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observatorio de siniestros

R escatando un buque

El pasado 18 de enero los medios de comunicacion
informaron sobre el accidente maritimo sufrido
por el mercante ‘MSC Napoli’. Todos contuvimos la
respiracion ante la posibilidad de encontrarnos de nuevo
ante una situacion similar a la sufrida por el ‘Prestige’.
Afortunadamente, esta vez la contaminacion ha sido muy
limitada y contenida, y actualmente se encuentran en curso
las operaciones de extraccion de combustible del mercante
asi como el salvamento propiamente dicho del bugque.
Analizaremos posteriormente cuales han sido las decisiones

que han influido en la situacion actual.

MATXALEN CRUZ DE LLANO
MAPERE EMPRESAS

esulta obvio recordar

que el mercante M/SC

Napoli es un barco com-

pletamente distinto al
Prestige, no s6lo por su propia tipologia
sino también por las empresas y por el
armador que se dedican a su explota-
ci6n econdmica.

Segun la informacion técnica
disponible, el MSC Napoli es un buque
construido en 1992 en astilleros core-
anos por cuenta de la naviera francesa
Compagnie Generale Maritime, con el
nombre original de CGM Norman-
die. Se construy6 al mismo tiempo
que una serie de 11 barcos encargados
por cuenta de los armadores alemanes
Hapag-Lloyd. Se trata de un porta-
contenedores post panamax de 37,1
metros de manga (mayor que la per-
mitida para navegar por el canal de
Panami) y 275,6 metros de eslora,
con un registro bruto de 53.409 tone-
ladas. Los armadores franceses vendie-
ron el navio en el ano 2002 al grupo
Ofer tras realizarle unas reparaciones
importantes en Vietnam fruto de un
accidente maritimo anterior. Efecti-
vamente, el ex CGM Normandie sufrid
una importante embarrancada con
unos arrecifes de coral en el estrecho

de Malaca en marzo de 2001, mientras
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cubria la ruta entre Malasia e Indonesia.
En aquella ocasion también sufrio la
entrada de agua en varias de sus bode-
gas, asi como importantes dafios es-
tructurales. Sin embargo, segun se co-
menta en el sector, la causa del siniestro
result6 totalmente fortuita, dado que
fue un compendio de errores por parte

del mando del buque y del centro de
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control del estrecho. Los medios de
comunicacion transmitieron las decla-
raciones efectuadas por los antiguos
armadores del MSC Napoli, quienes
afirmaron que habian vendido el barco
en perfectas condiciones y totalmente
reparado.

Otra gran diferencia con el Pesti-

gees que el pabellon bajo el que nave-

ga es del Reino Unido, y no de un
pais de bandera de conveniencia, habi-
tual en estos dias (Liberia, Panami,
etc.). Su sociedad de clasificacion es
Det Norske Veritas y previamente fue
Bureau Veritas, garantes de la navegabi-
lidad y seguridad del buque por exigen-
cias del estado del pabellon.

Para concluir con la trayectoria
del mercante, hay que indicar que ac-
tualmente esta gestionado por la com-

pania Zodiac Maritime Agencies.
EL SINIESTRO

El buque en cuestiéon partidé en
enero pasado del puerto de Amberes
(Bélgica) con direccion a Portugal y
Sudifrica. Iba cargado con 2.394 con-
tenedores de mercancia distinta y dispar.
Ademas cargaba unas 3.500 toneladas
de combustible a bordo. En su trayecto-
ria,y a la altura del canal de La Mancha,
su navegacion se vio comprometida
por un fuerte temporal que azotaba la
zona.

Los expertos meteorologicos
comprobaron que el 16 de enero se
habia generado una turbulencia im-
portante en la costa este de Canada
que se intensificé y se movid rapida-
mente hacia el norte cruzando el Atlan-
tico. Fue bautizada como «Kyrill». En
los dias siguientes «Kyrill» se desplazd
desde Islandia hacia el mar Baltico,
afectando tanto en tierra como en mar
adentro. El 18 de enero se generd una
importante galerna, con vientos de
fuerza 9 escala Beaufort (85 km./hora)
y rafagas huracanadas de fuerza 11y 12
escala Beaufort (115 km./hora), cuya
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duracién fue de mas de 15 horas. El ca-
nal de La Mancha se vio afectado por
estos fendmenos y se ha constatado
que hubo olas a partir de 4 metros de
altura al inicio del dia 18, que alcanza-
ron 10 metros al mediodia. Ademas,
los expertos indican que presumible-
mente el mar estaba «revuelto» por con-
fluir una marea en direccién sudoeste
con una fuerte marejada del noreste.

Adicionalmente, al dia siguiente se
formo otro fuerte ciclon que afect6 a la
parte occidental del Canal, con vientos
de fuerza 7 a 9 escala Beaufort. No fue
hasta el dia 20 de enero cuando se pu-
do registrar cierta calma.

Efectivamente, en esos dias los
medios de comunicacién mostraron
imagenes impactantes de la ciudad de
Londres con rachas de viento huraca-
nadas.

El MSC Napoli estaba navegando
en medio de este panorama meteorolo-
gico. Lo que sabemos con certeza es
que el dia 18, el jefe de maquinas aler-
t6 de la entrada de agua en la sala de
maquinas. Aunque se desconocen deta-
lles exactos de este momento concreto,
lo evidente es que la entrada de agua se
considerd seria e importante y con-
cluy6 en el abandono del mercante
por parte de la totalidad de la tripula-
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ci6n, una medida lo suficientemente
grafica del riesgo que sufifa el buque. La
tripulacion fue rescatada por las autori-
dades francesas mediante helicopteros y
trasladada posteriormente al Reino
Unido.

GGRIETAS EN EL CASCO

Poco después se pudo comprobar
mediante fotografias la existencia de
unas grietas importantes en el casco, en
su lado de babor, justo antes del puen-
te y las acomodaciones.

Estas grietas en el lado de babor
muestran la deformacién de las planchas
del forro exterior del casco sobresa-
liendo de la manga del buque. Los téc-
nicos presuponen que estas grietas se
deben reflejar en su lado de estribor y
que la deformacién debe extenderse
justo por la parte del fondo del navio,
aunque también se especula con que se
hayan extendido hasta la sala de maqui-
nas. Todo apunta a que han existido y
siguen existiendo unas fuertes tensiones
de deformacién en este punto.

El buque se estaba manteniendo
en una sola pieza por el refuerzo de los
elementos de torsion, que son las pasa-
relas —s6lidamente construidas— que

corren por las bandas de babor y estri-

LOS EXPERTOS DICEN QUE HASTA QUE
EL BUQUE NO SEA REFLOTADO E
INSPECCIONADO ADECUADAMENTE, NO
SE PODRA CONOCER CON EXACTITUD LA CAUSA DE
LAS GRIETAS QUE TIENE EN EL CASCO

bor, justo bajo la cubierta principal. La
parte inferior del casco llegd a doblar-
se como un acordedn y los elementos
de torsion hicieron de bisagra. Por lo
tanto, los esfuerzos en los elementos
de torsion eran enormes, lo cual gene-
r6 un verdadero riesgo de que el casco
se partiera, bien fuera por cizalladura,
por sobrecargas o por fatiga de ciclo
lento, siempre que el buque se siguiera
moviendo.

Actualmente, el navio descansa
en la bahia de Lyme, en el condado in-
glés de Devon. El temor a que se pueda
partir en dos sigue existiendo, ya que a
las tensiones antes mencionadas se afa-
de el efecto del movimiento que puede
sufrir el buque por la accién de las ma-
reas.

En el momento del accidente, el
barco estaba navegando con mares de
proa vy, por lo tanto, estaba sometido
fundamentalmente a los esfuerzos fle-
xores causados por olas longitudinales y
también a esfuerzos cortantes con vai-
venes entre quebranto y arrufo.

Las posibles causas que origina-
ron las grietas del casco son todavia
desconocidas y falta mucha informa-
cidén técnica para poder tener una idea
aproximada. Todos los especialistas in-
dican que hasta que el barco no se
pueda reflotar e inspeccionar adecua-
damente, sélo cabe especular.Y efecti-
vamente, los distintos intereses involu-
crados en este accidente ya han co-
menzado a especular.

Oficialmente, los armadores han
declarado que lo mas probable es que el
buque haya tenido algtn tipo de coli-

sion con algtin objeto flotante durante
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LOS ABOGADOS QUE PRESENTEN
RECLAMACIONES CONTRA EL ARMADOR
DEL MSC NAPOLI ARGUMENTARAN

QUE EL BUQUE NO ESTABA EN CONDICIONES DE

NAVEGABILIDAD

la navegacion, impacto que, ayudado
por la fuerza del temporal, provocd el
inicio de las grietas.

Otros hablan de un serio proble-
ma de fatiga estructural en el casco,
en concreto del acero utilizado en la
construccion no solo de este barco, sino
de todos los fabricados durante los afios
80 y principios de los 90. Sobre el
MSC Napoli se sabe a ciencia cierta
que se construy? utilizando alrededor
de un 60% de acero de alta resistencia y
un 40% de acero templado. Algunos
expertos apuntan que la utilizaciéon de
acero de alta resistencia puede llevar a
una disminucién de la vida atil de di-
cho material y aconsejan la adopcion de
medidas para mejorar las posibles ten-
siones que se generen en el casco.

Finalmente, hay quienes argu-
mentan que habrd que analizar con lu-
pa las reparaciones realizadas en el M/5C
Napoli en el periodo 2001-2002 en los
astilleros vietnamitas para verificar si
las grietas pueden tener o no relacion
con dicha reparacién.

Desde el punto de vista juridico,
todos los abogados que presenten recla-
maciones contra el armador buscaran la
linea argumentativa sobre la falta de
condicién de navegabilidad del barco

(unseaworthiness).
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CONTENEDORES EXPOLIADOS

El mercante llevaba a bordo 2.394
contenedores de mercancia distinta y
dispar. Lo que ha resultado en extremo
curioso en este accidente ha sido ver en
directo en todos los medios de comuni-
cacion como se expoliaban los conte-
nedores que, fruto de la escora del bu-
que y de las inclemencias meteorologi-
cas, se habian caido por la borda. Es la
primera vez que se ve en tiempo real
una situacion asi.

Se estima que el valor de la mer-
cancia a bordo puede rondar los 100
millones de ddlares, cantidad que se
verd disminuida en tanto en cuanto se

consiga salvar los contenedores que es-

taban a bordo del buque.

Lo que si conocemos es que exis-
ten numerosas companias de seguros
que aseguraban dicha mercancia de
muy diverso tipo, entre otras: Allianz,
Norwich Union, Royal Sun Alliance y
la espanola MAPFRE.

Segtin los informes técnicos, se
perdieron un total de 103 contenedo-
res, de los cuales 56 han sido identifica-
dos al ser arrastrados a la costa, mientras
que se presupone que los restantes 47
estan hundidos. Los armadores han fle-
tado un barco con el propdsito de loca-
lizar los contenedores hundidos y pre-
venir cualquier obstruccion en el trafi-
co maritimo.

Actualmente se estan descargando
los contenedores mediante una ponto-
na-grua llamada Big Foot que tiene ca-
pacidad para mover entre 30 y 40 con-
tenedores al dia, siempre que el tiempo
no lo impida. Ademas, los contenedores
con mercancia congelada han sido co-
nectados a generadores para mantener la
temperatura interior.

Se pretende inspeccionar de la
forma mas agil los contenedores que se

descarguen para establecer si la mercan-
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cia estd dafiada o no, y poderla trans-
portar a su lugar de destino, todo ello
en coordinacidn con sus receptores y
propietarios legitimos, junto con sus
companias de seguros.

Sin embargo, los aseguradores de
la carga ya estan tomando acciones
preventivas y, a tal efecto, se estan nom-
brando abogados maritimistas para for-
mular la reclamaciéon por la posible
pérdida o danos de la mercancia. El ar-
gumento que logicamente esgrimi-
ran dichos abogados es la imputacion
directa de responsabilidad de los arma-
dores y gestores del barco por la falta
de idoneidad de navegabilidad del bu-
que. En todo caso, seran las asegurado-
ras de la carga quienes indemnicen
primero a sus asegurados y posterior-
mente formulen la reclamaciéon que
estimen oportuna. Si parece claro que
este asunto terminara en los tribunales
ingleses, en un proceso largo y técnica-
mente complejo.

Respecto a la mercancia saquea-
da en las costas inglesas, se ha especula-
do mucho en los medios, lanzando el
mensaje de que lo encontrado abando-
nado en la costa implica adquirir su
propiedad. El hallazgo en la mar es
una figura tipica y ancestral del dere-
cho maritimo. En nuestra legislacion
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esta contemplada en la Ley de Auxi-
lios, Salvamentos, R emolques, Hallaz-
gos y Extraccio-nes Maritimas, de 24
de diciembre de 1962. El régimen ju-
ridico es coincidente con el anglosa-
jon:la recuperacion de bienes abando-
nados en la mar conlleva la reclama-
ci6én de un premio en una cuota parte
de su valor, debiendo quedar el bien en
propiedad de su legitimo propietario o,
en su defecto, del Estado.

RECUPERAR LA MERCANCIA

En el caso que nos ocupa, mucha
de la mercancia que ha sido objeto
de «posesion» esta siendo comercializa-
da a través de portales de Internet, y las
autoridades britanicas han realizado
una importante campana para que se
devuelvan dichos bienes. Algunos de
ellos, presumiblemente, no tienen va-
lor comercial, con lo que no generan
ni reclamacién del legitimo propie-
tario ni premio por el hallazgo. De
cualquier forma,los cargadores obten-
dran su resarcimiento de sus compafi-
as de seguros, y seran éstas quienes in-
tentaran investigar y recobrar, en la
medida de lo posible, la mercancia
que ha sido sustraida.

Las autoridades britanicas, por

LA DECISION DE REMOLCAR EL BUQUE
Y ENCALLARLO PARA EVITAR SU
PARTICION EN DOS FUE ADOPTADA
CONJUNTAMENTE POR LAS AUTORIDADES MARITIMAS
BRITANICAS Y FRANCESAS

su parte, han informado que las costas
estan ya totalmente limpias de restos de
los contenedores.

Se apuntaba al inicio de este arti-
culo como ante este accidente mariti-
mo el sector, y en general la opinion
publica, recordd el siniestro sufrido
en el Prestige. Aunque ya se han co-
mentado las diferencias entre ambos
barcos, diferencias que tienen una in-
fluencia directa en los acontecimientos,
lo que resulta completamente distinto
ha sido la toma de decisiones con res-
pecto a su salvamento. Las autoridades
britanicas y francesas nos han dado
un ejemplo de profesionalidad, rapidez
y, sobre todo, de efectividad.

El riesgo de ruptura del casco
del MSC Napoli hizo que se tomaran
decisiones rapidas, dentro del contex-
to legal existente. E1 Manche-plan, el
Plan de Contingencia Maritimo an-
glo-francés, funciono a la perfeccion.
Segun dicho plan, el secretario de Es-
tado para Salvamento Maritimo brita-
nico, asi como las autoridades respec-
tivas francesas, hicieron una inspec-
c16n visual de la situacion del buque,
llegando a la conclusion que la opcién
menos perjudicial con el medio am-
biente era remolcarlo a un puerto de
refugio de las costas britanicas. La cos-
ta sur inglesa disponia de mejores op-
ciones para un lugar de refugio que las
costas francesas.

Durante los dias del siniestro el
tiempo no dio tregua y las grietas del
mercante crecieron, asi como la es-
cora del buque.Ante el riesgo de hun-
dimiento o de que se partiera en dos,

las autoridades tomaron la decisiéon
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de encallar el barco y remolcarlo para

minimizar el posible impacto de conta-

minacion.
REMOLCADO DEL BUQUE

Inicialmente estaba previsto que el
mercante fuera remolcado a la bahia de
Portland, dado que ofrecia, ademas de
una proteccién frente a inclemencias
meteorologicas, una extensa oferta de
servicios portuarios necesarios € im-
prescindibles para las operaciones pos-
teriores de extraccion de combustible y
de salvamento de los contenedores.
Durante el remolcado se vio que el
riesgo de ruptura del casco y posterior
hundimiento era cada vez mayor, por lo
que las autoridades, previa consulta con
otras autoridades locales y represen-
tantes medioambientales, tomaron la
decision de encallar el buque en la ba-
hia de Lyme.

Las operaciones propias de salva-

mento han sido acordadas con la em-
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presa especializada Smit, que a su vez ha
subcontratado remolcadores britanicos
y franceses. El coste estimado por las la-
bores en su conjunto es de unos
300.000 dolares por dia. La labor de sal-
vamento se ha concentrado en bombe-
ar todo el combustible del buque, del
que se estan extrayendo unas 30 tonela-
das diarias. Todas las entidades involu-
cradas coinciden en que las operaciones
de extraccion estan siendo muy com-
plejas y que se estd trabajando con
grandes dificultades.

Un equipo de especialistas esta
operando intensamente en la sala de
maquinas del buque para bombear el
agua alli existente, asi como el posible
combustible.

El barco se esta manteniendo rela-
tivamente estable y su escora no empe-
ora, aunque se prevén dificultades a
medida que se desembarcan los conte-
nedores por el cambio de pesos y esta-
bilidades del buque, asi como por el

efecto de la marea sobre el mismo.

Los salvadores consideran que, en
condiciones meteorologicas Optimas,
las labores se pueden completar en unas
ocho semanas. Luego el buque tendra
que ser remolcado a un puerto cercano
para su puesta en seco e inspeccion. Es-
ta operacion de remolcado sera previsi-
blemente complicada y dependera del
estado del casco.

El accidente del M/SC Napoli es
un buen ejemplo de la complejidad de
la navegabilidad maritima y de las me-
didas de seguridad que deben regular
este sector. Pero sobre todo, y como ya
se ha recalcado, es un excelente ejemplo
de la eficacia y coordinacion entre los
diferentes intereses involucrados para
tomar la decision mas adecuada o, visto
de otro modo, menos mala. Se han evi-
tado especulaciones y discusiones esté-
riles sobre la idoneidad de los puertos
de refugio y su identificacion, discusio-
nes que prevalecieron durante el desas-
tre del Prestige. Lo positivo seria extraer
conclusiones que contribuyeran a me-
jorar los procedimientos relativos a los

salvamentos maritimos. |
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