-

T N
— COMEE NG~
5% ey

UNIVERSIDAD DE CANTABRIA

Departamento de Ciencias y Técnicas de la Navegacion y
de la Construccion Naval

TESIS DOCTORAL

LA SEGURIDAD MARITIMA EN ESPANA. ACTUACION EN UN
SUPUESTO DE EMERGENCIA DE UN FERRY

Presentada por:
Méaximo Azofra Colina

Directores:

Dr. D. Juan José Achutegui Rodriguez
Dr. D. Santiago Mendiola Gil

Santander, abril de 2001



CAPITULO VI

ACTUACION EN UN SUPUESTO DE EMERGENCIA DE UN FERRI
EN EL CANTABRICO

186



Capitulo VI LA SEGURIDAD MARITIMA EN ESPANA U. de Cantabria

CAPITULO VI

ACTUACION EN UN SUPUESTO DE EMERGENCIA DE UN FERRI EN EL
CANTABRICO

VL1. La seguridad en los buques de pasaje

En los capitulos precedentes se estudiaron las leyes mas significativas y su evolu-
¢idn a través de los tiempos desde el punto de vista de la seguridad y del salvamento mari-
timo. La aplicacion en Espafia del Plan Nacional de Salvamento y un estudio detallado de
un numero determinado de accidentes e incidentes maritimos ocurridos en zonas de domi-
nio espafiol. Posteriormente, se realizé un breve analisis de los accidentes ocurridos en las

costas de cantabra y vasca, del trafico maritimo en sus proximidades y un estudio de las
caracteristicas de las mismas.

De todos los accidentes maritimos, son los referidos a buques de pasaje los que tie-
nen una mayor trascendencia desde una perspectiva social. También en el orden economico
revisten una gran importancia. Por todo ¢llo se considera interesante, siquiera colateral-
mente, abordar la actuacion de los elementos de salvamento propios de a bordo, asi como
el proceder de los mismos cuando participan medios ajenos al propio buque siniestrado.

VI1.2. Medios de salvamento a bordo. Normativa para buques de pasaje

Hasta hace relativamente pocos afios el salvamento era entendido como una labor a
desarrollar enteramente por el personal de a bordo, 0 como mucho, ayudados por tripula-
ciones de buques situados en las cercanias del siniestro. Ya se indicé como, casi a finales
del pasado siglo, surgen en nuestro pais organizaciones peor o mejor dotadas que ya parti-
cipan directamente en las labores de salvamento. Hoy en dia modemos y potentes remol-
cadores v medios aéreos escrutan nuestras costas las 24 horas del dia, y ayudados por las
modernas comunicaciones no sélo son capaces de recibir de inmediato el punto exacto

donde se produce cualquier accidente, sino que disponen de medios capaces de asistir rapi-
damente a las tripulaciones y a las propias naves.

Una buena actuacion de salvamento puede estar condenada al fracaso si la actua-
cion de los miembros del buque siniestrado no es la adecuada. Y mucha mas importancia
adquiere este hecho cuando se trata de buques de pasaje. Definamos, para centrar mejor el
trabajo, los siguientes conceptos y expongamos los principales medios de salvamento que

187



Capitulo V1 LA SEGURIDAD MARITIMA EN ESPANA U. de Cantabria

deben ir a bordo de los buques de pasaje, teniendo en cuenta que los requisitos son muy
complejos y que dependen de la edad y de las caracteristicas del buque.

- Buque de pasaje: es un buque que transporta a mas de 12 pasajeros.

- Pasajero: persona que generalmente abona una travesia. No se considera pasajero
a ningun miembro de la tripulacidn o persona a bordo del buque que tenga alguna vincula-

cién con el mismo, ni tampoco a nifios menores de 1 afio.

- Reconocimiento en un buque de pasaje: Se realizara una inspeccion periddica ca-
da 12 meses y otras adicionales, segun convenga. El reconocimiento periddico se efectuara
sobre la estructura, calderas, maquinas y equipamientos, incluyendo el exterior de los fon-
dos del buque. Igualmente incluirdn las instalaciones eléctricas, radio-eléctricas y disposi-
tivos y medios de salvamento, contra-incendios, aparatos de navegacion, medios de em-
barque, publicaciones nauticas, luces y sefiales y demas elementos que tengan como finali-
dad facilitar la seguridad y garantizarla en todos los sentidos.

También se realizard un reconocimiento después de haberse efectuado una repara-
cidn o renovacion importante en el buque o en los medios de seguridad, que hayan cam-
biado las caracteristicas principales, con la finalidad de comprobar los materiales emplea-

dos y si se cumple la normativa.

Una vez que el buque de pasaje cumpla los requisitos preceptivos, se le extendera el
Certificado de Seguridad por personal debidamente autorizado por la Administracidn, y
por un periodo no superior a 12 meses.

Dispositivos individuales de salvamento para buques de pasaje habituales (resumen):

L .'Eslo_r._.ﬁa 7 Ar?éé salvavidas -Trajeglinfneréidn' | Ayudastérrmcas _:Chélét':;o"siéélvé\i_.“
<60 metros 8 3 por cadabote | 1 paraelresto de | Parael 100% de
salvavidas abier- la dotacion pers.+ 1 por per
>60my <120 m 12 to. Ademas 1 por sona real. Guard.
>120 my <180 m 18 cada tripulante de +20% adicional
bote de rescate
>180 my <240 m 24 +10% para niiis.
>240 metros 30
Tabla LVILI. Elementos individuales de salvamento en buques de pasaje.
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Sefiales pirotécnicas de socorro y aparato lanzacabos, en todo buque de pasaje: (resumen)

...........

Cohetes lanza bengalas con paracaidas

Aparato lanzacabos................ e teae e anaans 1

Aparatos radioeléctricos en todo tipo de buques de pasaje: (resumen)

Radio balizas ManUales .........c..ooooiiriiiiiiiiri ittt 2
VHF/LLSD canal 70 (después de 1 febrero 99).....cccooviiiiiiieiiiiiicceiee 3
Aparatos radioeléctricos bidireccionales portatiles: ................... los necesarios, 6 +3
Sistema de alarma general de mMErgencia.........cccueouiirieiceionieeeie e Si
Alumbrado de emergencia en puestos de embarco ............cceecviiiiiieciienii e Si
Respondedor de Radara cadabanda (1 62)con G.T. masS00.............................. 2
Sistema fijo o portatil de emMergencia. ... 162
Sistema de altavoces de emergencia o similar (idioma necesario)..................c........ Si
Zonas adecuadas para aterrizaje de helicOpteros y evacuacion....................cceeeeene. Si

Dispositivos colectivos de salvamento en buques de pasaje.

Pueden variar si la Administracion lo considera oportuno para garantizar la seguri-

dad de personas o bienes:

.| Bote salv.. _,SB.:'? | . sal | ‘Balsas | salvBOtesde
S motor |- 4 salveonsi| | | Total
1 oocerr. o . disp. | ndpfit. | Sind. | 7T |
| o qpancem) pne | | pat | ™ )
Viajein- | Alt. A | Opcional | 2x50% | 25% - - 162% | 125%
tern. Al. B | Opcional | 2x37,5% | 25% | 2x12,5% - 162* | 125%
No corto ps
V. mnt. Sg. So- | Opcional 30% 25% 70% pesct. - 162* 125%
Cort. las
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Balsas | v Balsas _
Bote salv. Bote:. sal. Balsas salv. Botes de
. salv. R .
motor . |salv.con/si| ‘ rescate Total
" cerr. .| disp. | nd.pfit. Sind. : , .
T |pancem) o | o | o™
GT<500 | Alt. A - 1bt.s.06 - 2x100% | 162x50% | Opc.160 | >250%
Pers.<200 re.
Alt. B - - - 2x100% | 162x50% 1 >250%
Tabla LVIII. Dispositivos colectivos de salvamento para los buques de pasaje

Los botes salvavidas son bajo pescante y a motor. En los buques de pasaje de mas
de 80 metros de eslora, los botes salvavidas irdn estibados de manera que la parte de popa
del mismo quede, por delante de la hélice, a una distancia, al menos, de una vez y media la
eslora del bote.

Los botes rescate seran: 1 si G.T. es menor de 500 y 2 si es mayor.
La alternativa B la establece la Administracion.

Viaje internacional corto: se denomina asi cuando en el transcurso del viaje siempre
esté el buque a menos de 200 millas de distancia de un puerto que pueda servir de refugio
seguro a los viajeros y a los tripulantes y cuando la distancia entre el Gltimo puerto de es-
cala del pais en que comienza el viaje al puerto de destino final no excedan de 600 millas.

Es importante resefiar la importancia que la OMI concede al comportamiento de la
tripulacion para con los pasajeros, constituyendo un apartado importante en el Convenio
STCW-95. Destaquemos que es cometido de la tripulacion avisar a los pasajeros en casos
de emergencias; que los mismos estén abrigados suficientemente y provistos de chalecos,
reunirlos en lugares adecuados; mantener el orden y sus movimientos y comprobar que

llevan las provisiones de mantas, si el tiempo es frio.

En la regla 18 cuyo titulo genérico es la formacidn y ejercicios periddicos en caso
de abandono del buque, se estipula que cuando se realicen viajes internacionales que no
sean cortos, la llamada a una reunidn a los pasajeros se efectuara dentro de las 24 horas
siguientes al embarco y se les aleccionaré sobre la utilizacion de los chalecos salvavidas y
actitud en caso de emergencia. Si el barco hace escala y embarca un nimero pequefio de
pasajeros, se procedera como si realizasen un viaje internacional corto, esto es, sin produ-
cirse la llamada se les instruird sobre los mismos aspectos.
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En cuanto a los botes salvavidas, no es muy usual el que los ferris dispongan de
botes salvavidas de caida libre. Si el bote salvavidas es de caida libre, se apartara suficien-
temente del buque tras una puesta a flote cuando éste tenga un asiento de hasta 10° y una
escora de hasta 20°, a una y otra banda, desde una altura 1,3 veces la altura aprobada (altu-
ra aprobada es igual a la altura con el buque en calados minimos). Al mismo tiempo el me-

canismo de suelta se compondra de dos sistemas independientes que solo podran ser accio-
nados desde el interior del bote.

A los armadores de los ferris se les recomienda que sus buques vayan equipados
con rampas inflables de deslizamiento (dos por buque), ideales para un rapido desembarco
del pasaje en casos de abandono. Este sistema de ¢vacuacion maritima (MES) estd formado
por una rampa de deslizamiento, una balsa ubicada en el extremo inferior de la rampa que
actia de plataforma base receptora del personal evacuado y cuatro balsas auxiliares de sal-
vamento con capacidad para transportar a 40 ¢ 50 personas, lo cual permite evacuar a unas
400 personas en menos de 30 minutos. Deben ser eficaces en condiciones extremas de
viento y mar; pero pudiera acontecer que son condiciones muy dificiles de cumplir.

En la presente exposicion, solamente, se indica que un buque de pasaje debe cum-
plir una serie de normativas estrictas en materia de compartimentos, estabilidad en casos
concretos, lastrado, tanques de doble fondo, requisitos para el transporte de vehiculos,
puertas estancas, etc., puesto que esta tarea de inspeccion habra correspondido a técnicos y
autoridades en el momento de la construccion y estara avalada por el correspondiente Cer-
tificado y las revisiones periddicas obligatorias, pero si, de aquellos elementos fundamen-
tales que en materia de seguridad debe llevar un buque de pasaje que realiza navegaciones
regulares internacionales, o aquellos elementos que por su importancia merecen ser rese-
flados. No obstante, debe sefialarse que la subdivision de los buques de pasaje en compar-
timentos estancos ha de estar concebida de modo que después de la supuesta averia en el
casco del buque, éste permanezca a flote v en posicion de estabilidad. También se estable-
cen prescripeiones relativas a la integridad de estanqueidad y a la disposicion del circuito
de achique para buques de pasaje, asi como prescripciones de estabilidad y de carga.

En el capitulo I-1 de SOLAS que trata, entre otros aspectos, sobre compartimentos
y estabilidad, se establece en la regla 23:

"Habra, expuestos de modo permanente, para orientacion del oficial a cuyo cargo
esté el buque, planos que, respecto de cada cubierta y cada bodega, muestren claramente
los mamparos limite de los compartimentos estancos, las aberturas practicadas en ellos,
con sus medios de cierre y la ubicacion de los mandos correspondientes, y qué medidas
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procede adoptar para corregir cualquier escora ocasionada por inundacion. Ademas se fa-
cilitara a los oficiales del buque folletos en los que figure esa informacion".

El mismo capitulo II-1, en el apartado relativo a instalaciones de maquinas se esta-
blece en la regla 54 que los buques de pasaje para que puedan ser utilizadas sin dotacién
permanente necesitan de un examen especifico por parte de la Administracion y en caso
afirmativo, si son necesarias prescripciones complementarias, que las mismas garanticen
una seguridad igual a la que prestaria la dotacion permanente.

Sin detallar los modemnos sistemas de deteccion de incendios, puestos de control,
alarmas o sistemas automaticos de actuacion, hay que mencionar los sistemas de adecua-
cién de los ascensores en casos de fuego. En la regla 29 del capitulo II-2, se expresa un
aspecto importante que tantos problemas ha causado en los barcos y que especifica que los
troncos de los ascensores en estos buques estaran instalados de forma que impidan el paso
del humo y.de las llamas de un entrepuente a otro € iran provistos de cierre que permitan
controlar el tiro y el paso del humo.

Los buques de pasaje que transporten vehiculos automdviles con combustible en
sus depositos, llevaran, aparte de un apropiado sistema de ventilacion y de un sistema fijo
de deteccion de incendios, un agente extintor que no desprenda gases toxicos en cantidades
peligrosas para el ser humano; no obstante en la regla 38-2 se admite el uso de anhidrido
carboénico en proporcién minima de volumen al 45% de la bodega y que los 2/3 del total de
gas sean liberados antes de los 10 minutos de su activacion.

La regla 40 es muy clara, por cuanto establece que siempre habra un tripulante res-
ponsable pendiente de las sefiales iniciales de fuego; y en barcos de més de 36 pasajeros se
mantendra un sistema de patrulla de deteccion y lucha contra incendios, con la adecuada
preparacion.

En cuanto a los mensajes de peligro recordemos:

La regla 2 del capitulo V de SOLAS hace referencia a los mensajes de peligro y la
obligacion de todo Capitan de comunicar por todos los medios de que disponga, a los bu-
ques que se hallen cercanos y a las autoridades mas proximas, de cualquier incidencia que
ponga en peligro la navegacion, ya sea debido a hielos, restos flotantes, tormentas tropica-
les, vientos duros de fuerza 10 o mas de la escala Beaufort, respecto de los cuales no se
haya recibido aviso de temporal.
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V13,

Plan de contingencia de un ferri. Counsideraciones

Cada persona a bordo tiene la obligacion de leer toda la informacién disponible so-

bre el abandono del buque y la supervivencia en la mar. Teniendo en cuenta que todo tri-

pulante o pasajero debe procurar llevar ropa de abrigo, tratar de no mojarse, mantener la
serenidad ¢ infundir animos, y ser ademas conocedor de:

a)
b)
c)

d)

Las sefiales de emergencia y abandono.
De la situacion exacta del chaleco salvavidas y preparacion para su uso.
La colocacion del chaleco y del uso de los accesorios del mismo.

Deberes y obligaciones en el abandono del buque, segiin constan en el Cuadro Or-
ganico (C.0.)

El recorrido adecuado y alternativo, si procede, para llegar al punto de reunion o
embarque y al bote o balsa que le corresponda.

Debiendo actuar en todo momento con diligencia y serenidad.

ABANDONO DE BUQUE:

Alarma: ... Minimo de 7 pitadas cortas y 1 larga con la
sirena del buque (regla 50-Capitulo III-
SOLAS).

Repeticion......covverniciiieciveicciieenn, con ¢l timbre de alarma general de emer-
gencia.

Retirada de sus puestos (C.O.) ........ccceeeee 3 pitadas cortas, mas 3 timbrazos largos.

Arriado de botes salvavidas (C. O.)....ccoveeriiiiiicieccinii e 1 pitada corta.

Detener el arriado de botes salvavidas (C.O.) ..o 2 pitadas cortas.

Orden de abandono..............ccccceveeenennnee la da el Capitan u Oficial que ostente el

mando.

Laordense dara.......ccocoomniriiiicinnnins verbalmente por el servicio de megafonia.

Misiones de cada persona............cceerrriioiiiiineenneenenn las especificadas en el C. O.
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El abandono del buque es la Gltima alternativa de que dispone el Capitan para pre-

servar las vidas de los pasajeros y tripulacion y la efectia cuando llega a la conclusion de
que es imposible permanecer o extremadamente arriesgado permanecer a bordo.

Corresponde al Capitan tomar la decision del abandono del buque, asesorado por
los Oficiales. Una vez que ¢l Capitan decide efectuar ¢l abandono se operara como sigue.

VL3.1 Abandono de un buque de pasaje

Se ha consultado para la redaccion de esta seccion el Plan de Emergencia de la
Compatiia Trasmediterranea.

El buque emitira ¢l mensaje de socorro por todos los medios disponibles, segin el
procedimiento reflejado en el capitulo III, indicando al menos:

- Nombre del buque 0 numeral.
- Situacién del barco.
- Tipo de accidente sufrido e indicacion de proceder al abandono.

- Socorro que se requiere.

- Numero de personas a bordo, estado de personas y medios de salvamento y nume-
ro de las mismas.

- Aproximadamente numero y clase de elementos salvadores terrestres (si procede)
que deben ser enviados.

- Estado del tiempo y de la mar.
~ Cualquier otra informacion que se considere importante.

- Espera, salvo excepciones, del acuse de recibo de la Estacion Terrestre de Salva-
mento.
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De acuerdo a la normativa internacional y al cuadro de instrucciones se procedera,

dentro del propio buque:

1)

2)

3)

4)

)

6)

7)

Emision de las sefiales de emergencia (“typhoon™ y alarma), por medio del Oficial
correspondiente, denominado Oficial encargado de la Central de Seguridad (OCS).
Es conveniente que inmediatamente antes el Oficial (OCS) informe al Sobrecargo,
azafatas y personal de fonda del abandono, puesto que normalmente son ellos los
encargados de supervisar la conduccion de los pasajeros por todas las zonas y vias
de evacuacion. El Capitan estara en el puente al mando de todas las operaciones.

Efectuar el mensaje por megafonia, solicitando disciplina, tranquilidad y colabora-
cion a todos y en particular a 1os pasajeros para que cumplan con los dictimenes del
Cuadro Organico de obligaciones. Dirijanse al Lugar de Reunion.

Informacién de la situacion a la Camara de Maquinas e iluminaciéon adecuada de
cubiertas. Si hay tiempo se procede a preparar y fijar el cable de remolque. Se reali-
zara una ultima maniobra para situar el buque en la situacion mas apropiada, se-
llando los tanques de combustible. Se parara la maquina, se cerraran las descargas y
se actuara sobre los elementos que puedan estorbar, desconectando a continuacién
los radares.

Toma de posicidn de los medios humanos para actuar ya que la evacuacion del pa-
saje s una de las operaciones mas importantes y dificil. El Oficial de Guardia estu-
diara e indicara el recorrido correcto en caso de que existan obstaculos.

Activacion de la EPIRB.

Dar alguna orden concreta a los Jefes de embarcaciones de supervivencia, trasla-
dando a las mismas los elementos precisos.

Concentracion de pasajeros en el Lugar de Reunion. El Jefe, o Jefes en el Lugar de
Reunion, efectuan el recuento y rellenan una lista de comprobacion que indicara si
estan correctamente pertrechados con los medios de salvamento o disponen de ma-
terial inapropiado, en cuyo caso sera retirado. Los nifios, ancianos o personal impe-
dido recibira un tratamiento especial. Se comunicara al Puente ¢l namero exacto de
personas y si falta algun miembro se enviara una brigada de rastreo formada por
tripulantes auxiliares con matenal de primeros auxilios.
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8)

Se esperan 6rdenes del Puente para dirigirse al lugar de embarque correspondiente.
Una vez alli embarcaran disciplinadamente atendiendo las érdenes del jefe de la
embarcacion de supervivencia y manteniendo contacto permanente con el Puente.

V1.3.1.1 Actuacion del Jefe de cada embarcacion de supervivencia

1)
2)
3)
4)

S)F

6)

7)

8)

9)

10)
11)
12)

13)

14)

15)

Comprobara que la embarcacion esta lista para el arriado, informando al Puente.
Esperar ordenes del Puente para arriar. Una vez tomada la decision,

Lascara retenidas con precaucion.

Arriara hasta el agua.

Separara la embarcacion del buque lo antes posible. Transmitira serenidad, animos
y la seguridad de una solucion eficaz.

Ordenara la toma de pastillas contra el mareo.

Tratara de estar 1o mas cerca posible del resto de embarcaciones y navegar en con-
voy, sl procede.

Efectuara la recogida de posibles naufragos en el agua por la parte de resguardo y
har4 un tratamiento adecuado de los mismos una vez a bordo del bote o balsa. Con-
sulta a equipos médicos entre los mismos naufragos o a equipos médicos terrestres,
si procede.

Ordenara la realizacion de guardias internas y externas.
Seguira instrucciones de supervivencia y de equipos.

Hara que todos los ocupantes lean las instrucciones en voz alta.
Efectuara los cuidados oportunos con respecto al frio o al sol.

Posibilitara el racionamiento de alimentos, si procede, y de agua especialmente,
excepto para posibles heridos, no permitiendo la toma de bebidas alcohdlicas.

Abrira, en caso favorable, para mantener el local higiénico y seco.

Usara adecuadamente las sefiales pirotécnicas.
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16)  Prevera la utilizacion del ancla flotante para que las balsas no tengan una deriva
importante por causa del viento.

El Formato para la lista de dotacion de embarcacion de supervivencia expuesta a
continuacion sera confeccionada una por cada bote o grupo de balsas. El Oficial de Seguri-
dad mantendra actualizadas estas listas y entregara una copia actualizada al Jefe de la em-
barcacion correspondiente.

~ Compariia: Xxxxxx

Procedimiento: Abandono de buque

10. Anexo IV Pégina: Xxxoaxx Reemplaza a: Xoxxx | Revisado: Xxoxxxxx

Embarcacion N°: Xx | Banda de: Xxxxxx Buque: Xxooooxxxx | Fecha: Xxxxxxxxx

Cargo Numero Mision Nombre

Tabla LIX. Formato de embarcaciones de supervivencia en un ferr.

VI1.3.1.2 Operaciones con helicépteros

La evacuacion de personas de un buque mediante el izado de éstas por helicopteros
puede convertirse en una operacion compleja y peligrosa, que debe ser bien planificada y
gjecutada de forma meticulosa, con la finalidad de impedir que se produzcan dafios mayo-
res que aquellos que den lugar a la evacuacion.

El 4rea de la cubierta para el arriado o izado es de tipo “aprobado” desde Julio del
afio 1.997, segin la regla 111-24/3 de SOLAS. En los buques que no dispongan de un 4rea
de arriado/izado de tipo “aprobado”, pero que cumplan otros requisitos, el Capitin deter-
minari ¢l drea a utilizar de acuerdo con las instrucciones de la “Guia para las Operaciones
Helicoptero Buque”.

Antes de la llegada del helicoptero habra que evaluar la gravedad de la situacion y
una vez que se llega a la conviccion de que es necesario se realizan los preparativos pre-
vios. Si la evacuacion se produce desde la cubierta de un buque, genéricamente se procede
asi:
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- Estableciendo una comunicacién correcta con el helicoptero y preparando el drea de
arriado o izado despejando los elementos que puedan causar problemas.

- Habra que iluminar el area, si procede, con luces orientadas hacia abajo, alumbran-
do los obstaculos molestos mas proximos y con ¢l proyector SOLAS alumbrando
al cénit para orientar al piloto a acercarse pero retirarlo posteriormente puesto que
las luces proyectadas hacia arriba constituyen el mayor peligro para los helicopte-

1os.

- Recordando al principio y cada rato, por radio al piloto del helicoptero la situacion
de los obstaculos y otros detalles.

- Utilizar ropa de localizacion de los tripulantes que vayan a asistir a Ja maniobra y
demas prendas de proteccion personal.

- El tripulante que vaya a orientar al piloto debe conocer el Cédigo de sefiales.

- Preparar la documentacion personal, medicamentos, de la/s persona/s a evacuar.
- Situar brigadas contraincendios debidamente equipadas y prestas para intervenir.
- Habilitando un bote de rescate preparado por si falla la maniobra.

- Tener preparado un equipo de primeros auxilios.

- Rumbo y velocidad del buque adecuado, con izado de catavientos, de acuerdo a las
instrucciones del piloto. Es muy recomendable que el viento dé 30° por la amura de
babor para asi evitar humos de cualquier clase y facilitar la maniobra del piloto.

- Evitar en lo posible balances y cabezadas y considerar que el helicOptero estard
“aproado” siempre al viento relativo para operar.

Una vez se proceda al izado habra que tener en cuenta:

- Mantenimiento de comunicaciones permanentemente entre Puente v el Area de
izado o arriado y Puente y helicoptero.

- Considerar si es aconsejable que descienda el rescatador. Normalmente desciende.

- Usar una guia para dirigir la cesta a cubierta y que esté siempre libre.
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- Permitir que el cable de izado entre en contacto con la cubierta antes de ser tocado
para evitar una posible descarga de electricidad estatica.

- No debe amarrarse ni el cable ni la guia al buque, excepto si esta ultima lo dispone
el piloto del aparato.

- No deben usarse cohetes cuando las aeronaves estén en las cercanias.

- Si hay demasiados problemas con el barco (por palos, antenas, etc.), considerar si
hay que arriar un bote y alejarlo del buque para que esté todo mas libre.

V1.3.1.3 Cuestionario y respuestas de un piloto de helicopteros de salvamento

Pregunta: En caso de tener que evacuar a mucha gente de un ferri en situacién nor-
mal de viento y mar, ;prefiere hacerlo desde la misma cubierta o desde una balsa en el
agua?

Respuesta: Es preferible siempre la evacuacién desde la cubierta del

buque. La recogida desde la balsa sélo se hard en casos excepcionales.
P: ;Y en caso de que haya bastante viento y mar?
R: Con mds razén desde la cubierta. La balsa siempre derivaria.
P: ;Si hay mala mar prefieren que el “ferry” esté dando balances o cabezadas?.

R: Siempre es preferible el movimiento de cabezada al de balance. La
peor condicién para la maniobra se da con el barco atravesado a la mar, <aun-

que en ocasiones se puede precisar tener el viento de travéss.

P: En caso de necesidad, ;puede evacuarse gente de un ferri o de un remolcador de
salvamento por la noche?.

R: Afirmativo. Por la eslora de este tipo de buques, resulta relativamen-

te comodo realizar la maniobra de estacionario durante operaciones nocturnas.

P: ;La lluvia copiosa dificulta las operaciones?
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R: Es junto a la niebla la peor condicion para llevar a cabo el estaciona-

rio. Existen minimos de visibilidad para la operacién.

P: Debido a su estratégica vision, jel helicoptero debe indicar la actuacion a seguir
por los demas buques operativos?

R: Negativo. El jefe de la escena serd una unidad maritima.

P: Un helicoptero o avion puede escuchar un SOS de un buque de forma directa?.

R: Afirmativo. H/C en VHF y RBLS de 1215 y 406.

P: ;Los helicopteros detectan la posicion de una balsa o bote salvavidas en la pan-
talla del Radar, si la anterior va equipada con equipo apropiado?.

R: Si, dependerd del tipo de reflector RADAR (sistema Luneberg, Mo-
bri, Bandera Radar y Esféricos).

P: Las rampas inflables son recomendadas en los buques de pasaje. Al operar cerca
del costado del barco v en el supuesto de actuar el helicoptero ¢podria hacerlo en esa posi-
ci6n o seria conveniente separar las balsas unos cien o doscientos metros del costado?.

R: Seria conveniente separar las balsas del barco pero de manera orde-

nada, no indiscriminada.

P: ;Que es mas sencillo rescatar naufragos de una balsa salvavidas o de botes sal-
vavidas?.

R: Desde botes, si estos son abiertos. Las balsas tienen una mayor deri-

va con el viento y “rebufo” del H/C (helicéptero).

P: Cuando uno o varios naufragos tengan que abandonar la balsa para pasar al heli-
coptero se recomienda que permanezcan en €l medio de la misma para que no vuelque.
;Puede afiadir otras recomendaciones?.

R: Por supuesto. Repartir el peso para mantener la estabilidad de la bal-

sa. El rescatador los recogerd desde el agua en las proximidades de la balsa.

P: Igualmente si se trata de botes salvavidas.
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R: Dependerd del nimero de personas, pero igualmente el rescatador las
recogerd desde el agua.

P: Hace unos meses un helicoptero de una flotilla militar, con visidon nocturna, res-

cat6 a un naufrago en el Atlantico. Los medios de comunicacion indicaban que la intensi-
dad del viento llegd a 70 nudos. jPuede ser cierto?.

R: Si, puede ser cierto que operasen con 70 Kts. de viento. El limite de

viento se fija para el momento del arranque y embrague del H/C: afectando la
intensidad en la velocidad sobre el fondo.

P: (El que un helicoptero de salvamento disponga de equipo meédico a bordo, en

una supuesta emergencia de evacuacion masiva de un transbordador a 30 millas al norte de
Bilbao, lo considera muy importante?.

R: Para nada considero importante la presencia de equipo médico a bor-
do en el caso que se plantea.

P Si como en el caso anterior la evacuacion masiva es a 30 millas al norte de Bil-

bao, ;a su juicio seria conveniente pasar gente a remolcadores u otros buques en el lugar, o
cargar con una veintena y trasladarlos a un lugar apropiado?.

R: Seria un caso a estudiar en cuanto a tiempos, teniendo en cuenta que
volver a dejarlos en un remolcador aumenta el riesgo.

P: Con la finalidad de calcular ¢l tiempo de resistencia, jhay mas gasto de combus-

tible cuando €l helicoptero esta parado encima de una nave o cuando efectiia un viaje a
velocidad normal?.

R: El fiempo de resistencia (tiempo de permanencia en zona) se verd
afectado por el peso mdximo, viento, temperatura y humedad relativa. El con-
sumo en vuelo de crucero es de 1000 libras; en estacionario es de 1100.

P: En los manuales se especifica que el viento al buque en marcha debe darle 30
grados abierto por babor, para facilitar la maniobra del helicoptero. Y si es por estribor,

cumpliendo los mismos requisitos, supongo que ;dard lo mismo entrar al helicéptero por
una banda u otra?.
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R: El motivo de abrir el viento por babor es para proporcionar visibilidad

al piloto que realiza la maniobra, ya que va situado en el asiento de la derecha
al igual que la gria de rescate.

P: (El hecho de realizar una evacuacion masiva a 30 millas supone una gran des-
ventaja con relacion a la que tiene lugar a 1 6 2 millas de la misma?.

R: La desventaja es el empleo de al menas § hora mds de vuelo.

J.M. Gonzdlez Corou-Subdirector de Operaciones de Salvamento-
Helicsa. 17 marzo 1999,

V14. Medios de salvamento aéreos y maritimos

En primer lugar veamos el organigrama funcional del salvamento para pasar poste-
riormente a analizarlos brevemente.

| secumipap MARiTIMA |

& mms!mxéﬂ ] R NVMI‘*ENW {
T |

| RAMA OPERATIVA | | RAMA OPERATIVA |

I |
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[mMEDIOS EsPECiFICOs] | MEDIOS AvXiLIARES]
]

Gréfico 44 Organigrama funcional del salvamento.
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Maritimos:

Cifiéndonos a los medios especificos de salvamento nos referiremos a los remolca-
dores de altura y a las lanchas de salvamento.

1. Los remolcadores de altura.

Los remolcadores de altura tienen dos peculiaridades que los distinguen de los de-
mas, que pueden remolcar buques de gran tamaiio a lugares seguros, y prestar asistencia en
muy variadas situaciones como achicar una sala de maquinas, proporcionar energia eléctri-
ca ¢ incluso la extincion de incendios. Si se comparan Jos mayores remolcadores de salva-
mento particulares del mundo con los actuales que utiliza la Administracion Espafiola, se
podra deducir que en nuestro pais se dispone de una excelente flota dedicada a este fin.

Nombre: “S.A. Wolraad Woltemade”. Nacionalidad: sudafricana. Afio entrada en

servicio: 1.976. Posteriormente su gemelo el “S.A. John Ross”. Los mayores del
mundo.

Eslora: 94,5 metros; Manga: 15,85 metros; Calado: 7,5 metros.
TRB: 2.881; Potencia: 2 x 9.600 BHP. Tiro: 205 Tons.
Autonomia: 22.000 millas; Velocidad: 22 nudos; 41 tripulantes.

2 maquinillas de remolque de friccion de 2.000 metros cada una, con cable de 70
mm. de didmetro y 56 mm, respectivamente.

Bombas de achique, compresores de aire, equipos de buceo y camara de descom-
presion.

Equipo de corte y soldadura submarina y equipos contra incendios.

Uno de ellos se dedicaba al salvamento y el otro al transporte de plataformas petro-
liferas al ser demasiado costoso su mantenimiento.

Nombre: “Neptun Suecia”, actual “Abeille Languedoc™.

Nacionalidad: francesa.
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Intervencidn destacada. Intervino en el accidente del “Amoco Cadiz”.
Eslora: 63,45 metros; Manga: 14,7 metros; Calado:7,8 metros.

TRB: 1.756; Potencia 4 x 3,200 IHP, 12.800; Tiro: 172 Tons. Muy automatizado
para reducir costes. Amplia acomodacion, a estilo mercante.

Los 4 motores propulsores estan acoplados de dos en dos para dar transmision a dos
gjes. Asi puede utilizar dos motores en tiros de hasta unas 100 Toneladas y ahorro
energetico. Primer remolcador que utiliza dos hélices a proa de 350 HP.

Equipo de remolque: 1 maquinilla de friccién de 1.500 metros y 70 mm, de diame-
tro.

Nombre: “Alonso de Chaves”. Nacionalidad: espafiola. Afio construccion: 1.988.
Eslora total: 63,5 metros; Manga: 13,3 metros; Puntal: 6,4 metros.

Peso muerto: 1000 Tons.; TRB: 1.549;

Propulsion: 2 motores de 4.320 BHP cada uno. Capacidad tanques de diesel-oil:
750 m3.

Hélice a proa de 550 HP.
Velocidad: 16 nudos; Tiro a punto fijo: 105 toneladas.

2 maquinillas: 1 de friccion de 1.600 metros y 60 mm de diametro y la otra de con-
vencional de 800 metros de cable y 60 mm de diametro.

Equipo de lucha contra incendios y achique.
1 bote de rescate rigido de 80 HP, y 2 botes neumaticos de 40 HP, cada uno.

Equipos de buceo, soldadura y oxicorte submarino, generador portatil de 100 KVA,
y graa de 10 toneladas extendida.

El resto de los remolcadores espafioles al servicio de la Marina Mercante presenta
nas caracteristicas parecidas al indicado.
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Los grandes remolcadores espafioles de salvamento estan en condiciones de realizar
remolques de los buques de pasaje. Solamente en condiciones dificiles podrian tener difi-
cultades con los mismos.

Ventajas e inconvenientes de los remolcadores de altura:
Ventajas las tiene todas excepto el exceso de calado para actuar en aguas poco pro-

fundas o excesivamente cercanas a la costa y su moderada velocidad.

2. Lanchas de intervencién rapidas:

En el capitulo II se han resefiado las lanchas a disposicion de las autoridades mari-
timas espafiolas y su exacta ubicacion. Mas adelante se hace una referencia detallada de las
que pueden actuar en la zona del Cantabrico estudiada. Aqui sefialaremos sus principales
ventajas y desventajas.

Ventajas:
- Su velocidad.

- Actian en aguas poco profundas por su poco calado y sistema de propulsion
“hidrojets”, por lo que pueden acercarse hasta la misma linea de costa.

- Insumergibles y con gran capacidad de maniobra.
- Facilidades para la recogida de naufragos.

- Disponen de todos los medios modernos de material nautico de navegacién y equi-
pos actualizados de localizacién y rastreo.

- Tripulaciones profesionales.
- Servicio permanente durante las 24 horas del dia y rapida disponibilidad.

- En algunos casos son el complemento perfecto para los grandes remolcadores de
salvamento.

Desventajas:
- No son operativas en situaciones de tiempo duro.

- No tienen capacidad de remolque en casos de barcos con cierto tonelaje.
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VIS,

Capacidad limitada para evacuaciones relativamente importantes.
Cierta incomodidad para los tripulantes producida por las grandes velocidades.

Por cada grado que aumenta la escala de la mar, la velocidad disminuye un 10%

Centros de Salvamento. Requisitos y competencias

A) Requisitos de los Centros de Salvamento:

a)

b)

c)

d)

)

En igualdad de condiciones debera situarse en el puerto mas importante de la zona.

Se ubicara en lugar conspicuo, desde donde pueda observarse la mayor extension
posible de mar y la entrada y salida de buques y embarcaciones menores.

Dispondra de los medios de comunicacion y deteccién necesarios para mantener
contacto con el buque siniestrado, buques en las inmediaciones, con los buques y
embarcaciones de rescate, equipos terrestres y a€reos, autoridades, redes costeras,
ete.

Equipamiento técnico adecuado.

Un buque o buques capaces de navegar en las peores condiciones de tiempo y que
sean capaces de realizar, en caso necesario, remolque del buque siniestrado, con las
correspondientes embarcaciones menores de accion rapida.

Una exhaustiva cartografia del litoral, accesos, inconvenientes, particularidades y
caracteristicas de cada porcion de costa a su cuidado. Al mismo tiempo posicion de
los caladeros sitos en ¢l area de influencia y cantidad de barcos trabajando en fun-
cion de la época del afio.

Vehiculos todo terreno y equipos de apoyo terrestre. Contacto con las autoridades
locales proximas para una actuacion eficaz de los medios de seguridad estatal, au-
tondmico o local en caso de siniestro. Acuerdos concretos para la utilizacion inme-
diata de ambulancias y equipos médicos en numero suficiente.
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B) Competencias de los Centros de Salvamento:

a)

b)

La informaci6n relativa al trafico maritimo, control visual, control por radar y por
radio de su zona.

En caso de emergencia:

~ Ordena alistar al remolcador de altura y embarcaciones menores adscritas al servi-
¢io de salvamento nacional.

~ Ordena zarpar a los mismos.
- Ordena movilizarse a los medios terrestres, si procede.

-~ Dependiendo de la magnitud del siniestro comunica la intervencion de dispositi-
vos particulares.

- Solicita la actuacion de mas medios estatales maritimos o aéreos.
- Contacta con autoridades.

- Recibe y atiende peticiones del Capitan del buque auxiliador y del buque o buques
cercanos al accidentado.

- Solicita colaboracion de otros medios: Cruz Roja, Policia, Guardia Civil, Protec-
cion Civil, Hospitales, Aeropuertos o zonas habilitadas para ello, Bomberos, Perso-
nal voluntario, ambulancias, etc.

- Ordena el alistamiento y despegue de los helicopteros.

- Dispone el plan de emergencia preconcebido y, con las informaciones que vaya
recibiendo, lo mantiene, amplia 0 modifica.

- Solicita la colaboracion de los Centros de Salvamento adyacentes o internaciona-
les 0 se pone a su disposicion en su ¢aso.

- Recibe notificaciones de los servicios de transito aéreo cuando €stos consideren
que una aeronave haya sufrido un accidente en el medio marino o se encuentre en
estado de emergencia, no se tenga noticias de la misma en los 30 siguientes minutos
en que debia haberse recibido informacion de ella, o cuando hayan pasado 30 mi-
nutos del tiempo previsto de aterrizaje y tampoco se tengan noticias de la misma.
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VILS.1

Ademas en todos los casos de alerta o peligro (secuestros, agotamiento de combus-
tible, aterrizaje, amaraje forzoso, etc.).

- Si llegara a regularse la obligatoriedad de que cualquier embarcacion menor dis-
ponga a bordo de un equipo en uso de VHF, el Centro de Salvamento podria regis-
trar la hora de salida de cualquier embarcacion, su programa de navegacion y la ho-
ra de regreso o llegada a otro puerto. De esta forma, existe la oportunidad de poder
detectar la posibilidad de un accidente maritimo por incumplimiento de la previ-
sion.

Eficacia de un Plan de Evacuacion

Los responsables de los Centros de Salvamento deben tener en cuenta las conside-

raciones siguientes:

a)

b)

g

Un profundo conocimiento de la zona de actuacion, tanto desde el punto de vista
geografico como del conocimiento de elementos coyunturales: vientos, mares, co-
rrientes, visibilidad, etc.

Gran conocimiento de todos los medios disponibles aéreos y maritimos, propios y
ajenos, con sus capacidades, si pueden intervenir en determinadas circunstancias
(mal tiempo, buen tiempo, incendio o explosion, remolque, evacuacion de gran
numero de naufragos, etc.), tiempo maximo de actuacion y demas.

Respuesta rapida y precisa de intervencion.

Reuniones con las Autoridades correspondientes para elaborar un Plan de Evacua-
ciones.

Estaran familiarizados con todas las partes implicadas con dicho Plan.

Realizacion de practicas del Plan al menos una vez cada dos afios, que sean lo mas
parecidas posible a la realidad.

Elaboracion de planes de cooperacion con los distintos centros oficiales: Capitania
Maritima, Delegacion del Gobierno, Proteccion Civil, Cruz Roja, Guardia Civil,
Servicio de Vigilancia Aduanera, Autoridades Maritimas de paises con aguas limi-
trofes, entidades médicas capacitadas, etc.
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Analizando €] punto a), y con vistas al caso practico que se expone mas adelante, se
puede establecer:

- Las corrientes no son de gran importancia en la zona del estudio, el Cantabrico
Oriental. Es un dato poco considerable. Ya s¢ indicd la direccion de las mismas en
cada época y como discurren paralelas a la costa. Como el accidente se va a situar
entre 25 y 30 millas al norte del monte de Santofia, la costa francesa dista 100 mi-
llas por la parte del este y, por la parte del oeste se encuentra todo el mar Cantdbri-
€0, no existe peligro, en ningun caso, de que la accidn de las mismas haga derivar
balsas salvavidas u otros elementos similares hasta tierra, en un tiempo prudencial.

- El viento en la zona puede ser variable. Consideremos el caso més perjudicial, que
seria un viento del N. o NW. No se produciria una deriva importante del barco/s de
un supuesto siniestro, pero si de las balsas y elementos menores. Pero hoy en dia,
con la rapidez de actuacion, tampoco supondria un problema de importancia, ex--
cepto si el accidente se produjera en las cercanias de la costa.

- La mar. De las condiciones de la misma dependera la clase de embarcaciones de
rescate que han de enviarse a la zona.

Movimiento de buques habituales en la zona. Situaciones coyunturales:

- Al estudiar el trafico del puerto de Bilbao se dedujo que 5 buques mercantes dia-
rios se mueven hacia el norte y otros 5 hacia el sur de la zona, por término medio.
De igual forma, otros 4 diarios s¢ moveran por Jas rutas de enlaces entre los puertos
del Norte de Europa y Santander o Pasajes, y otros 4 en sentido contrario, bien dis-
tantes 10 o 40 millas mas hacia el oeste o hacia el este, respectivamente. Como en
total habria 18 buques moviendose y, siempre al menos uno, en condiciones nor-
males, estaria en disposicion de prestar una atencion inmediata.

- Las posibilidades de que haya algiin pesquero faecnando o en ruta por la zona SAR
Espafiola descrita son bastante considerables. No es, sin embargo, una zona donde
la abundancia de embarcaciones de recreo sea demasiado abundante, pero son cir-
cunstancias que hay que considerar. Pero como no son opciones fiables, las autori-
dades no las valoraran como una ayuda segura, sino casual.

- No es zona habitual de presencia de barcos de guerra espafioles o de la OTAN, pero
si habrd que tener en cuenta esta posibilidad, por cuanto disponen de buenos medios
de rescate al aportar aviones de reconocimiento de gran autonomia de vuelo, bue-
nos helicopteros de rescate y profesionales competentes.
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Programacion de Boletines Meteorologicos:

Los Centros Coordinadores de Salvamento Maritimo, ademas de otros numerosos
ofrecidos por distintos estamentos, ofrecen informacién meteorologica elaborada y sumi-
nistrada por el Instituto Nacional de Meteorologia con ¢l siguiente esquema para consulta:

zb Centros - » . Frecue‘nciav Hoi'as emision (UTC) ‘ »Zor_lba's
Tarifa-Navtex 518 09.00-21.00 Sur y Sureste espafiol
La Corujia-Navtex 518 00.30-12.30 Vizcaya, Cantabrico, ...
Las Palmas-Navtex 518 09.20-13.20-17.20 Canarias, Sahara,....
Palma-Navtex 518 No establecido Mediterraneo central y norte
CRCS de Bilbao VHF:16-10 | Horas pares+33 mint. Cantabrico...
CLCS de Santander | VHF:16-11 | 02.45-06.45+4 horas Cantibrico...
Tabla LX. Servicio de boletines meteorolégicos en el Cantabrico. Afio 1998.
VL6. Actuacién en caso de emergencia de un buque de pasaje

La zona del siniestro va a estar situada dentro de la Zona SAR Espafiola, pero cer-
cana a la zona francesa de MRCC ETEL, en situacion geografica aproximada de latitud
43°-52" Norte y longitud 03°-17" Oeste. El punto citado se encuentra, aproximadamente, a
una distancia de 35 millas al NNW de Bilbao, 35 millas, casi, al NE de Santander y a 68
millas al WNW de Pasajes. Pero los datos no variarian, significativamente, si se produjese
en un radio de 20 o 30 millas a la redonda, ni tan siquiera a unas pocas millas de la costa.

Como se explicd repetidamente, la zona no es especialmente concurrida por los
barcos mercantes, excepto los que realizan las rutas que desde el puerto de Bilbao se diri-
gen hacia ¢l canal de la Mancha y puertos de las inmediaciones. De igual forma las rutas
que desde Santander o Pasajes se dirigen hacia los mismos lugares dejan la zona estableci-
da por estribor y babor, respectivamente. Sin embargo, ese es el pasillo por el que se mue-
ven en ruta hacia Bilbao mas de 7,9 millones de toneladas anuales y por el que se dirigen,
también hacia los paises del norte, mas de 2,5 millones de toneladas desde la capital viz-
caina. Todo esto representa que €l 41% del comercio maritimo de Bilbao pasa por el "pasi-
llo" indicado. Si lo traducimos a barcos mercantes ¢l niimero que se dirigen hacia el norte o
hacia el sur es de 10 diarios, por término medio, como se expresd anteriormente. Es un
dato muy significativo a la hora de estudiar una posible intervencion de ellos en caso de
una contingencia. Se ha dejando constancia a lo largo del trabajo de la obligacion que tiene
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todo capitan de prestar inmediato auxilio una vez que reciba la sefial indicativa de presta-
ci6n de ayuda.

Actualmente existen varias Compaiifas Navieras que realizan viajes regulares con
modermos ferris a los puertos de Bilbao y Santander y todas las perspectivas hacen vatici-
nar que las mismas van a mantenerse en el transcurso de los proximos afios € incluso pro-
bablemente sufran un incremento, tanto las de linea regular como las que realizan escalas
en viajes ocasionales. Este filtimo extremo lo corrobora la tendencia hacia una mas ade-
cuada utilizacién del tiempo de ocio y los cruceros maritimos van ocupando un espacio
cada vez mayor.

Bilbao y Santander reciben una media de dos buques de pasaje semanales y mueven
cantidades muy préximas a los 140.000 pasajeros, cada uno, anualmente. Desde Bilbao a
Porstmouth lo cubre la compatfiia Ferries Golfo de¢ Vizcaya perteneciente a la P&O Euro-
pean Ferries y desde Santander al puerto de Plymouth, la Brittany Ferries. Son cifras bajas
si las comparamos con otros puertos espaiioles como Palma de Mallorca, Barcelona, Va-
lencia, Las Palmas, Santa Cruz, Algeciras, etc. y con innumerables puertos extranjeros,
pero esto no es dbice para que se establezca una necesaria actuacion de emergencia para un
posible caso de accidente.

También pensamos que al realizar un trabajo y estudiar las vias de actuacién, el
mismo debe realizarse en condiciones importantes de dificultad. Asi, si las mismas no se
diesen en tal grado, los resultados, a buen seguro, seran mas eficaces. Por tal motivo, re-
sultard facil establecer los mecanismos de actuacion en condiciones mds favorables, que se
describiran igualmente.

V1.6.1 Actuacién del Capitan y de los Centros de Salvamento

Recordemos brevemente las medidas a tomar por el Capitan de un transbordador en
situacion de emergencia:

Las descritas en apartados anteriores. Expresemos los pasos generales.

Segun el Manual de Busqueda y Salvamento para Buques Mercantes (MERSAR)
actuara transmitiendo el mensaje de socorro en consonancia con las reglas ya descritas y
actuando de acuerdo con las indicaciones del Cuadro de Obligaciones de a bordo, para ca-
sos de abandono. Recordemos Jos componentes del mensaje de socorro de un buque de
pasaje:
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Si se transmite por VHF-Canal 16:..... Mayday...... Mayday...... Mayday.

Identificacion del buque.
Situacion.

Movimiento del buque, intenciones del capitan, nimero de tripulantes y pasajeros a
bordo y condiciones aproximadas de ellos y si se transporta cargamento y clase.

Si hay tiempo:

Condiciones meteoroldgicas en la zona, fuerza y direccion del viento y de la mar,
visibilidad, presencia de peligros, etc.

Heridos a bordo y namero.

Si se abandona o no ¢l buque, personas que permanecen a bordo y categoria de las
mismas.

Nimero de embarcaciones de supervivencia puestas a flote y tipo. Situacion de las
mismas, medios disponibles en ellas, etc.

Medios de salvamento, aproximadamente, que se precisan.

Los mensajes se anularan una vez deje de ser necesario para el salvamento de per-
sonas 0 acabe la busqueda.

Cuando ocurre un accidente en la mar, en el que la tripulaciéon se ve obligada a

abandonar el buque o esta en trance de hacerlo, sus posibilidades de supervivencia puede
que estén en funcion del tiempo que se tarde en rescatarles. Esta es una premisa funda-
mental de cualquier centro de salvamento. Y teniendo en cuenta que el tiempo utilizado
para un salvamento es la suma de los tiempos necesarios para la:

1)
2)
3)
4)

5)

Deteccidn del siniestro.
Localizacion del mismo.
Arribada al lugar de los hechos.

Rescate de los naufragos.

Evacuacion de quienes requieran asistencia meédica inmediata.
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Los cinco pasos descritos con habran de seguirse para una correcta actuacion de la

manera que se indica:

a)

b)

c)

d)

g)

h)

k)

Recepcidn del mensaje de socorro.

Identificacion del siniestro, con el mayor nimero posible de datos. Valoracion de la
gravedad del accidente.

Emision MAYDAY-RELAY vy otros avisos.

Movilizacion de las unidades maritimas propias de intervencién inmediata, aéreas y
maritimas adecuadas adscritas a SASEMAR, para lo cual se tendra en cuenta el es-
tado del tiempo y de la mar y la distancia al lugar del siniestro. Posibilidad de que
los aviones y helicopteros puedan prestar una primera ayuda en el momento del
primer contacto. Incluir el Centro Médico que tenga suscrito un Convenio de Ac-
tuacion en casos de emergencia, si 1o hubiere. El resto permaneceran a ordenes en
sus lugares bases. Comunicacion a las autoridades maritimas.

Movilizacion de medios aéreos y maritimos precisos de la region, ajenos a SASE-
MAR, pero que colaboraran con la misma en caso necesario.

Solicitud de colaboracion de los buques de la zona con conocimiento de buques
mercantes en las proximidades, asimismo de barcos pesqueros, de guerra o de re-
creo. Si hay muchos, se debe realizar una seleccidon con los méas aptos, y nombrar, si
procede, al Coordinador de la busqueda de superficie (CSS).

Dar instrucciones precisas a los mismos para que se dirijan al lugar del accidente, si
deben proceder al arriado de sus botes, balsas, escalas, etc., y cuantos elementos
deben preparar. Los no operativos se retiraran de la zona.

Los no seleccionados permaneceran a drdenes por si su actuacion fuese requerida
en cualquier instante, y a ser posible, en las cercanias del siniestro.

Inmediato contacto con el centro o centros extranjeros si el accidente ha ocurrido en
un lugar donde puedan prestar ayuda con sus medios, por los canales reglamenta-
rios.

Aviso de disponibilidad a aeropuertos de recepcion de aeronaves y centros médicos
correspondientes.
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V1.6.2 Actuacion del Centro de Bilbao

Sin pérdida de tiempo se pone en marcha todo el dispositivo propio y ajeno de sal-
vamento en su aspecto general. Situamos la actuacién en el Centro Regional de Coordina-
cion de Salvamento de Bilbao (CRCS), en un caso de siniestro de un transbordador, puesto
que el accidente se produce en aguas de su jurisdiccion. Los pasos a seguir pueden ser:

Designacion del Coordinador de la Emergencia Maritima en el CRCS de Bilbao:

La Emergencia Maritima sera coordinada por el mismo. Al principio habra un Gni-
co Coordinador de Emergencia, que normalmente coincidira con el controlador de guardia.

El Controlador de Guardia, que suple transitoriamente al Jefe de Centro hasta
que éste se reincorpore al mismo una vez movilizados los medios descritos, comunicara, de
manera inmediata, la situacion al:

Jefe de Centro, en caso de no estar presente. Con el visto bueno del mismo, infor-
mara a:

CNCS de Madrid. Informa a la Direccion General de la Marina Mercante y, en caso
necesario, a la Direccion General de Infraestructuras y Seguimiento para Situacio-
nes de Crisis y a la Direccion General de Proteccion Civil.

CLCS de Santander, que comunicara la situacion a las autoridades de Cantabria.

Capitania Maritima de Bilbao (Direccion General de la Marina Mercante. Subdi-
rector General de Trafico, Seguridad y Contaminacion Maritima).

Gobierno Civil o Delegado del Gobierno en el Pais Vasco.

Responsable de Seguridad del Gobierno Vasco (Consejeria).

Direccion General de Proteccion Civil o a Proteccion Civil del Pais Vasco.
Autoridad Portuaria de Bilbao.

Cruz Roja Espaiiola.

Areopuertos de Sondica, Parayas, Foronda y Fuenterrabia.

Centros médicos capacitados de Vizcaya, Cantabria y Guiptizcoa.

Estaciones Radio costeras.
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- Estudio de la conveniencia de aviso a otros controladores, libres de servicio o adi-
cionales.

Los controladores extras:

- Atenderan las pantallas y los servicios normales de guardia y otras posibles emer-
gencias.

- Transmitirdn avisos a los navegantes y desviaran el trafico en la zona si fuese nece-
sario mediante la utilizacion del canal 10 de VHF.

- Colaborardn en la emergencia del “ferry” si fuese preciso.

El Jefe del Centro de Bilbao:

- Coordinara las operaciones del Centro de Salvamento. Es el maximo responsable de
los aspectos técnicos del Salvamento.

- Estara en contacto permanente con el Capitan Maritimo de Bilbao, que sera quien
dirija las operaciones “politicas” de salvamento, auxiliado por el Jefe del Area de
Seguridad Maritima y Contaminacion, bajo la autoridad supertor del Delegado del
Gobiemno y/o responsable del Gobierno Vasco. También con el CNCS de Madrid.

- Atendera, o delegara la atencion, a los medios informativos de acuerdo con las ins-

trucciones que reciba del Capitan Maritimo y del CNCS.

V1.6.3  Direccién de la emergencia y Gabinete de Crisis Zonal
Corresponde al Gabinete de Crisis, en su caso, que estara formado por:

- Delegado del Gobierno Central en la Comunidad Auténoma.

- Representante del Gobierno Auténomo.

- Capitan Maritimo de Bilbao.

- Inspector Jefe de Seguridad Maritima de Capitania.

- En su caso, Subdirector General de Trafico, Seguridad Maritima y Contaminacién
de la DGMM.
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Clase bugue |  Nombre | Tel.trabajo | Tel.adic. | Tel. mévil | Cap.BT | Cap.MT | VHF
Remolcador Escota SD SD SD SD SD SD
Patrullera Ar. Marola 942311999 | 942223900 - 100 50 pers. Si
Lancha MM El Puntal CLCS-Sant. | C.interna C. interna Ayuda-8 | No operat. Si
Lancha GCM CLCS-Sant. | C.interna C. interna Ayuda-8 | No operat. Si
Lancha SVA Alcaravan I CLCS-Sant. | Iumediata - Ayud. 20 | 10-12 per. Si
Lancha SVA Alcaravan III | CLCS-Sant. | Inmediata Ayuda-8 | No operat. Si
Lancha CR LS-AA-7 CLCS-Sant. - - Ayuda-8 | No operat. Si
Tabla LXI Medios de salvamento del puerto de Santander.

(Tel. de trabajo): teléfono de trabajo habitual; (Tel. adic.): teléfono en horario no

habitual; (Cap. BT: naufragos que puede transportar con buen tiempo, con un minimo de
comodidad; (Cap. MT): naufragos que puede transportar con mal tiempo; S.D.: no contes-
taron a la peticion.

Nombre | Veloc.* | TRTT | TR-ST | N°BS | CapBS | 2d | CI |Grda| Red | GV | Pto.base
Cerho 10nud. | 10mint. | 30 mint, 2 5 No [ Si| No | No 570 Santander
Trhes 12nud. | 10mint. | 30 mint. 3 8y6 No | No| No No 1650 Santander
Nuheve 12nud. | 10munt. | 30 ount, 2 8 Si Si Si Si 4000 Santander
Dihez * 12nud. | 10 mint. | 30 minut. 2 8 Si Si Si Si 3300 Santander
Esc-Drissa SD SD SD SD SD SD [ SD| SD | SD 2850 Santander
Marola 17nud. | 4 horas 1 hora 2 25 Si | Si| Si Si - Santander
El Puntal 30-35nd.| Rapida Rapida 1 - - - - - 1000 Santander
Lanch.GC. - - - - - - - - - - Santander
Alcarav] 28nud. | Rapida | Rapida 2 16 Si - Si - 3920 Santander
Alcar. IIX 46 pudos | Rapida | Inmediata; 2 - - - - - 3436 Santander
Lanch.CR - - - - - - - - - - Santander
Tabla LXII. Medios de salvamento del puerto de Santander

Patrullero de la Armada Espaiiola “Marola”:

Para clarificar el contenido de las tablas, se detallan a continuacion las caracteristi-
cas del citado patrullero.

Clase de buque: Patrullero de la Armada Espafiola.

Nombre: P-23 MAROLA.
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Eslora: 44,85 metros.

Manga: 6,60 metros. Calado: 3,16 metros.

Desplazamiento: 318 toneladas.

Teléfono de trabajo: 942-311999. (Se atiende siempre que no se esta en la mar).
Teléfono adicional: 942-223900. (Comandancia de Marina de Santander).
Capacidad de personas con buen tiempo: Aproximadamente 100 personas.
Capacidad de personas con mal tiempo: Aproximadamente 50 personas.
Equipo de comunicaciones: Se dispone de UHF, HF y VHF.

Velocidad: Velocidad maxima = 17 nudos. Velocidad de trabajo = 13 nudos.
Tiempo de reaccion CTT (completa): 4 horas.

Tiempo de reaccion STT (sin completa): 1 hora. Situacion limite para el motor pro-
pulsor. Arranque en frio.

Numero de balsas: Se dispone de dos balsas Duarry.
Capacidad de cada balsa: 25 personas maximo.

Medios de salvamento: Se dispone de una embarcacion rigida inflable (6 personas)
y una zodiac. También hay a bordo dos grias de izado (una es electrohidraulica y
otra un pescante manual). Sistema contraincendios con 6 kg/em2 de presion, dos
motobombas de achique portatiles, eyectores, mangueras, asi como dos cafiones de
agua para situaciones de incendios a bordo alimentados por el sistema de contrain-
cendios.

El buque cuenta con red de recogida de naufragos, proyectores, camilla asi como un
botiquin para practicar primeros auxilios.

Lancha del Servicio de Vigilancia Aduanera “Alcaravan I”.

Eslora: 28,5 metros.

Manga: 6,14 metros.
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Puntal: 3,30 metros.

Tonelaje: 71,5 TRB.

Velocidad: 28 nudos.

Casco: madera plastificada.

Potencia: 3.920 CV.

Motores auxiliares: 2.

Condiciones para operar con buen tiempo: buenas.

Condiciones para operar con mal tiempo: s¢ defiende bien con mar gruesa. El ma-
yor problema seria izar a bordo a los posibles naufragos.

El remolcador “Nuheve” tiene una capacidad de tiro a punto fijo de 55 toneladas.
Es remolcador que retne todos los requisitos para ser considerado como excelente en ac-

tuaciones de salvamento.

Los armadores de los mismos nos dieron una capacidad méxima, para los remolca-
dores grandes y con buen tiempo, de 500 personas. Por el contrario, los armadores de los
remolcadores de Pasajes dieron una capacidad para el Facal Diecisicte de 20 personas,
tanto con buen como con mal tiempo. Estas cifras se han corregido en las tablas con crite-
rios mas razonables.

B) Medios maritimos de salvamento de Bilbao:

Clase buqde Nombre Tel. trabajo | Tel.adic. | Tiro ’y."Pr'op. - Cap.BT | Cap MT
Remolcador Guecho 944963911 944957311 46-Voith Tr. 150 pers. 60 pers.
Remolcador Guernika 944963911 944957311 46-Voith Tr. 150 pers. 60 pers.
Remolcador Galdames 944963911 944957311 46-Voith Tr. 150 pers. 60 pers.
Remolcador Gatika 944963911 944957311 46-Voith Tr. 150 pers. 60 pers.
Remolcador Ibaiza.Uno 944963911 944957311 55-Convenc. 200 pers. 80 pers.
Remolcador Ibaiza.Dos 944963911 944957311 55-Convenc. 200 pers. 80 pers.
Remolcador Vizkor 944963911 944957311 30-Convenc. 100 pers. 50 pers.
Remolcador Gogor 944963911 944957311 30-Convenc. 100 pers. 50 pers.
Lancha MM* Salvamar CRCS-Bilb. C. interna C. intema Ayuda-8 ps. Inoperativa
Lancha CR LS-AA-3 CRCS-Bilb. C. interna _ Ayuda-38 ps. Inoperativa
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Clasé buque | . Nombre | Tel. trabajo | Tel. adic. | Tiroy Prop; | CapBT e Cap MT
Lanch.SVA* No hay CRCS-Bilb. C. interna - Ayuda-8 ps. Inoperativa
Tabla LXIII. Medios de salvamento del puerto de Bilbao. * Préxima puesta en marcha.

“Nombre | Veled. | TRTT | TRST| VHE | W3S | CBS|2a] 1 | Grim | Red | oV | Pusrtobase
Guecho 126n [ 10mi. { 40mi. | 10-16 2 16 | Si] Si Si No 4500 Bilbao
Gemika 126n 1 10mi. | 40mi. | 10-16 2 16 | Si| Si Si No 4500 Bilbao

Galdames 12,6n | 10mi. | 40mi. | 10-16 2 16 | Si| Si Si No 4500 Bilbao
Gatika 126n | 10mi. | 40mi. | 10-16 2 16 | Si| Si Si No 4500 Bilbao
IbaizUno | 13nds. | 10mi | 40mi. | 10-16 2 16 | Si] Si | Punt No 4000 Bilbao
IbaizDos | 13nds. | 10mi. | 40mi. | 10-16 2 16 | Si| Si Punt No 4000 Bilbao
Vizkor 12nds. | 10mi. | 40mi. | 10-16 2 16 | Si| Si - No 2030 Bilbao
Goégor 12nds. | 10mi. | 40mi. | 10-16 2 16 { Si| Si - No 2030 Bilbao
Salvamar | 30-35 | Rapida | Répida Si - - - - - - 1000 Bilbao
LS-AA-3 - - - - - - - - - - Bermeo
Serv Adu. | No hay - - - - - - - - - Bilbao

Tabla LXIV. Medios de salvamento del puerto de Bilbao.

Ibaiza: Ibaizabal; (Velcd.): Velocidad con buen tiempo; (TR-TT): Tiempo de reac-
cién con la tripulacion completa; (TR.-ST): Tiempo de reaccion sin tripulacion completa;
(N° BS): Numero de balsas salvavidas; (CBS): Personas que caben en cada balsa; (Zd): Si
dispone de zodiac; (CI): Si dispone de sistema contraincendios; (GrGa): Si dispone de grua
o puntal de izado; (Red): Si dispone de red de recogida de naufragos). En los préximos
meses en Bilbao actuara, probablemente, una superlancha del SVA de 35 metros de eslora.

En la presente relacién se omiten remolcadores como el “Alai”, “Aitor”, “Zabal” ,

r” que, sin tener la capacidad de los anteriores, podrian desempefiar labores de salva-

mento, y ocasionalmente el “Ibaizdbal Tres” y el “Ibaizdbal Cuatro™. Esto indica que el
puerto bilbaino cuenta con una fenomenal flota de remolcadores.

La flota de Ibaizabal se compromete a realizar determinadas labores de salvamento,
por medio de su remolcador “Ibaizabal Dos”, al llegar a un acuerdo con los responsables

de la Sociedad Estatal.
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C) Medios maritimos de salvamento de Pasajes:

Clase buque |  Nombre | Tel. trabajo | Tel. adic. Tiroyprop. | Gap.BT | CapMT
Remolcador Facal 14(L) 943390241 943644866 19-Convenc. 50 pers. 25 pers.
Remolcador Facal 12(L) 943390241 943644866 9-Convenc. 25 pers. 10 pers.
Remolcador Facal 17(L) 943390241 943644866 | 46-Convenc. 110 pers. 50 pers.
Remolcador Facal 11(L) 943390241 943644866 9-Convenc. 25 pers. 10 pers.
Lancha MM Gorbea CRCS-Bilb. C. interna _ Ayuda-8 prs Inoperativa

Lancha CR Guipize. IX CRCS-Bilb. C. interna ~ Ayuda-8 prs Inoperativa
Lancha SVA HJ -XI CRCS-Bilb. C. interna _ Ayuda-8 prs Inoperativa
Tabla LXV. Medios de salvamento del puerto de Pasajes
Nombre | Vel. | TR-TT | TR-ST | VHF | N°BS.| CBS | Zd | CI | Groa | Red | CV | Puerto base
Facal 14 11 30mts. | 60 mts | 10-16 2 12 1 Si No No 1300 Pasajes
Facal 12 8 30mts. | 60 mts | 10-16 2 6 No | Si No No 1075 Pasajes
Facal 17 14 30mts. { 60mts | 10-16 3 16 2 Si Si No 3000 Pasajes
Facal 11 8 30mts. | 60mts | 10-16 2 6 No | Si No No 1075 Pasajes
SMGor. | 30-35 | Rapida | Rapida } 10-16 - - - - - 1000 Pasajes
Guip.II - - - 10-16 - - - - - - - Pasajes
HI-XI 45 Rapida | Répida | 10-16 - - - - - - 3x500 Pasajes
Tabla LXVI. Medios de salvamento del puerto de Pasajes

En los proximos meses la lancha del SVA sera sustituida por otra mas operativa, de
caracteristicas parecidas a la lancha Alcaravan I de Santander.

D) Medios aéreos de accién rapida en Zona:

Clase Nombre Nﬁmerd Base Operativ. Cap.m.pr| E.noctur. E.médjc.
Helicop. H. Cantabrico 1 Gijon(A) Siempre 26 Si Si
Helicop. H. Galicia 1 Galicia Siempre 26 Si Si
Helicop. Cantabria 1 Cantabr. Siempre 4-6 No No
Helicop. Ert.Gob.Vasc. 2 Euskadi Siempre 4-6 No No
Helicop. Ert. Gob.Vasc. 2 Euskadi Siempre 2-4 No No
Helicop. Pol. Nacional 2 Eus-Can. Siempre - No No
Helicop. Guar. Civil 2 Eus-Can. Siempre - No No
Aviones Fokker F-27 2 6 mas Madnd Siempre - Sin datos No
Aviones C-212 2 6 mas Madrid Sicmpre - Sin datos No
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 Clase Norﬁbré : Namero | Base | Operativ. | Cap.m.pr | E. noctur. E.'inédicl
Helicop. Super Puma 2 6 mas Madnd Siempre - Sin datos No
Helicop. SVA Circust. Madnd Siempre - Sin datos No
Helicop. Salv. Francia 2 O mas C.Atlant. Siempre - Si Si
Helicop. Flota OTAN - - Circunst. - Si Si

Tabla LXVIl.  Medios aéreos capaces de intervenir. 1.998-2000.

E) Otros medios que pueden ayudar y medios de los aeropuertos:

- Patrullera de Proteccion Civil del Pais Vasco.

- Patrullera “Chilreu”.

- Embarcaciones del servicio maritimo-pesquero “Herri” y “Zain”.

- Lanchas de Cruz Roja: “Bizkaia I”’, “Bizkaia II” con base en Bermeo.

- Lanchas de la Cruz Roja en el resto de la costa: “Merak”, “Zarautz”, “Getaria [”...

- Servicios médicos de la Cruz Roja.

- Servicio de la Guardia Civil, la Ertzaintza, la Policia Nacional y Policias locales.

- Estaciones costeras pesqueras.

- Embarcaciones grandes de sociedades y de particulares, circunstancialmente.

- Lugares de utilizacion de las aeronaves.

Aeropuerto

Santander-Parayas

. Bilbao-Sondica’

- Vitoria-Foronda

Situacién geografica

Lat.: 43-25-374N
Lon.: 03-49-12,0 W

Lat.: 43-18-039N
Lon.: 02-54-38,2 W

Lat: 42-52-582N
Lon.: 02-43-28.1 W

Distancia a la ciudad

4 km. hacia ¢l norte

9 km. hacia el sur

8 km. hacia el SE.

Tel: 34-942202100

Tel:34-944869300

Tel:34-945163500

Horario operativo

Verano:de 0530-2300

De 06-45 a 23-15

Pasaje: Horario limitado

Invier.: de 0630-2300 De 06-45 a 23-15 Carga: 24 horas
Servicio médico En horario operativo En horario operativo 16 horas centrales
Abast. Combustible En horario operativo En horario operativo Las 24 horas

Reabast. Combustible

En remolq.y cisters.

En remolq. y cisters.

Sin limitaciones

Instal. Reparaciones

No

No

No
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Aeropuerto | Santander-Parayas | Bilbao-Sondica | Vitoria-Foronda
Asist, en tierra En horario operativo No Las 24 horas
Sistemas seguridad Las 24 horas Las 24 horas Las 24 horas
Equipo salvamento No No Si

Tabla LXVIll  Caracteristicas de los aeropuertos. Informacion, AlP- Esparia. Datos de
1999.

El dia 12 de marzo del afio 1.993 se firmd la Carta Operacional nimero 1 entre el
Estado Mayor del Aire (EMA), la Direccion General de Aviaciéon Civil (DGAC) y la Di-
reccion General de la Marina Mercante (DGMM). Destaquemos los apartados mas signifi-

cativos:
Apartado 1.1.2 Finalidad: establecer los procedimientos especiales y conceder de-

terminadas facilidades aeronauticas a los Helicdpteros de la DGMM que les permitan el

mejor cumplimiento de su mision en “Operaciones Especiales”, toda vez que en las res-
tantes misiones se atenderan a lo dispuesto en el Reglamento de Circulacion Aérea (RCA).

Apartado 2.2.1. Operaciones especiales. Seran operaciones especiales las efectua-~
das por helicopteros del Estado en misiones de bisqueda y salvamento y los de servicios

de transporte sanitario de urgencias y evacuaciones.

En el apartado 2.2.2, establece que la peculiaridad del Servicio de Helicopteros de
la DGMM impone ocasionalmente, en sus intervenciones, una urgencia de tiempo y nece-
sidades de actuacién en todo lugar del territorio nacional, que se verian afectadas de ate-

nerse a la estricta observancia del RCA.

a) Por ello pueden utilizar los aerodromos y helipuertos permanentes y eventuales y
sus comunicaciones, todo ello en horario operativo, pero las plataformas pueden ser

utilizadas en cualquier hora.
b) VFR nocturnos (VISUAL FLIGHT RULES).

c) Control del transito aéreo en operaciones especiales.

d) Quedan exentos de la formulacion del Plan de Vuelo: Sobre alturas minimas, lan-
zamiento de objetos o rociado, remolque, zonas prohibidas o restringidas de vuelo,
plan de vuelo de acuerdo con las normas generales para helicopteros.

Respecto a exenciones, el Comandante del helicoptero sera el responsable de cual-

quier incidente que se derive de las exenciones concedidas.
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Cuando se viole justificadamente una zona prohibida o restringida, debera comuni-
carse urgentemente al Estado Mayor del Ejército del Aire razonando la necesidad de tal
actuacion. La omisién de dicha comunicacion serd responsabilidad de la autoridad que or-

deno el servicio.

En zonas peligrosas el Comandante del helicéptero sera, también, responsable de la
entrada en una zona peligrosa sin la debida precaucion con los usuarios de la misma.

Igualmente cuando se trate de Operaciones Especiales €l piloto se identificara y se
mantendra a la escucha por canales apropiados para impedir posibles interferencias que
puedan perjudicar la correcta actuacion de la emergencia.

V1.8 Supuesto practico de actuacién con buen tiempo

Orden de abandono de buque en un “ferry” donde se produce un incendio impor-
tante. Lugar: 35 millas casi al NNW de Bilbao, en la derrota Bilbao-Canal de la Mancha-
Sur de Inglaterra, rumbo abierto a Ile d'Ouessant, latitud 43°-52" Norte y longitud 03°-17°
Oeste, unas 10 millas al Sur de la zona de responsabilidad francesa de CR.O.S.S. A. Etel
Francés. Hora: 14-30 horas, dos horas y media despues de desatracar del puerto de Bilbao-
Santurce. Da tiempo a arriar cables de remolque. Epoca: primeros dias de noviembre.
Numero de pasajeros y tripulantes: 1000. Heridos: Casi un centenar. Desaparecidos: ;? El
grafico de la situacion del accidente se aprecia al final del trabajo. (No se considera la lle-

gada a la costa de botes saslvavidas).

Una vez recibido el mensaje de socorro, segun los términos expresados, en el Cen-
tro de Salvamento de Bilbao, el Jefe de Guardia o Jefe del Centro movilizara los siguien-

tes dispositivos de rescate:
a) Los buques que naveguen en las proximidades del siniestro.
b) Los buques y helicopteros apropiados pertenecientes al salvamento espafiol.

c) Helicopteros: De las CC.AA del Pais Vasco y de Cantabria, Ejército del Aire espa-
fiol, salvamento del SW francés. Aviones espafioles de ala fija del ejército.

d) Otras embarcaciones rapidas (Guardia Civil, Cruz Roja, SVA, patrulleros) y remol-

cadores capacitados de puertos cercanos.

e) Todas las autoridades incluidas en el Plan de Contingencia.
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f)

g

Informacién a autoridades militares de la OTAN para estudiar la posibilidad de
recibir ayuda.

Y tendra en cuenta los efectos debidos a vientos, corrientes y demas.

Las distancias en millas desde los centros asistenciales al lugar del accidente o ae-

ropuertos son las siguientes:

Del puerto de Bilbao al lugar del accidente...............coooceiiiieieiinniiiieen. 35 millas.
Del puerto de Santander al lugar del accidente ...........ccccooovviiiennciniiiennee. 35 millas.
Del puerto de Pasajes al lugar del accidente ..........oooeeeveiiniiecveniinnienneeeen. 68 millas.
Del puerto de Bermeo al lugar del accidente...........ccoeoeieiieiinninnnnnnnee. 35 millas.
Del puerto de Gijon al lugar del accidente ..............occoviiiiiniiiinncnninen. 105 millas.
Lugar de tierra mas cercano: Monte de Santofia y Cabo Ajoa................... 28 millas.
Del aeropuerto de Gijdn al lugar del accidente ............cooeeeeeiiiiiiiiicinenn, 107 millas.
Del aeropuerto de Gijon al aeropuerto de Parayas-Santander..................... 84 millas.
Del aeropuerto de Gijén al aeropuerto de Sondica-Bilbao......................... 124 millas.
Del aeropuerto de Alvedro-Corufia al lugar del accidente ......................... 225 millas.
Del aeropuerto de La Corufia al de Santander.............cccoooovviiiiiiiicinnn, 200 millas.
Del aeropuerto de Santander al de Bilbao ..., 40 millas.
Del aeropuerto de Foronda-Vitoria al lugar del accidente ...............c........... 70 millas.
De Cuatro Vientos-Madrid al aeropuerto de Bilbao..............c.ccccoeeeno 170 millas.
De Cuatro Vientos-Madrid al aeropuerto de Santander ..............c.cccun.... 170 millas.
De Madrid al lugar del accidente................oocooiiiiiviiieciee e 205 millas.
Del aerédromo de Leodn al aeropuerto de Santander ..........coooeeiiiicenenne. 95 millas.
De la base aérea de Zaragoza al aeropuerto de Bilbao..........c.ccccocoee 145 millas.
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De aerddromo de Leon al lugar del accidente.........cccoooooeeeeenen.
De la base aérea de Zaragoza al Jugar del accidente ......................
De¢ Biarritz-Bayona al lugar del accidente................ccooeiinne,
De Pau al lugar del accidente ..............cccooiiiiii e
De Mont de Marsant al lugar del accidente.............cccooceeeiiinn.
De Dax al lugar del accidente...............cocovoeriiiiicciiiniceinnne
Del aeropuerto de Burdeos al de Bilbao...............ccccceveeiecccciannn.
De Arcachon al lugar del accidente...... ..o
De Vieux al lugar del accidente............cccooervricciiinninceinnee

De Lacanou a Sondica-Bilbao ............oveeeveeiiieee

........... 130 millas.

........... 170 millas.

............. 82 millas.

........... 130 millas.

........... 120 millas.

............. 90 millas.

........... 135 millas.

........... 100 millas.

Considerando que la primera condicion de un salvamento debe ser la prontitud en la

asistencia y teniendo en cuenta la época del afio y que puede haber supervivientes en el

agua debido a situaciones incontrolables, la tabla y grafico siguiente indican el tiempo ma-

ximo de prestacion de asistencia.

Supervivencia en el Cantabrico oriental a lo largo del afio:

Mes Temperatura | Resist. minima | Resist. Maxima | Interv. peligroso’
Febrero 11,1°C 0,6 horas 3,0 horas 0,6-3,0 horas
Mayo 14,0° C 1,4 horas 8.0 horas 1,4-8,0 horas
Agosto 20,0°C 4,0 horas 24.0 horas 6 + 4,0-240h.0 +
Noviembre 144° C 1,5 horas 8,2 horas 1,5-8,2 horas
Tabla LXIX. Probabilidad de supervivencia en inmersién en el Cantabrico sin protec-

cién térmica (en el mejor de los casos).

Se movilizaran los siguientes medios de asistencia:

1-a)
pacion, al no estar garantizada su presencia.

Buques en Zona. A efectos de organizacion del salvamento no es segura su partici-
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Si hay buques en las proximidades: Aviso y primer contacto con los Buques en la
Zona, incluidos los buques de guerra. Mision: rescate de personas en balsas y/o
botes salvavidas. Contacto con el Centro de Bilbao. El Centro de Salvamento de
Bilbao, notificara al Capitan del buque/s que ha sido designado para la recogida de
naufragos y debe arriar los botes para desarrollar la labor. También le indicaran si
los naufragos deben ser conducidos a otro buque, a una embarcacién especifica o al

propio buque.
Si hay pesqueros o embarcaciones de recreo, el Centro de Salvamento requerira a la

embarcacion/s, que proceda/n a recoger la mayor cantidad posible de naufragos y
que se dirija‘n con ellos a otra embarcacién o a puerto, segun se le indique.

Elementos seguros:

1-b)

1-¢)

2)

Remolcador de altura de lIa D.G.M. M., “Alonso de Chaves™ o sustituto en la zona.
Atracado en Bilbao o Santander, tarda en desatracar y recorrer las 35 millas de dis-
tancia 2,7 horas. Mision: rescate de personas en botes y/o balsas. Una vez en ¢l lu-
gar, el Centro de Salvamento de Bilbao le designara Jefe en el lugar del Siniestro

(On Scene Commander-OSC), cuando llegue al lugar del accidente, por su operati-
vidad y la preparacion de sus tripulantes. Por su estructura es ¢l mejor lugar para la

evacuacion de personas necesitadas por medio del helicoptero. 3% opcién de remol-
que del ferry. (Si se encontrase en las inmediaciones de Gijon, sera reemplazado

por el “Ibaizabal II"”"). )
Tiempo de actuacion: correcto para un buque de sus caracteristicas estando en las
immediaciones de Bilbao o Santander.

Traslado a la zona del remolcador de altura “Alonso de Chaves” o sustituto, con
base en el Cantabrico. El puerto puede ser Gijon. Llegada posible cuando estén to-
das las operaciones perfiladas. Estando en el Musel, tardaria en recorrer las 105

millas 7 horas, sin contar 20 minutos en desatracar y ponerse en el espigdn exterior.
Total, 7,3 horas. Demasiado tiempo para participar en labores de rescate. Puede lle-

gar a desempefiar otras misiones.

Tiempo de actuacion: exageradamente largo, estando en Gijén o en sus inmediacio-
nes.
Helicoptero de salvamento “Helimer Cantabrico” con base en Gijén. Como la dis-

tancia de Gijon al lugar del accidente son 105 millas, lo conveniente es ir directa-
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mente al lugar del accidente. En 15 minutos estd en voelo v tarda en hacer el reco-
rido 30, por lo que al cabo de 1 hora v 5 minutos estard en la vertical del suceso.

Toma composicidn de la situacién y arria las ayudas. Realizard primeros
rescates adreos durante unos 30 minutos. Preferencia a personal herido, enfermos,
nifios v ancianos. Traslado probable de ndufragos: a Sondica-Bilbao o Paravas-
Santander. No es necesaria la presencia del equipo médico a bordo. Repostard en
Sondica o Parayas.

Tiempo de actuacion: prudencial, tirando a tarde, al encontrarse su base lejos del
lugar del siniestro.

3} Salida inmediata de las lanchas rapidas de salvamento pertenecientes a la Direccidn
General de la Marina Mercante, desde los puertos de Bilbao, Santander y Pasajes.
Las que no estan dedicadas al salvamento lo hardn si estan disponibles. La *Salva-
mar” de Bilbao, si estd lista o su sustitula de la Cruz Roja de Bermeo L3-A4-3, “El
Puntal™ v “Gorbea”. La lancha del servicio maritimo de la Guardia Civil con base
en Santander, la lancha ripida “Alcaravan 1V, del servicio de Aduanas del puerto de
Santander, Todas ellas estdn operativas en todo momento. Igualmente, la fancha ré-
pida de Aduanas “SJ 67, si estd en servicio, desde su base en Pasajes. Por su veloci-
dad serdn, con toda seguridad, de los primeros medios de salvamento perfenecientes
a los servicios estatales en Hegar al lugar del suceso, poco tiempo mas farde de 1
hora de recibirse la sefial de emergencia. En 1,3 horas estardn en disposicién de
ayudar, exceplo las que partan de Pasajes que lo hardn més tarde.

Tiempo: comrecto.

43 Aviones de reconocimiento MRG v LRG con base en Cuatro Vientos (Madrid) o en
la base de Zaragoza o el aerddromo de Ledn. No estd garantizada su disponibilidad,
La ubicaci6n de los aviones v helicdpteros del Ejército del Aire pone de manifiesto
que no fueron ideados para misiones maritimas en el norte de Espafia, ni tan siquie-
ra para operaciones especificas maritimas en el resto del Estado, aunque las demés
zonas maritimas espafiolas estdn, aforfunadamente mejor cubiertas. Todos estén
exageradamente muy al interior. Si comparamos con el Reino Unide donde fodos
los medios aéreos SAR estin a menos de 5 millas de la costa, se comprenderd que
no puedan ser considerados como elementos seguros de actuacién v si de elementos:
“de ayuda esporadica”. La distancia de Madrid a Santander v a Bilbao es de 170
millas nauticas. Si es al lugar de accidente se eleva a 205. Las distancias de Zarapo-
za v de Leodn al lugar del siniestro son de 170 y de 130 millas, respectivamente. En
otro apartado se hace una reflexion sobre este asunto. Pueden intervenir los “Fokker
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5)

6)

7)

)

9)

F-27” o0 “Casa 212”. Hacen composicidn de la situacion y arrian elementos de ayu-
da.

Salida de los modernos helicopteros Super Puma para asistir a naufragos. Al de-
pender de otras circunstancias no puede contabilizarse como elemento seguro de
intervencion ni el tiempo.

Salida inmediata de 6 remolcadores con base en Bilbao. Distancia a recorrer 35
millas. Los mas adecuados para el salvamento, “Ibaizabal II” e “Ibaizabal I’ y el
“Getxo0”, “Gernika”, “Galdames” y “Gatika”. Los cuatro primeros, en principio, pa-
ra ayuda de naufragos y 2* opciéon de remolque del buque de pasaje; los dos ultimos
para sofocar el incendio por su gran capacidad de extinciéon (Fi-Fi-2.400 m3) cada
uno. Tardan en llegar al lugar 3,2 horas los dos primeros y 3,4 los restantes.

Salida inmediata de los remolcadores del puerto de Santander, “Trhes”, “Nuheve”
y “Dihez”. Distancia al lugar del siniestro 35 millas. Mision: recogida de balsas con
naufragos y eventualmente extincion de incendios, por su gran capacidad. Prevista
actuacidn de remolque del ferry en 1? opcidn, en caso necesario. El de mayor tiro,
el “Nuheve” tomara el remolque por proa. Tardan en llegar al lugar 3,4 horas.

Salida inmediata de 2 remolcadores del puerto de Pasajes, “Facal Diecisiete” y “Fa-
cal Catorce”. Distancia al lugar del accidente 68 millas. Mision: recogida de nau-
fragos y a ordenes. Tardan en llegar al lugar 5,3 y 6,3 horas, respectivamente.

Helicoptero con base en Galicia. Tarda en llegar al aeropuerto de Santander des-
pués del desp“Helimer Galicia”, egue y recorrer las 200 millas, 2 horas exactas. El
aterrizar en Parayas, 30 minutos de toma de combustible, despegue y llegada al lu-
gar otra hora exacta, con lo que el total se situaria en las 3 horas. A ordenes del
Centro de Salvamento de Bilbao y del Jefe en el lugar del Siniestro, “Alonso de
Chaves” o sustituto. Arria todo el material de salvamento, de acuerdo con las ins-
trucciones y realiza evacuaciones de naufragos de remolcadores o del agua. Trasla-
do: a Santander o a Bilbao.

Tiempo de actuacion: exageradamente largo debido a la lejania de su centro base.

Salida de todos los helicopteros disponibles de la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco y de la Comunidad de Cantabria. Mision: primeros auxilios desde el aire y
rescates, de aquellas personas con mayores problemas. Distancia 35 millas. Debe-
rian Ilegar en un tiempo maximo de 0,7 horas. En total de 2 a 3, 2 del Pais Vasco y
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1 de Cantabria. Algunos pueden efectuar recogida de naufragos, aunque con capa-
cidad limitada a 4-6 personas.

Tiempo de actuacion: correcto.

10)  Contacto con el servicio de Salvamento francés para el envio inmediato de Heli-
copteros a la zona desde las bases del Suroeste v Sur. Misidn: evacuacion de néu-
fragos necesitados a Parayas-Santander, Bilbao, Vitoria o San Sebastian.

11) ~ Patrullera de la Armada “Marola” del puerto base de Santander. Misién: a érdenes. -

12) . Comunicacién con Autoridades militares ante ?@Sibia ayuda de buques, helicépte-
ros y aviones de la OTAN.

En cuanto al primer punto Buques en Zona, habra que considerar los aspectos si-
guientes: |

En el capitulo anterior estudiamos el volumen de los tres puertos de la zona, Bilbao,
Santander y Pasajes. A través del mismo se dedujo que en el primero entraban o salian, un
promedio de 20,2 buques diarios. En el segundo la cantidad era de 8 y en el caso de Pasajes
de 7.7. En conjunto supone la mitad del trafico de dichos puertos comerciales. También se -
dijo que 10 buques se movian, como promedio, hacia el norte o hacia el sur por ese mismo.
pasillo y que a unas 25 o 35 millas de distancia a una y otra banda se movian 4 buques en
la derrota Santander-Canal de la Mancha y otros 4 en la de Pasajes. Todo ello significa que
las posibilidades de que haya una atencién inmediata, entre 30 minutos y 2 horas, por parte
de buques mercantes es muy elevada. Y en este caso es muy probable que el primer con-.
tacto sea con uno o mas buques mercantes. Bastantes menos posibilidades hay de que se
produzca una actuacién de buques de guerra o escuadrillas de buques de guerra de la
OTAN, ni tampoco de buques de guerra espafioles, ya que no es normal que naveguen por
Ia zona, pero es un aspecto que en casos de siniestros importantes no hay que desestimar. -

- De igual forma tampoco deben considerarse los medios que en determinadas situaciones
pueden aportar barcos pesqueros, barcos de recreo de gran porte, embarcaciones de entida-
des de caracter benéfico y otras. | ‘

Y no conviene, salvo casos de extrema necesidad, el envio de esta clase de embar-
caciones a lugares de siniestros importantes, puesto que la experiencia ha demostrado qaﬁ v
en no pocas ocasiones, dan mas problemas que los que salumman .
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Ni la probabilidad del primer caso ni la posibilidad de los demas, garantizan una
acciéon de salvamento eficaz y por tanto, en nuestro planteamiento partimos de situaciones
que aseguren la prestacion del mismo.

En situacion de alerta desde el primer momento, permaneceran:
- Lanchas de salvamento de la Cruz Roja de Vizcaya y Cantabria.
- Lanchas del servicio maritimo de la Ertzaintza.
- Lancha/s de la Guardia Civil del Mar de Santander, en su caso.
- El resto de lanchas del servicio de Aduanas.
- Proteccion Civil del Pais Vasco y de Cantabria.
- DYA.
- Comandancias Navales.
- Otros remolcadores de Bilbao, Santander y Pasajes.
- Cofradias de Pescadores del area.
- Lanchas o embarcaciones importantes de entidades recreativas o benéficas.
- Servicios operativos de todos los acropuertos afectados, con el personal oportuno.

- Ambulancias para el traslado de heridos desde los aeropuertos a los hospitales, con
sus equipos médicos oportunos.

- Ambulancias con los equipos médicos adecuados en los lugares de atraque de los
barcos que traigan naufragos en estado de atencion.

- Medios de transporte para conduccion de naufragos en buen estado a centros de
acogida.

- Servicio de trafico de la Ertzaintza o Guardia Civil para que las carreteras estén
expeditas.

- Servicios hospitalarios previstos para casos de esta indole.

- Lugares de acogida de naufragos.
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- Medios aéreos de Clubs de vuelo y privados.
- Instituto Social de la Marina.

Cuadro resumen de actuacién con buen tiempo y mar:

cn o b | enllegar de ndufrg. | para naufrg, | en incendio
Buques en Zona L? - - - - Comuc.
Heps. Autoném. | 0,7 hors. Si Tt: 15 viaje No No Ay.y C.
Hep.Hel.Cantab. | 1,1 hors Si 20 viaje - - Ayudas
2 Hels franceses | 1,1 hors. Si 30 viaje S.D. SD. Ordenes
“El Puntal” 1,3 hors. Si 10 viaje No No Comuc.
Salvamar-LCR 1,3 hors. Si 10 viaje No No Comuc.
Alcaravan | 1,3 hors. Si 20 No No Comuc.
Lguardia Civil 1,4 hors. Si 10 No No Comuc.
2 Fokker F-27* (7 horas No - - - Ayudas
2 Super Puma * {7 horas Si 5 viaje No No _
R.“A.Chaves” | 2,7h** | s 1300 | No,3*op. | No, 3*op. | JefOpr.
“Gorbea” 2,7 hors. Si 10 viaje No No -
Hep.Hel.Galicia 3 horas Si 20 viaje - - Ayudas
R.Tbaiziball  |32hors| Si | 200 | No | No,2%op. | Sustdef
R. Ibaizabal 1 3,2 hors. Si 200 No No, 2° op. -
R. Getxo 3,4 hors. | No, 2* op 150 No No, 2° op. -
R. Gernika 3,4 hors. | No, 2% op 150 No No, 2° op. -
R. Galdames 3,4 hors. | No, 2% op 150 Si No, 22 op. -
R. Gatika 3,4 hors. | No, 2% op 150 Si No, 2% op. -
R. Dihez 3,4 hors. Si 150 No No, 2% op. -
R. Nuheve 3,4 hors. | No, 2% op 150 No Si -
R. Thres 3,4 hors. Si 100 No No -
R. Facal 17 5,3 hors. No 110 No No Ordenes
R. Facal 14 6,3 hors. No 50 No No Ordenes
7 ———— " - +3bor. | ~ — - ’ S‘ : f;»i(:',)vfi"de nes
P. “Marola” Variable Si 100 No No Ordenes
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en llegar | de naufrg. | para naufrg. | en incendio |

Aeronavales - - - - - Ocasionl

Totales 15 1.045 2 2
Tabla LXX Medios de salvamento del Cantabrico Oriental. Noviembre de 2000. Ela-

boracion propia. Emergencia controlada por el Centro Regional de Sal-
vamento de Bilbao.

** (Si el “Alonso de Chaves” o sustituto estd en Bilbao o Santander o cercanias).
Caso de estar muy lejos (en Gijoén por ejemplo, de color verde) sera sustituido por el “Ibai-
zabal II” (asumiendo las funciones de aquel), pero acudiria al lugar del siniestro.

Faltan de relacionar, pero estardn en espera de érdenes:

Las 3 lanchas importantes de Cruz Roja en la zona: Cantabria (con base en Santan-
der) LS-AA-7; en Vizcaya (Bermeo) LS-AA-3; en Guiptzcoa (Pasajes) la Guipiizcoa IL.

Dos lanchas de Aduanas: la Alca III (en Santander, menor que la Alcaravan I) y la
patrullera actual de Pasajes HJ-XI.

La situacion a 15 horas seria;

Hace 30 minutos se efectuo el mensaje de socorro. -

Se estd acabando de evacuar el personal del buque, en botes y balsas salvavidas.
Algunas personas en el agua. No ha llegado ayuda externa. Algunos heridos.

Situacién a 16 horas:

Operando los helicopteros de rescate Autondmicos (llegada 15h.12m) y de salva-
mento maritimo “Helimer Cantabrico” y franceses (llegada a 15h.36m.).

Es probable que haya buques mercantes en la Zona. No se considera su interven-
cién.

La organizacion de los botes y balsas salvavidas del ferri se realiza de acuerdo a las
normas internacionales.
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Actuando las lanchas rapidas “Salvamar el Puntal”, “Salvamar” o la sustituta de la
Cruz Roja de Bermeo LS-AA-3, y “Alcaravan I’ y Guardia Civil, en la recogida de ndufra-
gos (arribada a las 15h.48m).

Comunicacion fluida de la situacion con el Centro de Bilbao.

Situacion a 17 horas:

Probable presencia de aviones y helicopteros del Ejercito espafiol del Aire. No se
considera su intervencién. A punto de llegar el remolcador de altura “Alonso de Chaves”
(caso de estar en las proximidades de Santander o Bilbao) y la lancha de salvamento “Sal-
vamar Monte Gorbea”.

Situacion a 18 horas:

El “Alonso de Chaves” llegd a las 17h12m. El helicoptero de salvamento Helimer
Galicia llega a 17h30m.

Lleg6 toda la flota de grandes remolcadores procedentes de Bilbao y de Santander.
Los remolcadores se hacen con los botes y balsas.
Las lanchas siguen rastreando la zona en busca de posibles naufragos.

Operando los helicopteros y evacuando el personal necesitado a centros de tierra.

Realizan labores descritas en la tabla de buen tiempo.

Los remolcadores enumerados en la tabla se colocan a cada banda del “ferry” pro-
yectando sus cafiones de extincion de incendios.

El remolcador “Sihete” se hace con el remolque del transbordador, siguiendo las
instrucciones del Centro de Salvamento de Bilbao y de la Compaiiia Naviera.

Situacion a 19 horas (de noche):
Situacion controlada.

Los remolcadores con los ndufragos a bordo. Botes y balsas firmes a ellos.
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Siguen los helicopteros con sus operaciones puntuales.

Situacion a 20 horas:

Recuento de personas.

Acabado el rastreo, los remolcadores con naufragos y lanchas viajan hacia Santan-
der y Bilbao.

Casi controlado el incendio. Siguen actuando contra el mismo.

Se ha incorporado el “Facal Diecisiete”. A drdenes.

Situacion a 21 horas:

Remolque del ferri. Sin novedades.

VL9 Supuesto practico de actuacion con mal tiempo

Suceso: con las mismas personas a bordo, en el mismo lugar y fecha, a las 15-30
horas, pero con viento de fuerza 7 y temporal, con mar gruesa a muy gruesa del WNW.
Importante incendio a bordo. (No se considera la llegada a la costa de botes salvavidas).

Se cuenta con los mismos medios y disposicidn geografica. Salidas hacia el lugar
del siniestro:

- Remolcadores de gran altura de salvamento espafiol: “Alonso de Chaves” o susti-
tuto.

- Lanchas propias del servicio de salvamento: acuden pero son muy poco operativas
a causa del mal tiempo, excepto la lancha de Aduanas de Santander “Alcaravan I”
de 28,5 metros de eslora. Opera con dificultad.

- Los mismos remolcadores desde el puerto de Bilbao: “Ibaizabal II” e “Ibaizabal I”;
aptos para la salida a pesar de su condicidon de “Voiths”, el “Getxo”, “Gernika”,
“Galdames”, “Gatika”. Ademas “Vizkor” y “Gdgor™.

- Los mismos remolcadores desde el puerto de Santander: “Trhes”, “Nuheve” y
“Dihez”.
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- Los mismos remolcadores desde el puerto de Pasajes: “Facal Diecisiete” y “Facal
Catorce™.

- Buques en Zona: “XXX”.

- Los mismos medios aéreos que en caso de buen tiempo y otros: “Helimer Cantabri-
co0”, los helicopteros franceses del Suroeste y Sur y “Helimer Galicia™.

- Estudio de la ubicacion para el envio inmediato de un quinto helicoptero: “Helimer
Mediterraneo”.

- Aviones “Fokker”, “C-212" y helicopteros “Super Puma”.

- Todos los “Autondémicos” y la patrullera “Marola”.

Resumen de los elementos de actuacion con mal tiempo:

Tiempo en

Actuacién

Nombre Recogida | Capacidad Refncl‘que Otras

= Hegar de ndufrg. | parandfrg. | enincend. | o S
B. Zona &7 - - No No Comunic.
Help. Autén. 0,9 horas | Si, algunos | 15 p/viaje - - Ayd.Com.
Hep.H.Cant. 1,1 horas Si, evac. 15 viaje - - Ayd.Com.
Helps.francs. 1,3 horas Si, evac. | 20-30 viaje - - Ayudas
2Fokker F-27 o7 No - - - Ayudas
2C-212 o7 No - - - Ayudas
26+ Hl. Puma o7 Si, prob. 5 viaje No No Ayudas
Alcaravan I 2,3 horas | Si, probab. 10 No No Ayd.Com.
“El Puntal” 2,3 horas Intenta 10 No No Comunic.
H.”H.Galici” 3 horas Si, evac. 15 viaje - - Ayd.Com.
R”A.Chaves” | 33horas | Si 2 150 ;2 No No | JefeOpr.
R. “Nuheve” 4.0 horas Si 80 No No,2%0p. -
R. “Dihez” 4,0 horas Si 70 No No -
Salvamar Bilb 4.0 horas Intenta 10 No No Comunic.
R. “Thres” 4,6 horas Si 40 No No -
B | 50 hoxs Si 80 No No | P.Jefe Op.
R.”’Ibaizb. I” 5,0 horas Si 80 No Prob. Si _
R. “Getxo” 5,6 horas Si 60 No, 2% opc. No -
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| Tiempoen

Nombre Recogida | Capacidad | Actuacién | Remolque |  Otras.
e ~ Hlegar | denaufrg. | para nafrg. | en incend. ' e

R. “Gernika” 5,6 horas Si 60 No, 2° opc. No -
R.”Galdames” 5,6 horas | No, excep. 50 Si No -

R. ”’Gatika” 5,6 horas | No, excep. 50 Si No -

R. “Vizkor” 6,3 horas Si 50 No No -

R. “Gogor” 6,3 horas Si 50 No No -
“Gorbea” 7 horas Intenta 12 No No Ordenes
R. “Facal 17” 9 horas Si 50 No No -
R.”A.Chaves” 9,5 horas PN - - Prob. Si Ordenes
R.”Facal 14” 9,5 horas Si 25 - - -
P.”Marola” PN Si 50 No No Ordenes
Helimer Med. o7 St 10 viaje - - -
Aeronavales - - - - - Ocasional

Totales 15+ 730 2 2Prob+1
Tabla LXXI. Medios de actuacién en el Cantabrico oriental con mal tiempo.

Afo 2000. Elaboracién propia. Emergencia controlada por el
Centro Regional de Salvamento de Bilbao.

En el recuadro gris se considera al “Alonso de Chaves” o sustituto, en Bilbao o
Santander o en sus cercanias. En el 2° caso (9 horas) se encontraria en Gijon o en sus pro-
ximidades. La capacidad de los remolcadores se ha rebajado notablemente de las dadas por
los armadores. Y aun asi son consideradas extremas.

Se tendra en cuenta que al cabo de 3 horas, y operando 7 helicépteros, mas de un
centenar de personas habran sido trasladadas a tierra.

Situacion a 16-30 horas:

Hace 1 hora se comunicé el mensaje de socorro. Orden de abandono. No se ha reci-
bido ayuda externa. Los medios de a bordo actian con grandes dificultades para el arriado
de elementos de salvamento. Algunas personas puede haber en el agua. Aparecen los me-
dios aéreos de las Comunidades de Cantabria y del Pais Vasco. También estd a punto de
llegar el helicoptero “Helimer Cantabrico” y los procedentes de Francia. Ayudas a los ndu-
fragos, rescates y comunicaciones con el Centro de Bilbao.
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Situacion a 17-30 horas:

Casi anocheciendo. Siguen actuando los helicopteros. Elementos de salvamento
muy dispersos, derivando hacia el Sureste. El buque también lo hace hacia ese lugar.

Situacion a 18-30 horas:

De noche. Se incorpor6 la lancha “Alcaravan I” y “El Puntal” que realizan la reco-
gida de naufragos, con problemas. Llega el “Helimer Galicia”. Actuaciéon de los medios
aéreos. Pronto se incorporara el “Alonso de Chaves” (situado en Santander o Bilbao), que
sera Jefe en el lugar del siniestro.

Situaciodn a las 19-30 horas:

Recogiendo naufragos el remolcador de altura y actuando los helicopteros capacita-
dos. A punto de llegar los remolcadores grandes de Santander.

Situacion a 20-30:

Llegaron a la zona el “Nuheve”, el “Dihez, “Thres” y la “Salvamar”. A punto de
hacerlo el “Ibaizabal II” y el “Ibaizabal I”. (Caso de no haber llegado el remolcador de

altura “Alonso de Chaves”, o sustituto, serd nombrado Jefe en el lugar del siniestro el
“Ibaizabal 1I”).

Todos los remolcadores recogiendo naufragos, con muchas dificultades.

Actuando los medios a€reos, segiin normas explicadas.

Situacion a 21-30 horas:

Han llegado también los 4 remolcadores tipo “Voith” de Bilbao. Actian de acuerdo
a las instrucciones del cuadro anterior.

Situacion a partir de 22-30 y posterior:

De acuerdo a las instrucciones del cuadro anterior.
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Comentario:

En el caso expuesto, aun considerando que se ha escogido una posicién geografica
y meteorolégica dificil, todos los medios de salvamento, excepto los medios aéreos pro-
pios de las Comunidades del Pais Vasco y de Cantabria, que en el caso indicado realizarian
una labor de “dudoso” éxito, llegarian fuera del tiempo previsto como normal. Lo ideal
seria la pronta y conjunta intervencion de diez helicopteros aptos.

En Inglaterra, cualquier accidente que se produce en un radio inferior a 100 millas
de la costa es atendido con poderosos y numerosos medios aéreos en menos de 1 hora. Cla-
ro que, aparte de los medios de salvamento propiamente dichos, cuentan con una poderosa
flota de helicopteros de bases navales y aéreas con una enorme capacidad de actuacién y su
configuracion geografica es mas adecuada que la espafiola para atender casos como el que
nos ocupa. Y en el estudio indicado los medios aéreos son los que tienen que llevar el ver-
dadero protagonismo en las labores de rescate.

En Espafia es, precisamente en estas circunstancias, cuando la intervencion de ele-
mentos colaboradores del salvamento se hace mas necesarias. Hablese de la fuerza aérea
SAR, con base central en Madrid, de los helicopteros de los medios navales militares, que
en la zona se encontrarian excepcionalmente. Para este tipo de accidentes la zona oriental
del Cantabrico es la parte con menos proteccion del litoral por los propios elementos espa-
fioles, por lo que habria que solicitar la actuacién de medios aéreos franceses.

VL10 Consideraciones sobre el uso de medios de salvamento

1. Remolcadores de puerto de la zona.

Los armadores de remolcadores del Pais Vasco y de Cantabria consideran que los
mismos son de salvamento cuando su eslora se acerque a los 30 metros y superen clara-
mente los 2000 CV.

Aunque hasta hace relativamente pocos afios el papel de los remolcadores se limi-
taba a servir de ayuda a los buques en sus maniobras de puerto, con el desarrollo y los
avances experimentados en la navegacion, sus funciones se han ido ampliando. Actual-
mente, este tipo de buques puede alcanzar un alto grado de especializacién funcional vy,
consecuentemente, tecnoldgica teniéndose en cuenta en su disefio la realizacion de funcio-
nes tales como: remolques en puerto, remolques en alta mar, auxilio a buques por emba-
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rrancada, auxilio a buques por mal tiempo, lucha contraincendios, reparaciones, achiques,
lucha contra la contaminacion, etc.

En cuanto a los remolcadores de la zona se puede afirmar que el servicio de remol-
que y asistencia esta bien estructurado para atender a las necesidades que suelen presentar-
se habitualmente, y esto es importante ya que una cobertura de remolque rapida y eficaz
podria evitar en muchos casos situaciones posteriores de salvamento.

En los casos concretos de salvamento-auxilio la zona referida cuenta con una oferta
adecuada a las necesidades que puedan surgir, tanto por las cualidades de las embarcacio-
nes como por la competencia de las tripulaciones. Se ha comprobado como en €l caso es-

pecifico del buque de pasaje la capacidad de los mismos cubren convenientemente, y por si
mismos todas las expectativas presentadas.

En los casos concretos del estudio el tiempo de llegada de los remolcadores es ex-
cesivo para una actuacion de salvamento, pero hay que tener en cuenta que el mismo se
desarrolla bastante lejos de la costa, a 35 millas de distancia de los puertos importantes mas
cercanos. No se distinguen los remolcadores por su rapidez, sino por la capacidad de ac-
tuacion y el nimero de ellos, y en este sentido cumplen a la perfeccion, como se ha indica-
do en el presente capitulo.

Hasta hace relativamente poco tiempo la Sociedad Estatal de Salvamento disponia,
con caracter permanente, de dos grandes remolcadores de salvamento para el Cantabrico,
pero ha emprendido una nueva fase de gestién y planificacion retirando uno de ellos por
considerar que habia una baja operatividad para dos al no estar justificada la relacion acti-
vidad/coste. Por esta razén se ha conseguido llegar a un acuerdo con la compaiifa de re-

molcadores “Ibaizébal”, para que en los momentos requeridos suplan las funciones que
realizaba el remolcador sustituido.

Por otro lado, las embarcaciones de pesca pequeiias y de recreo no suelen usar el
servicio de remolcadores por el elevado coste que podria suponer. De acuerdo con la ley de
24 de diciembre de 1962, (Régimen de auxilio, salvamento, hallazgos y extracciones mari-
timas), “Las autoridades de marina deberan proceder siempre al salvamento de vidas hu-
manas que se encuentren en peligro... Pudiendo a este objeto utilizar toda clase de buques y
embarcaciones y ordenar a sus tripulaciones la prestacion de socorro™.

Hay que recordar que la sola salvacion de vidas humanas no es una actividad que,
en Derecho, obligue al rescatado a remuneracién alguna. Esto obliga a concertar acuerdos
o contratos entre la Administracion que representa la Sociedad Estatal y los armadores de
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las compailias de remolcadores que tengan en cuenta las implicaciones expuestas. También
se tiene constancia de que el Estado esta intentando mitigar esta problemadtica, pero ofre-
ciendo cantidades insuficientes, mediante las cuales, casi se pretende conseguir que los
remolcadores privados estén al servicio casi permanente del salvamento.

De hecho estos casos se dan con relativa frecuencia y en la propia tesis se constata
que las autoridades tienen que recurrir a medios privados para realizar una mision de sal-
vamento de un buque de pasaje, porque el Estado no tiene medios suficientes, en ese mo-
mento y lugar, para atender todas las necesidades.

En otro orden de cosas, de igual forma que se recomienda la utilizacién de botes
salvavidas cerrados y en caso contrario que se disponga a bordo de trajes de inmersion, a
los armadores de los remolcadores importantes que puedan tener vinculacion con el salva-
mento, se les recomienda que sus buques vayan provistos de medios especializados para la
recogida de gran niimero de personas en la mar como: redes (tres por barco), canastas flo-
tantes (dos por barco), en las cuales embarcarian SO personas y utiles para situaciones de
evacuacion de personas mayores, impedidos, nifios, heridos y 1 ¢ 2 grias de izado mejor
que puntales.

2. Lanchas rdapidas de salvamento.

Su rapidez de intervencidn justifica sobradamente que haya una en cada puerto im-

portante. Constituyen, junto con los helicopteros, la primera avanzadilla en los siniestros
del litoral. ‘

Es correcta la idea del servicio responsable espafiol de salvamento de ir sustituyen-
do en el futuro, en el Cantabrico, las lanchas de 15 metros de eslora por otras de 20 metros,
aunque todavia pueden no ser suficientemente grandes a la hora de actuar con tiempos
duros.

3. Remolcadores de salvamento

Situados uno en la zona SAR gallega y otro en el Cantdbrico. Como se indicd, hasta
hace unos meses el Cantabrico era cubierto por dos grandes remolcadores de altura. El
Reino Unido dispone de menos remolcadores de salvamento que Espafia (tres). Quiza el
hecho de disponer de una gran flota de remolcadores particulares en el Cantabrico oriental

haya inducido a nuestras autoridades maritimas a sustituir con éstos las actuaciones de los
grandes remolcadores.
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En el conjunto del Estado la cobertura es excelente y solamente el tiempo dara la
razon sobre si la medida tomada es la correcta. Desde nuestro punto de vista consideramos
que si lo es.

La Sociedad de Salvamento esta realizando un estudio sobre la politica de tarifas.
Del estudio se deduce la generalizada inexistencia de tarifas por la prestacion de los servi-
cios de asistencias, remolques y demds, excepto en ¢l caso de remolques portuarios. La
remuneracion por los servicios mencionados estd contemplada en la Ley de Auxilios, Sal-
vamentos, Remolques v Hallazgos Maritimos de 1.962, con un procedimiento establecido
en el Reglamento correspondiente, que implica la intervencion de Juzgados maritimos de-
pendientes del Ministerio de Defensa, si no hay acuerdo entre las partes. Ello da lugar a
largos y costosos procedimientos que no suelen satisfacer a nadie.

Unicamente quedaran fuera de la aplicacién del sistema de tarifas aquellos servicios
que, por las caracteristicas de la asistencia prestada y el ordenamiento juridico —-Ley 60/62-
indique que deban ser tratados como un salvamento v por tanto sujetarse a la norma en
vigor sobre la materia.

Con el fin de evitar que los servicios prestados por las unidades de la Sociedad Es-
tatal produzcan incertidumbres no deseadas entre los usuarios, se pretende establecer un
sistema de tarifas que haga desaparecer los efectos negativos del actual sistema. En todo
momento, pues, el cliente conocerd el servicio que se le esté prestando, todo ello en el
contexto de las emergencias que se produzcan en la mar y respetando la libre competencia
respecto de las compafiias privadas que puedan ofertar servicios de remolque.

Para establecer la tarifa se tendrdn en cuenta unos parametros relativos al porte de
la embarcacion asistida, tiempo empleado vy distancia, costes producidos, clase de embar-
cacion y otros. Con relacion a los pesqueros el tratamiento tarifario por los servicios de las
unidades de la Sociedad Estatal contemplara un tratamiento especifico.

En cualquier caso, ¢! desarrollo de tarifas expuesto se realizara en estrecha coordi-
nacion con el Tribunal Maritimo Central de la Armada, mientras éste mantenga sus com-
petencias, hasta que las mismas sean transferidas al Ministerio de Fomento, de acuerdo a la
- disposicion transitoria décima de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

También se ha aprobado un Real Decreto que regula el Seguro Maritimo de respon-
sabilidad Civil, de suscripcién obligatoria a tenor de lo contenido en el articulo 78 de la
Ley de Puertos, lo que permite que todos los servicios prestados por la Sociedad sujetos a
tarifas, se repercutan con cargo a la cobertura de este seguro.
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4. La Cruz Roja.

Actian en las 25 provincias maritimas espafiolas. Al disponer de 31 (puede ser re-
bajado a 25-28 segun el informe de finales del afio 2000) lanchas aceptables o de categoria
A cubre 191 Km. de costa por cada una de ellas. Con fuerza de viento y mar 7 su velocidad
no excede de 5 nudos, por lo que en estos casos su actuacion es muy dificil, aun siendo
autoadrizables e insumergibles y se vuelven inoperantes. De 2° categoria o del tipo B, ac-
tuaciones en lugares abrigados, disponen de 1 por cada 100 Km, amén de numerosas em-
barcaciones tipo “zodiac”. A nivel del Estado el nimero de voluntarios sobrepasa los
ciento cincuenta mil.

La costa del Cantabnco Oriental cuenta con bases permanentes principales en San
Sebastian, Bermeo y Santander y otras en Zarauz, Arriluce y Castro. Participan con efica-
cia en las labores de ayuda a los centros de salvamento de Bilbao y Santander.

5. Embarcaciones de pesca

Existen muy buenos barcos de pesca a lo largo de la costa estudiada, Muchos bu-
ques son de acero y son potenciales elementos de salvamento. No obstanie, no vamos a
considerar su concurso v si solamente a hacer referencia a este hecho.

Entre los tripulantes de barcos pesqueros existe de “facto™ un grado de solidaridad
efectiva muy elevado, muy por encima de lo frecuente entre los demas navegantes. Acudir
en ayuda de un “compafiero” que la solicita, ain a riesgo de poner en peligro la propia vi-
da, sigue considerandose todavia en la actualidad, algo “l6gico v normal”, actitud, por otro
lado que ha sido contemplada por la ley. Las Leyes espafiolas al respecto determinan: las
Autoridades maritimas espafiolas, para salvar vidas humanas, pueden utilizar toda clase de
buques y embarcaciones v ordenar a sus dotaciones la prestacion de socorro,

En el Pais Vasco y en Cantabria las embarcaciones de bajura requieren numerosas
veces la prestacion de auxilio. La relativa lejania de la costa de las operaciones que reali-
zan, el que en esas aguas, sean practicamente las unicas naves presentes, el hecho de tra-
bajar en grupo e intercomunicados entre si y a través de las Cofradias, hace que los servi-
cios de salvamento sean prestados por ellos mismos en numerosas ocasiones. No es infre-
cuente observar que los mismos pesqueros se conviertan en improvisadas ambulancias con
el traslado de accidentados y hegidos a tierra.
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Afortunadamente, cada dia van conociendo mejor y utilizando los medios que tie-
nen a su disposicion, junto con los servicios de salvamento del Estado. Quiza tengan que
pasar unos afios para confiar del todo en los medios que se les ofrece.

Otro aspecto muy importante, y que podria dar lugar a un interesante trabajo de te-
sis, es la altisima siniestralidad laboral que se produce entre nuestros buques pesqueros.
Siniestralidad enormemente superior a la de cualquier otra actividad de tierra.

Actualmente se ha puesto en servicio un extraordinario buque, el “Remolcagure
Bat” parecido a los remolcadores de altura de salvamento, de atencién médica que cofinan-
ciado por la Comunidad Europea y el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, acompafia
a los pesqueros en la mar cubriendo las necesidades médicas de los mismos en la zona
del Cantabrico y del Golfo de Vizcaya.

6. Buques de la Armada.

Aunque hay muchas diferencias entre sus buques, puede afirmarse con caracter ge-
neral que, por su velocidad, navegabilidad y medios de que van provistos, resultan muy
adecuados para intervenciones a distancias medias y grandes de la costa. En el Cantabrico
Oriental no es habitual su presencia. A veces, se ha requerido su presencia pero los Co-
mandantes Navales no tienen autoridad directa sobre los buques, por lo que implica una
mayor lentitud operativa al tener que solventarse los problemas por via jerarquica.

7. Buques mercantes.

Incluyen también a pesqueros de altura. No es muy aconsejable que intervengan, si
la situacidn esta bajo control.

8. Embarcaciones deportivas y clubes nauticos. Autoridades Portuarias y Cofradias.

No intervienen normalmente en operaciones de salvamento. Es aconsejable evitar
su intervencion, puesto que el porcentaje de posterior auxilio a los mismos es muy alto. En
cuanto a los clubes nauticos disponen en general de embarcaciones ligeras, que no pueden
ser consideradas como elementos de salvamento.

Las Juntas y Cofradias tampoco disponen de medios de salvamento.
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9. Servicio de Vigilancia Aduanera (S.V.A.).

En determinados paises como Francia y Suecia, las embarcaciones de los servicios

de Aduanas se relacionan o afiaden a los organismos de vigilancia y al salvamento mariti-
mo de forma total.

En Espaiia proximamente van a incrementarse y a mejorarse las lanchas del servicio
Aduanero y afectaran con toda probabilidad a los puertos nortefios de Bilbao o Pasajes.

En Santander se dispone de una excelente lancha que, independientemente de las
labores propias del servicio aduanero, puede realizar labores de salvamento. Asi se cons-
tata en la memoria de 1.991 emitida por el Servicio de Vigilancia Aduanera: “...Con la
Direccion General de la Marina Mercante los contactos operativos se han concretado en
numerosas actuaciones de colaboracion en campos tan diversos como la participaciéon de
medios navales y aéreos del Servicio de Vigilancia Aduanera en operaciones de salva-
mento, denuncia de contaminacion y otras actividades referidas a la seguridad maritima”.

La mejor lancha con base en Santander denominada “Alcaravan I” tiene 28,5 me-
tros de eslora, 6,1 metros de manga y 3,3 de puntal. El tonelaje es 71,5 y 28 nudos de velo-
cidad. Tiene el casco de madera plastificada y 3.920 C.V. con dos motores auxiliares. Pue-
de salir con bastante mal tiempo. El problema es la recogida de naufragos que al ser de
bordo alto no podria realizarla correctamente con temporal.

Menos apta, pero también opera en Santander, es la “Alca III”, patrullera de 17
metros de eslora x 4,7 x 2,1. De 20 toneladas y 46 nudos. Grupo propulsor: motor conven-
cional de 2.000 CV ¢ “hidrojet” de 1.436 CV, respectivamente. No utilizable con mal
tiempo.

El puerto de Pasajes dispone de una patrullera, “HJ-XI” de 16 x 4 x 1,9 metros y 45
nudos y 3 motores de 500 CV, cada uno. No utilizable con mal tiempo.

10. Medios de intervencion aérea.

Excelentes los cinco helicopteros con que cuenta el salvamento espaiiol, tal como
se viene indicando a lo largo del estudio. Otra cuestion es considerar si la ubicacion de
todos ellos es la adecuada.
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11. Medios de intervencion aérea adicionales.

Independientemente de los medios aéreos propios del servicio de salvamento, la
Sociedad Estatal, mediante convenios “vinculantes o no obligatorios™, pueden disponer de
algunos medios del Servicio Aéreo de Rescate.

El SAR adquiere rango juridico en Espaiia a partir del 17 de junio de 1.955 con la
aprobacion del Decreto-ley de esa fecha que regula su funcionamiento.

El citado Decreto especifica en su articulo 2° “Tendra por mision localizar a las ae-
ronaves siniestradas dentro del espacio aéreo espafiol o areas de responsabilidad espafio-
la...asi como cooperar con otros organismos civiles y militares cuando por haberse produ-
cido un accidente, catastrofe o calamidad publica se requiera su colaboracién”. En su arti-
culo 9° refiere, “ toda persona que tenga noticia de que una aeronave esta en peligro o ha
sufrido un accidente... debera ponerlo en conocimiento...”.

De los mas de 500 aviones pertenecientes al Ejército del Aire espafiol, se cuenta
con los aviones de patrulla maritima P-3 Oridn. Su misién es la vigilancia y control de las
costas espafiolas, asi como del trafico maritimo que transita por nuestras aguas. Encuadra-
dos en el Ala 22, con base en Moron (Sevilla), los P-3 actualmente en servicio son dos del
tipo A adquiridos a la Marina de los Estados Unidos y otros cinco del tipo B adquiridos a
Noruega hace doce afios. Esta en estudio la adquisicion a CASA de aviones supermodernos
CASA/Nurtanio CN-235 para realizar patrullas maritimas. Los P-3 Orién son cuatrimoto-
res y tienen una autonomia de 9 horas con todos los motores en marcha, pero parando al-
gunos su autonomia puede ser hasta de 16 horas. Disponen de sofisticados equipos de radar
y receptores y de sistema de percepcion de gases.

En lo que respecta al salvamento, los aviones Fokker F-27 Maritime y C-212 y los
helicopteros Super Puma son los utilizados por el Servicio de Busqueda y Salvamento para
sus misiones de rescate y ayuda “tanto en tierra como en la mar”. Disponen del helicoptero
modelo Sikorsky S-76 de procedencia norteamericana, mas no se utiliza en operaciones de
rescate al tener su mision en las escuelas de aprendizaje. La jefatura estd en el cuartel gene-
ral del Ejército del Aire y sus escuadrones tienen sus bases en Canarias-Gando, Baleares-
Son Bonet y Cuatro Vientos (Madrid). Base, la ultima, muy alejada de las costas con lo
cual su autonomia se aprovecha mal y ademas no operan de noche ni con malas condicio-
nes meteorologicas. El teléfono de contacto es el 91/5092570 y el lema de los hombres de
la estructura SAR es “Vade et tu fac similiter” (Ve ti y haz lo mismo).
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Los aviones Fokker F-27 Maritime y C-212 tienen una autonomia entre 11 y 9 ho-
ras. El primero tiene una velocidad de crucero de 235 millas. Y una velocidad de rastreo de
100 a 140. Para el segundo son de 180 y 120, respectivamente. Para ambos el techo de
vuelo esta entre 25.000 y 28.000 pies y disponen, sobre todo el primero, de una numerosa
tripulacion con 2 pilotos, 2 navegantes, 2 operadores de sus potentes radares, un mecanico,
un radiotelegrafista y 2 buscadores. Ademas llevan todo un completo equipo de lanza-
miento de sefiales visuales o acusticas.

Los helicopteros Super-Puma SA-332 han mejorado los modelos Alouette III y
Puma. Su velocidad de crucero es de 130 millas. Puede volar hasta 20.000 pies de altura y
su autonomia es de 4,5 horas y un alcance de maximo de 300 millas. Lleva 2 pilotos, un
mecanico-gruista y un ayudante sanitario. El equipo basico lo componen una gria hidrauli-
ca, 6 camillas, sefiales luminosas, cesta y camilla de izado y diverso material de salva-
mento y médico.

Otros helicopteros que no se utilizan en servicios SAR, pero pueden hacerlo, son
los Aerospatial 330 Puma (HT-19), situados en las bases mencionadas mas en Torrejon de
Ardoz. Tienen una autonomia de 300 millas y una velocidad de crucero de 140 millas y
sirven para efectuar rescates en alta mar.

Los helicopteros HE-10 (Bell 205), estan desplegados en Talavera la Real, San Ja-
vier, Salamanca, Getafe y Armilla (Granada). Son helicopteros tipo civil-militar que trans-
portan hasta 15 personas. Su velocidad al nivel del mar es de 222 kilometros, 212 veloci-
dad de crucero y una autonomia de 550 kilometros.

A veces tanto los aviones mencionados como los helicopteros utilizan la base de
Zaragoza y los aerédromos de Burgos, Leon y Santiago de Compostela.

~ Sin embargo, todas estdn muy lejos de la costa y las autonomias de éstos aparatos
se encuentran considerablemente reducidas por el desplazamiento efectuado (se podrian
acondicionar depdsitos adicionales, pero se crearian otros problemas). En el caso de no
contar con bases de apoyo proximas y adecuadas a sus exigencias técnicas para la revision
y el aprovisionamiento y verse obligados a regresar a sus bases de origen para realizar estas
tareas, su utilidad pasaria a ser practicamente nula. Solo para acercarse a la costa del norte
de Espafia, y siempre en las condiciones mas favorables posibles y suponiendo que se en-
contrasen en bases como Zaragoza y Leon, tardarian 1 hora en llegar a la costa y si el acci-
dente ocurre mar adentro todavia mas. Si se hacen repostar en Bilbao, el tiempo pasaria de
las 2 horas. Tiempo muy largo para la actuacion de medios a€reos.
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Hay que tener presente que en Gran Bretafia pasan de 15 las bases de helicopteros
especificos de rescate, todas situadas a menos de 5 millas de la costa. En un radio de 80
millas estan en disposicion de actuar en menos de 1 hora. En Francia ocurre casi lo mismo.
La base de rescate maritimo, de las mas de 15 con las que también cuenta el pais vecino,
mas distante de la costa esta a menos de 100 kilémetros de la misma.

12. Otros medios aéreos

Cuando se habla de “cobertura” en cualquier pais, se esta hablando de una organi-
zacion y de una forma sistematica de proceder, no de acciones esporadicas, aisladas y fuera
de control.

Los de la Guardia Civil estan disefiados para operaciones terrestres especialmente.
St se utilizan en la mar no se adentran mas alla de las 5 millas, ni operan de noche o con
mal tiempo. La gran ventaja que tienen es que estan operativos con gran rapidez.

Asi mismo se indican los aparatos de los aeroclubes, pilotados por socios de los
mismos que excepcionalmente pueden ser utilizados si las condiciones son adecuadas para
el rastreo de una determinada zona. Las avionetas particulares, son utilizadas con cierta
frecuencia por la Guardia Costera Auxiliar norteamericana y han colaborado eficazmente
en tareas de busqueda de embarcaciones.

Las existentes en el Pais Vasco son numerosas estando bastante bien equipadas. No
son operativas de noche, ni cuando el viento es de través mayor de 40-50 nudos al despe-
gue o la visibilidad es menor de Y2 milla. Se adentran en la mar hasta las 50 millas, su velo-
cidad es de 60 nudos y la autonomia de 4 6 5 horas, disponiendo de instrumentos que faci-
litan la localizacion de elementos flotantes y su situacién. Para lanzar elementos de salva-
mento y ayuda se necesita la presencia de otra persona ajena al piloto.

VL11 Medios de intervencion en la franja terrestre

En las operaciones de busqueda y salvamento en la franja costera el principal pro-
blema es la organizacion de las operaciones, coordinar adecuadamente todos y cada uno de
los variados grupos operacionales. Pueden intervenir, segiin lo requieran las circunstancias,
no solo medios operacionales de tierra, sino medios aéreos y en ocasiones medios navales.
A continuacién, se hace una breve reflexién unicamente sobre los medios operativos te-
rrestres.
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Las tareas terrestres relacionadas con el salvamento maritimo son las siguientes:

a) Busquedas diurnas y nocturnas, con independencia de las condiciones meteorologi-
cas, en la franja costera.

b) Rescates, también todo tiempo, en la zona litoral.
c) Rescates tierra-mar.
d) Algunas veces, rescate submarino.

Las organizaciones terrestres de salvamento, puestas en el peor de los casos, en las
condiciones mas dificiles (de noche, mal tiempo, en zona acantilada), se verian precisadas,
sucesiva o simultaneamente, a:

- Realizar el acceso a la zona de busqueda, por lo que se precisara la utilizacion de
vehiculos.

- El desarrollo de tareas de bisqueda con vehiculos o a pie.

- La iluminacién de la zona, tanto durante la busqueda como en las posteriores accio-
nes de rescate.

- El empleo, en casos excepcionales, de lanzacabos, andariveles y posiblemente
equipos de montafia para las tareas de rescate.

- El ofrecimiento de asistencia sanitaria inmediata y de disponer de medios de eva-
cuacion.

Hay bastante similitud entre las actuaciones de busqueda y rescate en costa y las
que se efectiian en montafia, por lo que los elementos que intervienen en montafia pueden
resultar validos para las actuaciones en la franja costera.

No son muchos los elementos necesarios para realizar una labor con éxito. La cues-
tion, como se viene indicando, es el aprovechamiento de forma coordinada y ldgica de to-
dos los recursos disponibles, en su conexion y entronque coherente con el resto de la orga-
nizacion global del salvamento.

Elementos importantes en los casos de intervencion terrestre, son el voluntariado
local, buen conocedor de la zona, a nada que disponga de un cierto grado de preparacion y
su actuacion se coordine. Y como el numero de organismos posibles de intervencion es
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&
excesivamente grande, ya que cualquier entidad con fines de auxilio y ayuda puede colabo-
rar en un momento dado, una buena organizacion va a conducir a un éxito mas probable.

Los organismos que pueden intervenir, aparte los medios propios de salvamento
que determinen las autoridades, en una operacién de este tipo en el Cantabrico oriental
pueden dividirse en dos grupos, los dependientes de la Administracion central y los depen-
dientes de organismos auténomos, no voluntarios o voluntarios. Analicemos algunos de
ellos, después de sefialar que en el Reino Unido hay nada menos que 270 lugares de la
costa que disponen de medios personales y materiales capaces de intervenir con probabili-
dades de éxito si se produce un accidente maritimo en las proximidades de los acantilados.
El 43% del total de los accidentes maritimos en Gran Bretafia tiene lugar en zonas litorales
y nada menos que el 13% de las intervenciones en el Reino Unido tienen lugar en acantila-
dos.

1) La Guardia Civil.

Aparece en todos los casos de accidentes, tanto para prestar ayuda o para levantar
actas, como para establecer un servicio de orden y agilizar las operaciones o traslado de
heridos. “La ayuda a la poblacién” figura como objetivo basico del Cuerpo.

Es importante su concurso ademas, porque dispone de vehiculos todo terreno para
realizar una gran cobertura. En muchos casos los mismos van provistos de potentes focos
de alumbrado; disponen de equipos y personal de submarinismo, incluidas lanchas neuma-
ticas. El contacto con los mismos es directo y 4gil y, a veces, realizan ejercicios de adies-
tramiento con otras organizaciones de auxilio.

2) Regimiento de Ingenieros del Ejército.

Actian cuando el resto de organizaciones se ven desbordadas por los aconteci-
mientos. Si acttian en caso de terremotos e inundaciones, no tiene por que ser distinto en el
€aso que nos ocupa.

En lugares de muy dificil acceso dispone de medios operativos, asi como de pro-
yectores luminosos, camiones-griias y todo el material propio de los pontoneros ligeros de
montafia. El contacto se haria a través de Capitania, del Ministerio del Interior o del repre-
sentante del Estado en la Comunidad correspondiente.
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3) Proteccion Civil.

Proteccion Civil es una pieza importante en las intervenciones de casos como si-
niestros, calamidades, etc. La competencia general en materia de proteccion civil corres-
ponde al Gobierno de la Nacidn, e incluye la Ordenacion basica de la misma en todo el
territorio nacional, asi como la coordinacién y direccion de las diferentes administraciones
y entidades plblicas y de particulares que intervengan en las situaciones de grave riesgo o
catastrofe. Los Delegados del Gobierno en las Comunidades Auténomas o los Gobernado-
res Civiles representan la superior autoridad del Ministerio del Interior en materia de pro-
teccion civil. En cualquier caso, el Gobierno a propuesta del Ministerio del Interior o de las
correspondientes autoridades territoriales, podra delegar todas o parte de sus funciones de
direccién y coordinacion de las actuaciones de proteccion civil cuando la naturaleza de la
emergencia lo aconseje.

Las Comunidades Autonomas, en el ambito de sus respectivas competencias, pue-
den constituir estructuras organizativas responsables de las funciones de la Proteccion Ci-
vil. En caso de que la situacion de riesgo o catastrofe desborde los limites o capacidad de
una Comunidad Auténoma, se producira la intervencion del Estado.

Ademas, la estructura de la Proteccion Civil alcanza a los ayuntamientos. Un
ayuntamiento importante dispone de, por término medio, un centenar de voluntarios ads-
critos a este cuerpo. La edad media en Espafia es de 25 afios y sus servicios siempre son
gratuitos. Cuando tiene lugar un suceso de gran envergadura sus prestaciones pueden ser
requeridas (a través del Alcalde, maxima autoridad municipal de Proteccion Civil o perso-
na en quien delegue) por diferentes cuerpos como bomberos, policia y tambi€n podria ser
por los responsables de salvamento. Su labor primordial es la realizacién de servicios au-
xiliares. El real decreto 1123/2000 de 16 de junio sefiala: “Seran areas de actividad a de-
sempefiar por estas Unidades: b) Basqueda, salvamento y rescate. Los planes de actuacion
que se articulen al amparo de lo dispuesto en este R. D. respetaran las directrices conteni-
das en el vigente Plan Nacional de Salvamento, 1998-2001, en el ambito que le es propio™.
Entre el voluntariado hay numerosos médicos y enfermeros con capacidad para practicar
los primeros auxilios y catalogar la gravedad del herido y asi adecuar su evacuacion a los
centros hospitalarios.

Cuentan con equipo de ambulancias, automoviles todo terreno, botiquines de ur-
gencia, embarcaciones neumaticas, equipo de buceo auténomo, compresores para la carga
de botellas de buceo, camillas de campaifia, equipos portatiles de comunicaciones, emisoras
moviles y de base y otros equipos de seguridad.
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4) ICONA.

Dispone de puestos de vigilancia forestal y en algunos casos con vistas a la costa.
Los retenes de gente con que cuentan son buenos conocedores de caminos y accesos, por 1o
que pueden resultar validos en algunas ocasiones.

5) La Cruz Roja.

También muy validos para actuar en rescates de la franja costera. Disponen de
puestos fijos en numerosas localidades y equipos todo terreno, ambulancias, equipos de
submarinismo, lanchas neumaticas, etc.

6) DYA.

Asociacion de ayuda en carretera, va ampliando sus funciones con el paso del tiem-
po estando introducida, en buena medida, en el campo del rescate y salvamento en aguas
interiores y montafia. También participa en operaciones de rescate en la costa y en el sal-
vamento en general siempre que son requeridos.

Cuenta con unos variados medios en cuanto a personal y equipos como, ambulan-
cias, vehiculos todo terreno, grupos electrégenos, equipos de buceo y escalada, etc.

Otros organismos que pueden intervenir, bien directa o indirectamente, en el campo
de la prevencion y del salvamento y que pueden ser requeridos en diversas circunstancias
son:

- La Federacién de Montafiismo. Dispone de personal experto en técnicas de escalada
en rocas y acantilados con equipamiento muy completo.

- El Instituto Social de la Marina, tomando medidas preventivas mediante los reco-
nocimientos meédicos y la realizacion de cursillos. Su concurso es requerido con
asiduidad por los barcos para recabar informes clinicos de tripulantes.

- Sanidad. Mediante la extension de certificados de vacunacion, desinsectacion y
otros como las revisiones del botiquin de a bordo.

- Inspecciones de buques por parte de las autoridades maritimas.
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- Practicos del puerto. Especialmente cuando el accidente ocurre en las cercanias de
sus campos de actuacion, mediante el asesoramiento y la actuacion, incluso, de sus
lanchas en momentos puntuales.

- Emisoras difusoras de servicios meteorologicos y de avisos de peligros para los
navegantes.

- El Instituto Hidrografico de la Marina, organismo dependiente de la Armada con
sede en Cadiz, y que tiene competencias en la confeccidn, publicacion y distribu-
cion de cartas nauticas, libros de faros, anuarios, avisos, etc.

V1.12 Accidentes de ferries cerca de la costa

Los Centros de Salvamento, al producirse un accidente recabaran informacién de
los medios a su disposicidon con la finalidad de realizar unas conclusiones y evitar que se
produzcan siniestros similares. Estas informaciones serian enviadas a la OMI por medio de
la Administracion Central.

De otra forma la vigilancia, en su aspecto global, es uno de los fundamentos de los
Centros de salvamento y con ella se persigue:

- Detectar todos los accidentes que se produzcan en la zona de cobertura.
- Poner en movimiento los elementos operativos de salvamento.

- Ofrecer confianza a las personas que se encuentran en la mar, dandoles la seguridad
de que las situaciones de peligro en que puedan encontrarse seran inmediatamente
conocidas y atendidas desde tierra.

Sin entrar en detalles, en los accidentes ocurridos cerca de la costa, el tiempo, pue-
de ser mas importante que en ninguna otra situacion. Sin embargo, debido al riesgo afiadi-
do que supone la propia proximidad de la costa y la complejidad de las situaciones que se
pueden presentar, el tiempo de rescate y evacuacion de las personas puede ser larga.

Los elementos del éxito son los mismos que cuando el accidente tiene lugar a algu-
nas millas de la costa: deteccion, llegada al lugar del siniestro, rescate y evacuacion.

En los casos de arribada de botes, balsas o de encallado del mismo buque, la detec-
cion de las personas no suele ser facil si la costa tiene una configuracion dificil, por lo que
los moradores suelen ser los mejores conocedores a la hora de facilitar informaciones que
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conduzcan a encontrar niufragos, por su conocimiento sobre corrientes y movimientos de
las aguas. Y puede que, en algunos casos, los medios maritimos sean poco o nada operati-
vos. En este caso es 16gico que el Jefe de Rescate lleve las operaciones desde tierra. (Hay
en el salvamento espafiol grupos capacitados de personal y equipos con elementos que
puedan realizar eficazmente la labor descrita? Especificamente no tenemos conocimiento
de que asi sea. La mision pasa porque estas labores las desarrollen Proteccion Civil, Bom-
beros, Equipos de rescate de organismos oficiales, personal de las Policias Autdnomas y
personal de las Capitanias Maritimas.

La responsabilidad de los accidentes en los mismos acantilados sigue siendo res-
ponsabilidad de los Centros de salvamento y por ende de las Capitanias Maritimas. Seran
éstos dos organismos quienes se encarguen de nombrar al Jefe de Rescate, que tendra que
dirigir las operaciones desde tierra. Para ello debera tener un exhaustivo conocimiento del
terreno e informacion completa del mismo. Por todo:

- El Jefe de Rescate informara de la situacidn y posteriormente de la marcha de los
acontecimientos, y requerira informacion a los Centros de Salvamento y a Capita-
nia.

- Tendra la autoridad exclusiva en la zona del salvamento, dirigiendo y coordinando
la totalidad de la accidn sobre el terreno. La actuacion sera rapida, dominando las
comunicaciones y dando las 6rdenes oportunas a buques, aeronaves, buque sinies-
trado o embarcaciones de supervivencia.

- Contara con un equipo humano suficiente y capaz. Deberan tener pericia en el ma-
nejo de las lanchas actuantes con malas condiciones de viento y mar. Igualmente en
el rescate de personas de la mar en malas condiciones, para lo cual seria conve-
niente que fuesen buenos nadadores; dominaran las técnicas de descenso y escala-
da;, manejaran adecuadamente los aparatos de conexion; conoceran las técnicas de
comunicaciones y en cada grupo deberia haber una persona que dominara el idioma
inglés.

- Contara con el necesario equipo material, como vehiculos todo terreno potentes y
dotados de chigre, generadores eléctricos, megafonia portatil, alumbrado poderoso,
aparatos portatiles de VHF, embarcaciones neuméticas, lanzacabos, andariveles,
mantas, equipo médico y botiquin, chalecos salvavidas, material pirotécnico, ali-
mentos, etc.
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- Si las circunstancias lo permiten habra contacto permanente con los supervivientes
y se les pedira informacion de primera mano al objeto de poder adaptar ¢l plan de
rescate mas eficazmente.

- Evitara las aglomeraciones y atascos, alejando a curiosos de la zona.

- Actuara enérgicamente para impedir el desorden. Los Centros de Salvamento se
encargaran de establecer los contactos con las autoridades responsables, autoridades
locales, Policia Auténoma, Policia Nacional, Guardia Civil, Policia Local para
acordonar la zona, establecer el orden o dirigir el trafico. Con Proteccién Civil,
Cruz Roja, servicios subacuaticos de la Guardia Civil, equipos médicos, ambulan-
cias, etc.

Novedades:

1) La compaifiia Facal S.A. ha adquirido un nuevo remolador para operar en el
puerto de Pasajes, a partir del mes de mayo de 2001. Se denomina “Facal Diecio-
cho”. Sus principales caracteristicas son: eslora total: 25,0 metros; manga, 9,0 me-
tros; puntal, 4,7 metros; desplazamiento, 507 toneladas; velocidad maxima, 12,5
nudos; 2 motores de 1230 KW y 1650 BHP; Cuenta con dos balsas salvavidas con
una capacidad total para 16 personas.

2) El remolcador “Dihez” realizara las pruebas oficiales de mar en el mes de junio
de 2001 para incorporarse al puerto de Santander.
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