
LA SEGURIDAD INTERIOR DE LOS BUQUES
INTRODUCCIÓN.-
La seguridad en los buques, tema sobre el que trataré de familiarizarles aunque sea someramente a lo largo de esta conferencia, ha sido desde siempre una constante preocupación tanto para las Empresas Constructoras, como mucho mas aún para los utilizadores, las gentes que dedican su vida a la mar, a desarrollar su profesión en ella, a navegar en una palabra. Y esto en todas las marinas, aunque en las de Guerra, o Armadas tal y como se denominan en la gran mayoría de los países del mundo, se le da una importancia de primer orden.

Estas, por sus propios y peculiares cometidos, que incrementan el riesgo con respecto a la casuística en la mar, han empleado muchas horas de trabajo y estudio, basados en las experiencias adquiridas. Y desde luego han invertido considerables cifras económicas de los presupuestos aprobados por sus respectivos gobiernos para los gastos  de defensa, con el fin de mejorar continuamente tanto la doctrina como la organización, para poder alcanzar los más óptimos y efectivos métodos encaminados a controlar y combatir  las mil y una viscicitudes que, no solo en tiempos de conflicto bélico, sino también en tiempo de paz, puedan surgir, y de hecho surgen en los buques.

La finalidad esencial y básica los buques estriba en conseguir y mantener por todos los medios disponibles a bordo el máximo nivel de operatividad y funcionamiento, siempre y en cualquier condición climática, tanto en la mar como en  puerto, tanto en tiempo de paz como en guerra. Y ello no solo tomando las medidas oportunas cuando ya se ha producido el accidente, de cualquier tipo que sea, sino previniendo con la antelación suficiente los daños, averías y otras emergencias que puedan sobrevenir. Lógicamente, y confío en que todos ustedes lo entenderán, por la presentación que acaba de hacer el CN Márquez Leyra de éste conferenciante, y por el hecho de ser precisamente en nuestra Armada donde he tenido el honor y la satisfacción de desempeñar mis servicios a lo largo de más de cuarenta años, a ella dedicaré preferentemente  esta conferencia, no crean que solo por cariño, que también, sino sobre todo por la experiencia adquirida a bordo de sus buques en las múltiples y diversas peripecias vividas en muchos años de navegación, con "buenos y malos vientos".

Barcos pequeños y grandes, desde los dragaminas, marineros y muy entrañables para todos los que en ellos  hemos prestado servicio, pasando por minadores y fragatas, hasta el vetusto portaviones "Dédalo", ya desguazado, pero que en nuestra Armada desempeñó un valiosísimo papel, siendo el fundamento y raíz del actual Grupo de Combate, núcleo de nuestra Flota, que con su flamante "Príncipe de Asturias" es hoy la estrella de nuestra Marina de Guerra, y que ha logrado poner el listón muy alto al reto de las marinas europeas.

Como anécdota les puedo decir que el "Dédalo", procedente del plan de ayuda americano, donde se llamaba "US. Cabot", y cuyo historial no cabría en esta conferencia, fue adquirido por una Fundación de los Estados Unidos cuando se le dio de baja en nuestra Armada, creo que a un precio casi simbólico. La finalidad era mantenerlo como Museo flotante en la Bahía de Nueva Orleans, y de hecho estuvo allí varios años enarbolando los pabellones español y estadounidense. Pero tengo entendido que por razones económicas, ya que el mantenimiento de un buque en estas condiciones es elevadísimo, determinó su abandono y posterior desguace.

Dejando a un lado este lapsus anecdótico, quiero hacer hincapié en el hecho de que todas las experiencias obtenidas a través de las viscicitudes por las diversas diversas Armadas mundiales durante, por desgracia, los innumerables conflictos y contiendas bélicas que han acaecido a lo largo de este siglo que termina, así como los detallados y exhaustivos estudios que se han llevado a cabo como consecuencia de todo ello, han servido para alcanzar conclusiones y objetivos enormemente positivos, que han permitido crear una doctrina y una organización de Seguridad Interior cada día mejor adaptadas a las actuales circunstancias , y no solo por la guerra en el mar, sino también a la navegación en general en tiempo de paz.

Y por esta razón es de aplicación, y muy útil por cierto, al resto de las Marinas: Mercante, Pesquera, deportiva, etc., como muchos asistentes a esta conferencia conocen perfectamente.

Ello es muy lógico cuando, de lo que aquí se trata NO es el potenciar la capacidad ofensiva con la introducción de nuevo y sofisticado armamento, de alta precisión y resultados escalofriantes, sino precisamente de todo lo contrario: aquí la meta que se persigue es diametralmente opuesta, y que consiste en primero y principal, salvar vidas humanas, y en inmediato segundo lugar evitar en lo posible graves daños al material e instalaciones, generalmente de muy alto coste.

En otras palabras, anular o contrarrestar al máximo lo s perjuicios derivados de causas externas o internas no deseadas que afecten a los buques y sus dotaciones.

Dichas causas pueden ser, entre otras muchas, haber sufrido ataques en caso de conflicto bélico, o asimismo incidencias fortuitas en tiempo de paz, tales como incendios, abordajes, varadas accidentales, inundaciones internas, etc, etc.

Por esta razón la doctrina vigente en Seguridad Interior considera que NUNCA se deba dividir el estudio de las causas y las consecuencias de los daños o averías en dos grandes grupos, lo que a primera vista parece lógico.

Así tendremos años en tiempos de paz y daños en tiempos de guerra. Pués bien, la experiencia ha demostrado que existe una enorme semejanza entre los accidentes que se producen en combate y aquellos que surgen en tiempos de paz a bordo de los buques.

Porque los resultados de ambos pueden ser exactamente iguales, independientes de la causa que los produce, incluyendo la posible pérdida total del barco.

En nuestra Armada concretamente, que procura no “inventar” sino valerse de la experiencia propia y de la obtenida sobre esta materia por Marinas aliadas, se persigue por todos los medios no crear una mentalidad de Seguridad Interior de Paz y otra de Guerra, ya que desgraciadamente se ha comprobado en ocasiones, que ello puede conducir a un rotundo fracaso al enfrentarse a una avería real grave.

Aunque mas adelante veremos sino exhaustivamente, al menos con un poco mas de detalle las causas y los efectos de emergencias y accidentes a bordo, se puede decir que, excepto en los casos de pérdida de buques originada por incendios incontrolables, se puede dar -y no es por cierto infrecuente-, o por fallos irreversibles en su resistencia estructural, como puede ser el caso extremo de rotura del casco en dos mitades, la experiencia ha demostrado que cualquiera que sea la escora, el asiento o el calado del buque averiado, SIEMPRE PUEDE SER SALVADO SI SE TOMAN LAS MEDIDAS ADECUADAS de Seguridad Interior.

De ahí ha nacido la consigna de todas las Escuelas de Instrucción y Centros de Adiestramiento de esta actividad:

“NUNCA DES POR PERDIDO EL BARCO”TC  \l 1 "?NUNCA DES OPOR PERDIDO EL BARCO?"
De todo lo antedicho podemos sacar conclusiones importantes con respecto a las tripulaciones de los buques, siendo la primera la siguiente:

Todo  miembro de la dotación de un buque, desde el de mayor reponsabilidad al último grumete, debe estar firmemente concienzado y convencido de que, si el mismo recibe daños de consideración y no se hunde inmediatamente o no se incendia por completo, PUEDE Y DEBE SER SALVADO POR SU TRIPULACION, POR GRAVES QUE SEAN LAS AVERIAS Y DIFICILES QUE SE PRESENTEN LAS CIRCUNSTANCIAS.

Como es lógico, esto concierne de un modo especial al personal que por Organización Interna está asignado a SI en cada buque, que existe en todos y cada uno, variando el número de individuos que componen este Servicio según el tamaño, funciones y características del  barco.

De la validez real de la consigna dan testimonio un gran número de barcos que se han salvado cuando todo parecía perdido gracias al esfuerzo, tenacidad, preparación, disciplina y, en muchos casos, heroismo de sus dotaciones.

Y pasemos a ver ahora cuáles son los ”enemigos públicos número uno” de la SI a bordo de los buques, cuyas consecuencias afectan mas gravemente a su capacidad de supervivencia.

En líneas generales estos son:

- Los incendios

· Las inundaciones

Y los daños estructurales con fallos de resistencia.

Pero estos enemigos tienen a su vez lo que podríamos llamar “hijos malcriados, respondones o caprichosillos” -aunque en estos avatares no se deben gastar bromas-, que se encargan de incrementar los daños producidos por sus “progenitores”, añadiendo averías en instalaciones y servicios, tales como plantas propulsoras, equipos eléctricos, conducciones de vapor, de agua, de combustible y otros fluidos, así como en la habitabilidad.

Y lo que es más importante, causando “averías” entre el personal, a lo que la SI dedica asimismo un importante capítulo de las misiones que tiene encomendadas.

Antes de entrar a exponer con el detalle que nos permita el tiempo de que disponemos, lo que cada uno de los citados enemigos puede ocasionar a bordo, y estudiar someramente sus causas y consecuencias, y por supuesto algo sobre los diversos métodos para combatirlos, quiero definir a modo de resumen los Principios Fundamentales en que está basada la SI, que como verán, tienen su fundamento en la consigna arriba mencionada.

Para que una SI sea realmente eficaz a bordo tiene que apoyarse en los pilares siguientes:

- ORGANIZACIÓN: Su finalidad estriba en establecer los deberes y responasbiidades de TODA la dotación del buque en relación a la seguridad del mismo.

INSTRUCCIÓN: Consiste en capacitar a cada individuo para la misión que ha de desempeñar.

ADIESTRAMIENTO: Tal como es fácil de entender, porque esto sucede en todas las actividades de la vida, no basta una excelente organización y un personal perfectamente instruido en sus cometidos, si además no ESTÁ convenientemente Adiestrado, es decir, entrenado, pués la falta de práctica se deja notar sensiblemente. Por ello el adiestramiento es imprescindible y se lleva a cabo constantemente a a bordo por medio de frecuentes ejercicios de SI la mayoría programados y algunos por sorpresa, sin previo aviso, sabiéndolo solamente las personas mas cualificadas del buque, como son el Comandante, el Segundo, y el Jefe de Máquinas, y quizá alguna otra que éstos designen, para comprobar realmente el grado de efectividad y la capacidad de reacción del personal.

Nuestra Armada cuenta además con instalaciones fijas apropiadas a este fin en las distintas Zonas Marítimas.

Así tenemos la escuela de Seguridad Interior (CISI) en Ferrol, y Centros de Adiestramiento (CASI) en Cartagena y San Fernando.

Allí se familiariza periodicamente a las dotaciones de la Flota en la extinción de fuegos reales, achique de compartimentos, apuntalamientos, etc.

Y sinceramente puedo decir que son reales como la vida misma, hasta el punto de que los profesores e instructores se escogen entre personal de gran experiencia por la enorme responsabilidad que supone evitar accidentes debidos a ignorancia, imprudencia o simplemente tomarse la cosa a un tanto guasa por parte de algún alumno -algunos saben mas que nadie.-

MANTENIMIENTO: Obviamente es imprescindible la conservación del material en óptimas condiciones de eficacia, por lo mucho que están en juego cuando se presenta un caso real y se precise utilizarlo. Por ello se dedica tiempo y atención a su comprobación periódica y frecuente.

Resumiendo un poco esta introducción, TODO MIEMBRO DE LA DOTACION DE UN BUQUE tiene una misión permanente que cumplir en relación a la seguridad del mismo, a pesar de que exista un personal especialmente adiestrado, que denominamos “trozos de seguridad”. Porque repasando una vez mas el objetivo fundamental de la SI, fácilmente se comprende que concierne, en cuanto a su alcance, a toda la dotación. ? Y cómo ? Primero evitando crear riesgos innecesarios como tirar colillas encendidas donde no se debe, no avisar de inmediato cualquier anomalía observada, como puede ser humo, olores extraños, etc, donde normalmente no debe haberlos. Asimismo hay que respetar y hacer respetar todas las normas dictadas, y no tomarlas a la ligera, sobre todo en lo concerniente a la estanqueidad, a este respecto, toda puetra y escotilla lleva inscrita una letra que indica si debe estar abierta o cerrada dependiendo de la situación de seguridad en que se halle el buque, y les aseguro que no es ninguna tontería.

En definitiva, y esto sí que no es broma, LAS NEGLIGENCIAS INDIVIDUALES PUEDEN COSTAR VIDAS Y BARCOS.

Como epílogo he de insistir, aunque sea repetitivo, que la SI de todo buque debe estar organizada y dispuesta para actuar inmediatamente en cualquier circunstancia, ya que las averías y emergencias se producen en la mar y en el puerto, de día o de noche, en períodos de actividad normal o en épocas de permisos, con todo el personal a bordo o solo con el de guardia, y en una palabra, cuando menos se lo espera uno. Y de ello sí que puedo dar fe personalmente, porque el Jefe de Máquinas, cargo que he tenido que desempeñar en casi todos los barcos en los que he estado destinado, ostenta la responsabilidad ante el Comandante precisamente en esta materia, y créanme que todos los pelos que me faltan no son consecuencia exclusiva de alopecia.

INCENDIOS.-
En términos generales, cualquier tipo de accidente o avería puede ser causa de un incendio, que normalmente suele subdividirse en varios focos, sobre todo si es consecuencia de la acción enemiga; y cualquier incendio, por pequeño que sea en sus comienzos, puede dar lugar a la pérdida total del buque.

Y ello se debe principalmente a la gran cantidad de sustancias combustibles existentes a bordo, como petróleo, gasoil, gasolina, pinturas, madera, trapos de limpieza, etc, etc, todo lo cual facilita la rápida iniciación y propagación del fuego. Y así es en este tipo de barcos, ya sean de guerra, mercantes, pesqueros, deportivos, remolcadores, vaya, en todos.

Ante todo defininiremos la naturaleza de fuego: Cuando una sustancia combustible se calienta en presencia de OXIGENO (aire) hasta alcanzar una determinada TEMPERATURA, se producen unas reacciones químicas que dan lugar al fuego.

Los fenómenos que acompañan a estas reacciones y que pueden verse y percibirse son: llamas, calor y humos.

Luego para que se inicie un incendio es preciso que existan estos tres factores: CMBUSTIBLE, OXIGENO Y TEMPERATURA.

Ellos constituyen los lados del “bautizado” y de sobra conocido por toda persona instruida en Seguridad Interior.

TRIANGULO DE FUEGOTC  \l 1 "TRIANGuLO DE FUEGO"
Durante las últimas décadas, modernas técnicas de investigación han introducido un nuevo factor, al apreciar que las moléculas iniciales de combustible se combinan con el oxígeno en etapas sucesivas intermedias -reacción en cadena- hasta llegar a los productos finales de la combustión.

Y en estas etapas se forman moléculas inestables de muy corta vida, y esto y su casi simultáneo consumo constituyen la vida de las llamas. Por lo tanto, si se les hacer desaparecer, se detiene la reacción en cadena y por lo tanto el fuego. Ello convertiría el triángulo en un tetraedro. Pero este inciso lo expongo únicamente como divulgacón, para que les suene si alguna vez oyen hablar de ello. Pero ni pretendo disertar sobre química orgánica entre otras cosas porque no me considero preparado ni tiene incidencia, en mi modesta opinión, a los efectos generales de esta conferencia. Y además de lo que se trata es de iniciarles a Vdes en el tema de Seguridad Interior y no de incitarles a descabezar una pequeña siestecilla, con divagaciones que no vienen al caso.

ORIGEN DE LOS INCENDIOS A BORDO DE LOS BUQUES:TC  \l 2 "ORIGEN DE LLOS INCENDIOS A BORDO DE LOS BUQUES"
Las causas que dan origen a fuegos a bordo de los barcos son muy diversas, y su detallado análisis nos llevaría mucho mas tiempo del que disponemos. Pero intentaré señalar las mas destacadas para que se formen una idea general.

Por supuesto, en tiempo de conflicto bélico, cualquier daño que se deriva de la acción enemiga, dará siempre como resultado uno o más incendios como ya se apuntó antes.

El calor liberado por explosiones de misiles y bombas de última generación dan lugar a incendios locales de gran magnitud, que se pueden agravar enormemente si se producen sobre tanques de combustible, pañoles de munición, cámaras de máquinas, o compartimentos fácilmente inflamables.

Y ello se debe a la intensa onda térmica irradiada desde el punto de explosión, que origina una serie de focos de fuego en las zonas circundantes, y que como es lógico, empeorarán en gran medida la situación.

Los efectos de artillería y de cohetes, a pesar del celoso empeño de sus fabricantes en aumentar su potencia ofensiva, son generalmente menos considerables, al menos inmediatamente, debido a la menor cantidad de carga explosiva que contiene en su interior.

Lo que no quiere decir que sean precisamente inofensivos, ya que por otra parte tiene una mayor capacidad de penetración y suelen alcanzar zonas mas internas y recónditas del barco, con sus nefastas consecuencias, que en casos pueden ser tanto o más graves: explotar en un pañol de munición o en una cámara de máquinas da por sí solo una clara idea de la situación en que puede quedar el buque.

Las armas submarinas -sus explosiones-, producen la penetración en el interior del casco de una gran cantidad de gases de alta temperatura, a través del orificio resultante, que asimismo tendrá efecto incendiario inmediato de considerable magnitud, especialmente si el impacto se produce a la altura de tanques de combustibles o pañoles e munición.

Sin embargo, la experiencia ha demostrado que, en estos casos, el efecto de incendio subsiguiente suele quedar muy reducido por otra causa, no despreciable por cierto, que es la entrada simultánea de una gran masa de agua con el consiguiente enfriamiento, aunque también indudable inundación.

Al mismo tiempo hay que tener muy en cuenta que cualquier tipo de arma ofensiva, al hacer explosión, se fragenta, y los trozos resultantes se esparcen a elevadas temperaturas y a velocidades del orden de los 1000 m/s. Y por ello, tan pronto como entran en contacto con cualquier sustancia o materia combustible nace un nuevo foco de fuego. Ello sin contar con los daños que producirán en cubiertas, mamparos y tuberías, que al agrietarse o desgarrarse derramarán líquidos inflamables (no suele darse la suerte de que sean solo conductos de agua).

Y para concluir con los efectos e la acción enemiga, surgen también cortocicuitos en las instalaciones eléctricas, que logicamente producen nuevos focos de incendio.

Dejando las causas de incendio hasta aquí enumeradas, hay que tener en cuenta el hecho de que, dadas las características de todos los buques, en especial  los de guerra por sus peculiares misiones, existe siempre en ellos un riesgo latente de incendio y cuyo origen puede provenir de innumerables causas que se exponen a continuación y no precisamente en tiempo de guerra:

COMBUSTIBLES LIQUIDOS:

- Falta de precauciones necesarias o descuidos en los rellenos de combustible y trasiegos del mismo.

- Averías en las instalaciones que produzcan pérdidas en tanques, tuberías, válvulas, etc. con el consiguiente derrame.

- Poco cuidado al limpiar o reparar tanques vacíos. En estos casos es vital la desgasificación de ellos, utilizando incluso un gas inerte que inunde el tanque siempre que se quiera realizar el trabajo de soldadura o de otro tipo de reparación que pueda dar origen a chispas.

En resumen toda precaución es poca cuando se manipulan combustibles a bordo.

INSTALACIONES ELECTRICAS:

- Cortocircuitos y chispas en machetes, conectores, automáticos, etc.

- Calentamientos anormales por sobrecarga en los equipos.

- Aislamientos defectuosos, cables pelados, etc.

OTRAS CAUSAS:

- Sustancias combustibles en contacto con elementos estructurales excesivamente calientes.

- Colillas encendidas arrojadas fuera del lugar apropiado.

- Una causa de fuego por desgracia muy frecuente a bordo, y que me ha tocado "torear" en más de una ocasión durante mis años embarcado, tiene su origen en las cocinas.

Resulta que algunos cocineros y pinches, dotados de un prodigioso celo por su servicio, una vez terminadas sus labores culinarias, dejan perfectamente cerrados los ocales y se llevan la llave en el bolsillo (seguridad muy mal entendida pués hay llaveros). Dicha llave, y no me pregunten la razón, en caso de emergencia no aparece por ningún lado. Ah! pero se han dejado encendidas, por ejemplo, las freidoras, y el aceite se sigue calentando hasta hervir y desparramarse.

Este caso en concreto provocó un incendio en el tan traido y llevado "Dédalo", G.A.D. atracado en Rota, y con mil ayudas y facilidades a su alrededor, que adquirió en pocos momentos tales proporciones que en otras circunstancias menos favorables, sencillamente en plena navegación, podría haber puesto en peligro la integridad total del buque. y créanme que no exagero. Cámara y sollados.

LA LUCHA CONTRA LOS INCENDIOS:
Como ya vimos para que se inicie un incendio tiene que estar forzosamente constituido el triángulo de fuego.

Por lo tanto para apagarlo bastará suprimir uno cualquiera de sus lados, y para ello se pueden seguir los métodos siguientes, que son a grandes rasgos:

ENFRIAMIENTO: Suprime el lado "TEMPERATURA"; lo cual significa apagar el fuego mediante la disminución de la temperatura en la superficie de la materia o sustancia incendiada, hasta que deja de emitir vapores combustibles suficientes para mantener la mezcla aire-combustible dentro de los límites que la hacen inflamaable. Como veremos mas adelante, el agua es el agente extintor con mayor poder refrigerador por excelencia.

SOFOCACION: Este método suprime el lado "OXIGENO", rompiendo el contacto aire-combustible; y ello se consigue de muchos modos, desde una manta ignifuga, hasta sustancias químicas secas, pasando por niebla de agua, vapor, espuma, arena, polvo seco, etc.

ELIMINACION DEL COMBUSTIBLE: En la mayoría de los casos este método es impracticable evidentemente. Pero no cabe duda de que si logrÁsemos eliminarlo, o aislarlo totalmente, el fuego se extinguirá. Y la única forma de conseguirlo es cortando el flujo de suministro, si se trata de líquidos o gases; retirando los sólidos de las inmediaciones de la zona incendiada, etc, pero insistiendo que es la vía menos factible.

CLASIFICACION DE LOS FUEGOS:

Antes de entrar a definir y comentar cuáles son los agentes extintores más utilizados, conviene hablar algo sobre la clasificación de los fuegos según la naturaleza del combustible, y que es norma oficialmente establecida en las distintas Armadas.

FUEGOS CLASE "A": Son los producidos por combustibles sólidos, como madera, carbón, toda clase de telas, etc. Estos materiales retienen oxígeno en su interior, y al quemarse forman brasas y rescoldos, siendo muy difícil su extinción total y control posterior, para que no se reavive.

FUEGOS CLASE "B": Son los generados por los combustibles líquidos, esto es, gasolinas, petróleo, queroseno, gasoil, aceites, etc. También entran en este apartado los sólidos que a la temperatura de ignición se licuan, como parafinas, asfaltos, etc.

FUEGOS CLASE "C": Son los originados por metales combustibles como son el magnesio, el uranio y el aluminio, entre otros.

Este último es por cierto un metal muy utilizado en construcción naval. Y concretamente, en los buques con plantas propulsoras a vapor, en la actualidad de alta tecnología, suelen utilizarse unos economizadores, instalados en las salidas de gases procedentes de los hogares de las calderas, a fin de aprovechar el calor remanente de estos para precalentar el agua de alimentación; en líneas generales, están formados por un determinado número de tubos de superficie aumentada exteriormente por aletas, con objeto de absorber mayor cantidad de calor.

Pués bien, si no se toman las debidas precauciones en lo que respecta a su limpieza periódica -la frecuencia suele ser cada cuatro horas navegando- que se realiza por medio de unos sopladores alimentados con vapor, la carbonilla que se va depositando sobre los tubos y sus aletas introduce un alto riesgo de incendio, de tal peligro, que incluso se puede iniciar un proceso de aluminotermia (el aluminio funde a 660 ºC pero su punto de ebullición alcanza casi los 2.500 ºC), de gravísimas consecuencias por las extremadamente elevadas temperaturas que se alcanzan. Un destructor de nuestra Armada sufrió este tipo de emergencia en cierta ocasión, que llegó incluso a perforar el casco.

FUEGOS CLASE "E: Desconozco si la letra es coincidencia, pero el hecho es que se trata de los producidos por equipos eléctricos bajo tensión, es decir, alimentados. Se requieren medios específicos para lograr su extinción, entre los que practicamente se encuentra eliminada el agua, evidentemente.

AGENTES EXTINTORES
Se dEnominan así los diversos materiales físicos y químicos que se utilizan para dominar y apagar un fuego una vez iniciado éste, y se dividen en líquidos, sólidos y gaseosos.

El agente extintor líquido por excelencia, con mayor poder refrigerante, además de ser el más comunmente usado en todos los tiempos, es el agua; y ello no solo por su abundancia y economía, sobre todo en la mar, sino también por su sencilla aplicación.

Las características esenciales del agua como extintor, son:

Su elevado calor específico -cantidad de calor que absorbe para transformarse en vapor- y el extraordinario aumento de volumen que experimenta al evaporarse, unas 1.700 veces. Este enorme volumen desplaza igual cantidad de oxígeno del que rodea al fuego, con la consiguiente disminución del aire imprescindible para la combustión, como hemos visto antes.

El agua apaga un fuego por enfriamiento, por sofocación o por inundación, y también por otros medios mas sofisticados al añadirle previamente aditivos emulsionantes, que luego veremos.

El enfriamiento se consigue descargando agua directamente sobre el fuego de modo que ésta absorba la mayor cantidad de calor posible, hasta alcanzar los 100 grados que requiere para convertirse en vapor. Como consecuencia, se produce un enorme desprendimiento de energía calorífica del combustible incendiado, con la consiguiente disminución de su temperatura, hasta lograr situarla por debajo de su punto de ignición.

Esto se consigue mediante la descarga en forma de chorro o bien pulverizada sobre los focos de fuego, siendo la segunda forma la que generalmente obtiene mejores resultados porque abarca una mayor superficie de contacto, y más, cuanto más fina sea la pulverización.

El chorro de agua es ideal para apagar fuegos sobre sólidos; no así para los de clase "B", líquidos, ya que el combustible podría esparcirse con resultados negativos. Hay que tener en cuenta la alta velocidad del chorro, por la presión que se le aplica a las bombas.

Para la apropiada utilización del agua como extintor en los buques, todos ellos están dotados de un servicio de contraincendios, constituido básicamente por un conjunto de bombas fijas, accionada electricamente por regla general -siempre de dos unidades para arriba, por seguridad- que suelen ir instaladas en los compartimientos de máquinas, o bien en el de aparatos auxiliares, dependiendo del tamaño y compartimentación del barco, y por supuesto de sus necesidades y funciones.

Dichas bombas, que aspiran agua de la mar y la descargan a una presión de 100 libras/pulgada -unos 7kgs/cm- alimentan una tubería -colector principal-, que en muchos casos es doble, y que recorre toda la eslora del buque, dejando ramales con sus boquiles o acoplamientos para mangueras estratégicamente repartidas en toda su longitud, siempre con filtros intercalados, cuya misión es evitar obstrucciones no deseadas consecuencia de objetos extraños y basuras de la mar, sobre todo en las zonas costeras y en puerto.

Hoy en día se encuentra también mucha porquería en mar abierta.

Tengo que insistir que me estoy ciñendo mas concretamente a los buques de Guerra, aunque sé que en la actualidad el resto de las Marinas han adoptado sistemas, si no iguales, al menos muy similares. Y no digamos en buques petroleros o portadores de gases, en los que las medidas de Seguridad son extremadamente sofisticadas y automatizadas, como es lógico.

Además de las bombas fijas, se dispone de un número variable de bombas portátiles, accionadas por motor de explosión.

No solo sirven de emergencia en casos de fallo de la energía eléctrica, por otra parte algo muy normal cuando ocurren accidentes graves a bordo, sino también de un auxilio extraordinario al caudal aportado por las bombas principales.

Como es lógico, son de diversas capacidades y dimensiones.

MANGUERAS:
Para aportar el agua a presión desde el sistema fijo o desde las bombas portátiles hasta el lugar del incendio, se utilizan mangueras adecuadas, construidas de goma y recubiertas de dos capas exteriores de tejido de poliester o algodón, sin costuras, flexibles, y con una longitud estándar de unos 15 ms. En sus extremos tienen acoplamientos roscados, uno macho y otro hembra, con el fin de adaptarlas a los boquiles o tomas, y también entre sí, por supuesto a los elementos específicos de ataque al fuego, que mas adelante veremos.

Los boquiles o tomas se instalan en los buques de tal modo que cualquier zona sea asequible con las mangueras, y en el peor de los casos, acoplando varias en serie.

Los diámetros oficiales que se usan son: 1,5, 2,5 y 4 pulgadas, que aproximadamente en cm viene a ser 4, 6 y 10 respectivamente.

Las mangueras se prueban en fábrica a una presión cuatro veces superior a la de trabajo, es decir, a 28 kgs/cm (400 libras/pulg). Aunque se utilizan todas ellas, las mas usadas normalmente son las de "1,5", por su facilidad de manejo; y me explico: la presión a que están sometidas requiere un serio esfuerzo para su manipulación. Tanto es así, que cuando se usa la de "2,5" es de obligado cumplimiento que sean dos hombres los manipuladores, porque la reacción que imprime con presión puede -y les aseguro que lo he visto- derribar al encargado, si no es un individuo bien adiestrado y sobre todo muy fuerte.

Para su debido mantenimiento, hay que preservarlas de grasas, y evitar dobleces prolongados.

Se explica porque el calor y las grasas deterioran la goma, y la humedad del tejido exterior, las dobleces deforman y rompen, haciéndolas inefectivas cuando se precise de ellas; y ello no es precisamente cuando se quiere regar el jardín..

Las mangueras se estiban en unas perchas especiales, como muestra la transparencia, y que están ideadas para usarlas con agilidad inmediatamente, Como norma general, siempre están roscadas por un extremo al boquil, y un repartidor acoplado al otro.

El resto de su mantenimiento consiste en un exhaustivo proceso que nos alargaría mucho el tema, pero baste decir que se les trata semanal, mensual, y semestralmnente con una serie de pruebas preestablecidas y que se lleva a rajatabla.

REPARTIDORES, LANZAS Y APLICADORES:
Son los dispositivos que se acoplan a las mangueras para dirigir el suministro de agua sobre el fuego de forma apropiada, bien sea en forma de chorro, bien en forma de niebla.

El repartidor universal consiste en un cuerpo de fundición de bronce, que lleva alojada en su interior una válvula esférica de acero inoxidable perfectamente pulida, que puede adoptar tres posiciones: abierta, cerrada y niebla. Se maneja por medio de un mando en forma de horquilla, como muestra la transparencia. Los hay para mangueras de 1,5 y de 2,5. El alcance del chorro es de unos 26 mts, y el del cono de niebla, 7,5 mts.

El uso de este tipo de repartidor requiere las precauciones siguientes: chorro sólido (se llama así en el argot de SI) solo contra fuegos clase “A”. Niebla solo contra fuegos clase “B”.

Cuidado especial que es imprescindible en este repartidor es el paso cerrado o niebla a posición abierto (chorro), porque en ese momento la manguera experimenta una fuerte reacción, que es capaz de arrancarla de las manos, con el peligro subsiguiente, ya que no permanece quieta sino culebreando.

El repartidor universal, por la serie de ventajas que ofrece, es un dispositivo clave en la extinción de incendios, porque:

- El cono de niebla protege eficazmente al personal que acude a sofocar el incendio, incluso pudiendo respirar en medio de un ambiente de humo y vapor.

- porta un enorme poder de enfriamiento con un pequeño caudal de agua.

- Como la niebla no es, practicamente, conductora de electricidad, en caso de no disponer del tipo de extintor adecuado, se puede utilizar contra fuegos tipo “E”, con reservas.

Aunque este dispositivo está francamente bien concebido y más que experimentado en infinidad de ocasiones, también se utiliza actualmente un nuevo tipo de repartidor, en mi modesta opinión mal llamado lanza pulverizadora, luego veremos la razón, que similar al ya descrito, presenta sin embargo unas mejoras sustanciales sobre todo respecto a su manejo.

En este no e preciso cerrar la válvula al pasar de chorro a niebla realizándose esta operación paulatinamente, con lo que se anula la fuerte reacción que señalamos antes.

Adaptables al repartidor universal existen unos aplicadores, llamados lanzas en el argot de SI, que son unos tubos de acero de ”1” de diámetro, y de diversas longitudes, rematados en su extremo por una especie de cebolla de ducha, lo que produce una sombrilla de niebla de baja velocidad y altamente protectora para el personal que actúa sobre el fuego.

(Por eso les decía que no me convence llamar lanza al repartidor moderno, pués da lugar a confusiones).

Para su uso, se saca la tapa de niebla del repartidor y se conecta directamente la lanza. La sombrilla tiene un alcance pequeño, pero sin embargo su diámetro es muy grande, así que aparte de proteger, permite el enfriamiento de grandes superficies.

Por último tiene interés mostrarles la rápida conexión de mangueras tanto entre ellas como a los boquiles. Para ello se utilizan unas llaves especiales articuladas, como muestra la transparencia, que simplifican y agilizan estas operaciones. Téngase en cuenta que en estas lides no se puede perder un segundo, pués de ello depende ganar la batalla o no, así de fácil.

ESPUMAS:
Son soluciones acuosas cuya densidad es inferior a la del más ligero de los líquidos inflamables, con el fin de que floten sobre él. De este modo se consigue aislar la superficie del líquido del contacto con el aire, sofocando el fuego. En lenguaje llano, es lo mismo que colocar una tapa hermética sobre  el líquido. Además causa enfriamiento, y aunque se usa con prioridad sobre fuegos clase AB” su eficacia está demostrada asimismo sobre los de clase “A” o sea, sólidos.

Este agente se forma a partir de un compuesto químico denominado espumógeno y a la  salida se mezclan ambos.

Hay variedad de dispositivos proporcionadores de espuma, según la cantidad que se necesite en cada caso, la distancia al fuego, y la magnitud del mismo. En la Armada el más común y más utilizado es el NPU (Navy Pick-Up Unit) que se ve en la transparencia.

OTROS AGENTES EXTINTORES:

En incendios incipientes se utilizan generalmente extintores portátiles, de todos Vdes conocidos, pués no hay local público que carezca de ellos, entre otras cosas porque así está normalizado y ordenado por la Administración.

Pueden ser de CO2, polvo seco, halón, incluso de agua a presión.

En lugares cerrados pueden presentar toxicidad, por lo que se deben tomar precauciones en su  uso.

Todos ellos tienen una capacidad comprendida entre 7 y 12 kgs.

Van perfectamente etiquetados con las instrucciones de manejo y las precauciones que se deben tomar.

Asimismo han de someterse a una serie de pruebas e inspecciones periódicas, comprobando al mismo tiempo su nivel de carga.

No sería la primera vez que se va a utilizar para sofocar un fuego incipiente y se lleve uno la desagradable sorpresa de encontrarlo vacío, averiado o en malas condiciones de funcionamiento. Y un fuego incipiente y fácil de controlar puede transformarse en una auténtica catástrofe si no se ataja de inmediato. La transparencia muestra distintos tipos de extintores.

Quedan infinidad de detalles por exponer, algunos de cierta importancia, pero la extensión de la materia no me permite extenderme mas, pués sería en detrimiento de otros temas de tanta importancia, en casos mas, que entran de lleno en esa conferencia, tales como el segundo enemigo de del buque:

LAS INUNDACIONES:
Estas han sido la causa determinante de la pérdida total de un gran número de barcos averiados, bien por causa de un incendio, de una varada, de una colisión, de la acción enemiga, o incluso por el exceso de agua acumulada en su interior por inapropiado control al atacar un fuego. Que todo hay que llevarlo a cabo con orden y serenidad, por difícil que ello pueda parecer.

Hablando en términos navales, existe una tendencia muy generalizada a confundir o asociar “inundación” y “vía de agua”. Esta tendencia induce a pensar que las inundaciones que se producen en un buque provienen unicamente de los desgarros y orificios en su estructura o casco. Y sin embargo, la experiencia ha demostrado, muchas veces tragicamente, que puede haber otras muchas causas que originan una inundación, y no despreciables.

Por descontado que siempre que se producen desgarros u otro tipo de orificios en la obra viva del buque o en superestructuras sometidas a los embates de la mar, penetrará en su interior una cantidad de agua que dependerá del tamaño del orificio o vía, y proporcionales a ellos. Este tipo de inundación se denomina de “origen externo”.

Sin embargo el hecho de que este sea el motivo, en la mayoría de los casos, de una inundación, no se puede descartar otro tipo de ella, llamado de “origen interno”, cuya causa normalmente es la rotura de tuberías y ramales de agua a presión, que trae consigo una entrada de agua en compartimientos internos del buque, y puede ser de gran consideración y funestas consecuencias.

También se puede hablar aquí de un control no adecuado o mal calculado de las cantidades de agua empleadas en sofocar un incendio, que desequilibre la proporcionalidad entre agua vertida y agua achicada. Y esto es peligroso.

En principio, los efectos derivados de este tipo de inundación son iguales que los producidos por una externa. Pero como suele tratarse de fluidos impulsados a considerables presiones a través de tuberías de gran diámetro, los espacios afectados se inundarán con mucha rapidez, generando por ello un debilitamiento de mamparos y estructuras a causa de la presión que se ejerce sobre ellos, que aumenta a medida que sube el nivel.

Por esto tiene vital importancia vigilar con toda atención tanque, tuberías, válvulas, etc. En busca de alguna posible pérdida con la apropiada antelación. Hoy en día el método mas sencillo y rápido de advertirlo se encuentra en manos del personal de guardia en la sala de control, ya que cualquier caida brusca en los manómetros indicadores de presión nos avisa que existe un fallo, así como aceleraciones repentinas de las bombas, que indican la desaparición total o parcial de contrapresión.

Todas las inundaciones, sean de origen interno o externo, traen consigo siempre lo que se denomina “inundación progresiva”, que veremos mejor con un ejemplo:

Supongamos que un barco recibe un impacto, sufre un desgarrón en el casco o se abre una grieta por tocar una aguja o una roca del fondo marino; inmediatamente comienza a entrar agua con la consiguiente inundación de los compartimentos adyacentes por lo que toma una escora, un asiento y un calado determinados, diferentes a los del proyecto.

Seguidamente, y a causa de la presión en aumento ejercida por el agua se inicia un proceso de deformaciones, desgarros, grietas y debilitamiento de mamparos, costuras, puertas, escotillas, etc. Que originan filtraciones y que progresan mas y mas incrementando geometricamente estos efectos que progresan por el interior del buque.

Y a todo esto hay que sumar el factor humano, que si no está debidamente concienzado puede actuar con precipitación, en cierto modo lógica, saliendo a toda prisa de los lugares afectados sin cerrar tras sí puertas y escotillas estancas, que agravan enormemente la situación. Puedo exponerles un ejemplo de un caso real ocurrido en un buque de la Armada que varó en Cartagena.

COMPARTIMENTACION ESTANCA:TC  \l 1 "COMPARTINMENTACION ESTANCA"
Todos los buques están subdivididos interiormente por medio de cubiertas y mamparos en un cierto número de compartimentos estancos -algo así como vasos cerrados- independientes unos de otros, cuando todo se encuentra cerrado. Y esto sean mercantes, pesqueros o buques de guerra; en estos últimos muy especialmente por razón de sus cometidos y riesgos subsiguientes.

Obviamente cuanto mayor sea el número de compartimentos, la capacidad del barco para resistir todo tipo de averías se  incrementa sensiblemente. La transparencia muestra obra viva y obra muerta, en este buque ya famoso de la Armada, el “Hespérides”.

Aunque la compartimentación se realiza tanto en la obra viva como por encima de la línea de flotación, es bien fácil de entender que, sin duda en la primera es de importancia vital, ya que toda ella se encuentra por debajo de la línea de flotación.

Pero como la mar no es precisamente una piscina -mas bien todo lo contrario, y de ello pueden dar fe muchos señores asistentes- hay que tener muy en cuenta la zona del buque que sobresale del agua, en estado de reposo, la obra muerta. Esta subdivisión consigue en la obra viva, entre otros los objetivos siguientes en caso de inundación:

- Puesto que la cantidad de agua que entra queda limitada por los mamparos y cubiertas que están debidamente cerrados e intactos, se reduce al mínimo la pérdida de “reserva de flotabilidad”.

- Se reduce también la pédrida de es estabildad al no existir superficies libres  (carenas líquidas). Dicho de otro modo, el agua embarcada no puede moverse libremente de una banda a otra, ni de proa a popa, evitándose corrimiento de pesos.

- Asimismo se reduce la escora, al no aumentar sensiblemente el peso de una a otra banda.

- Una ventaja de la compartimentación que en los buques de guerra es de capital importancia consiste en asegurar una mayor y más eficiente protección de los espacios vitales del buque, ya que se pueden dispersar adecuadamente los equipos e instalaciones.

- Y aunque ya dejamos atrás el fuego, no cabe duda que también influye muy positivamente contra el, y ayuda de forma decisiva a combatirlo, puesto que se pueden aislar facilmente los recintos interiores unos de otros, evitando su propagación.

En lo que concierne a la obra muerta, la mar no suele decir por desgracia "de aquí para arriba no paso", por lo que tiene también su gran importancia.

La estructura esencial de un buque, repecto a su resistencia, está basada prinipalmente en el casco y la cubierta principal.

Y estos dos elementos, con sus correspondientes refuerzos longitudinales y transversales, son los encargados de soportar los esfuerzos a que se encuentra sometido tanto por su peso como  por la acción de la mar. En una palabra, constituyen una viga flexible y resistente.

Ahora bien: la cubierta principal está situada aproximadamente a la altura de la línea de flotación -se suele denominar cubierta resistente, y en los buques de guerra es de mayor espesor-.

La obra muerta comienza precisamente en ella y obviamente no se encuentra bajo agua, pero sí muy cerca y eso con la mar en absoluto reposo -lo cual les garantizo que puede ocurrir una vez de cada mil-. Así no es difícil comprender que es tan necesario compartimentar esta parte del barco como la obra viva, y de hecho así se realiza en su construcción.

Pero me estoy metiendo en un terreno que es materia de Arquitectura Naval y Teoría del Buque, y precisamente aquí, entre los sufridos oyentes hay Doctores Ingenieros de la más alta cualificación, y comprenderán ustedes que sería pretencioso y nada humilde por mi parte intentar siquiera esbozar lecciones sobre ello, cuando de lo que aquí se trata es de SI solamente.

ACHIQUE DE COMPARTIMENTOS:

Un problema muy grave al que se debe hacer frente a bordo en situaciones de emergencia, son las inundaciones producidas por desgarros en el casco, en la obra viva, por roturas de tuberías internas bajo elevadas presiones, excesiva acumulación de agua procedente de la sofocación de fuegos, embarques de agua de la mar por efecto del mal tiempo, etc, tal como vimos antes.

En estos casos la primera medida que se ha de tomar es limitar cuanto antes la inundación, y eso se consigue con los mamparos y cubiertas mas cercanos que no hayan sufrido daños. Y una vez aislada la zona, comenzar si pérdida de tiempo la operación de achique e incluso trasiego a otras zonas para evitar acumulación de pesos en un punto determinado.

Dicho esto, se denomina Servicio de Achique al conjunto de medios e instalaciones a bordo de los buques destinados a eliminar el agua de su interior, y que está constituido basicamente por:

- Un colector principal (tubería), en algunos casos varios, que se extiende por todo lo largo de la eslora del buque, y del que nacen una serie de ramales que lo unen a los espacios que se han de achicar.

- Bombas y eyectores que se encargan de aspirar el agua y descargarla a la mar a través del citado colector.

- Por supuesto un número apropiado de válvulas y filtros.

Las bombas de CI se utilizan asimismo para estos menesteres, mas adelante veremos cómo. alimentando los eyectores.

Los servicios de achique pueden ser fijos o portátiles. Los fijos son:

- Servicio principal de achique, que va instalado en las cámaras de propulsión, aunque en muchos casos se extiende  a proa y popa de las mismas. En barcos de pequeño tonelaje suele estar formado por una sola tubería que corre por crujía -línea central longitudinal del buque-.

En buques de gran tonelaje el colector tiene forma de anillo, que se cierra en sus extremos más alejados.

- Las bombas que se utilizan son normalmente centrífugas, accionadas por turbina o motor eléctrico.

- Los eyectores, cuyo número es proporcional al tamaño del barco, se alimentan con agua de CI y de las bombas centrífugas.

El denominado Servicio Secundario tiene la función de achicar los espacios existentes a proa y popa de las cámaras de propulsión. En barcos de considerable tonelaje suele ser un servicio independiente, con bombas y eyectores propios (el tonelaje de una moderna fragata puede oscilar entre las 4.000 hasta las 7.000 tons.). Además se opera con bombas portátiles eléctricas sumergibles -luego veremos someramente cómo son-, que suelen instalarse semifijas en compartimientos supuestamente mas conflictivos, con más probabilidad de inundación, pero se pueden desmontar rápida y fácilmente para trasladarlas a otro lugar en caso necesario, emergencias imprevistas.

A lo descrito hasta aquí hay que añadir desagües e imbornales, que permiten la evacuación de agua a la mar por gravedad. Son tuberías dotadas de válvulas cuando se encuentran muy cerca de la línea de flotación, para en caso de mal tiempo, evitar que se "inviertan los papeles"; es decir, que en lugar de desalojar agua a la mar, entre procedente de ella.

Los pañoles de munición de los buques de guerra tienen un sistema de achique independiente, igual que de CI.

Como curiosidad les diré que en buques propulsados por turbina de vapor o motores diesel, se utiliza un sistema a veces llamado "falsa inyección", que alimenta a los eyectores de achique con agua procedente del servicio de refrigeracción principal de las plantas propulsoras. Cuando no es imprescindible no suele usarse, sobre todo si el servicio principal está operativo.

Dado que una de las misiones primordiales de la SI es mantener bajo control las inundaciones, y los medios fijos, por extraño que parezca, resultan en casos graves insuficientes, se hace imprecindible contar con medios portátiles que, adecuadamente utilizados pueden resolver este tipo de emergencias, y de hecho así es.

Estos medios están constituidos por bombas eléctricas sumergibles motobombas y eyectores.

La bomba eléctrica sumergible es un dispositivo que en todo buque de guerra se considera imprescindible, por su versátil utilidad, que cubre infinidad de necesidades, y no solo en inundaciones. Por ejemplo, en caso de fallo de bombas de agua potable. Está compuesta por un cuerpo de fundición de bronce o aluminio, dividido en tres cámaras.

La primera aloja un motor eléctrico rodeado por una camisa de refrigeración, que utiliza la propia agua descargada para este fin. Es totalmene estanca, y va dotada de unos orificios con tapones roscados que sirven para drenarla y para pruebas de estanqueidad. También es totalmente hermética la entrada del cable de alimentación.

La segunda o intermedia es un pequeño carter de aceite para su engrase, que también tiene orificios taponados con el mismo propósito que la primera. Va travesada por el eje del conjunto motor eléctrico-bomba hidraúlica.

Y por último una tercera cámara, que es la bomba propiamente dicha y que aloja un impulsor centrífugo y termina en un acoplamiento roscado donde se adapta la canasta de aspiración, y en su caso también se puede acoplar una manguera.

Tiene una serie de limitaciones como que no se puede usar para gasolinas, aceites y otros líquidos que se puedan filtrar hasta el motor originando una mezcla explosiva. El gasoil, dada su densidad, se puede aspirar pero con reservas y con cuidado.

Otro detalle que se debe tener siempre presente es que el líquido aspirado y descargado es el refrigerante del motor; por lo mismo no se puede operar con agua caliente: se quemaría el motor. En funcionamiento debería estar siempre sumergida, bañada por el líquido. Por último, se pueden acoplar varias en serie.

No se puede usar como bomba de CI por su baja presión de descarga. 

El eyector es otro dispositivo de enorme eficacia para achicar, de una gran simplicidad, y de fácil manejo, como se ve en la transparencia.

Para su operación se les alimenta directamente con agua del colector de CI, el de achique, o con motobombas portátiles.

El que se muestra es el más conocido y utilizado. De tobera simple y una válvula de pie -de retención para evitar que el líquido aspirado retorne-, tiene una capacidad de descarga de unas 56 tons./hora, considerada totalmente eficiente.

El eyector trabaja por succión; el agua que es impulsada por la tobera a unos 7kg/c produce una fuerte depresión, y ello origina la aspiración del líquido que se ha de achicar. 

Igual que mencionamos en la CI, en el Achique se utilizan también motobombas portátiles; por los años cincuenta que comenzó la ayuda americana a nuestra Armada, se comenzaron a utilizar las P-60 y P-250 -siglas que significan capacidad de descarga en galones USA- y que dieron un formidable resultado.

Hoy en día, y con la enorme experiencia adquirida y la técnica española -que en mi modesta opinión nada tiene  que envidiar a nadie, mas bien al contrario- en nuestra Marina se ha normalizado el uso de la motobomba EVA47M, totalmente nacional. Puede obtener un alto rendimiento, llegando a un caudal máximo de 95 tons/hora. con ello no solo se logra reforzar los servicios fijos del buque, sino reemplazarlos en caso necesario, tanto para el Achique como para el CI.

Como ocurre con todos los elementos que constituyen esos servicios, se deben tomar cuantas precauciones sean necesarias para evitar su deterioro, usando filtros, efectuando revisiones periódicas, y, en este caso concreto, vigilar que el cuerpo hidraúlico no quede nunca sin circulación. Ello es muy simple si se logra que la presión de descarga no baje de 3 kgs/cm2.

CONTROL DE AVERIAS:
La razón de ser de la seguridad Interior en los buques estriba esencialmente en dos misiones, que son: la lucha contra incendios que ya hemos visto, y el control de averías. Se podrán decir Vdes. ¿ y las inundaciones ? Pués para ello, esta segunda misión va dirigida precisamente a la prevención y a la lucha contra ellas. En otras palabras, al taponamiento del casco, al parcheo de tuberías, al apuntalamiento de mamparos y cubiertas, y como colofón, al achique del "vaso" lo antes posible del agua embarcada "sin permiso".

El taponamiento del casco consiste en una serie de reparaciones provisionales realizadas por la dotación a fin de reducir la entrada de agua en el interior del barco hasta conseguir que esta sea menos que la capacidad de achique del mismo por sus propios medios.

Respecto a este punto, ha detenerse una idea muy clara: ningún taponamiento provisional deja el casco perfectamente estanco, aislado, pero tampoco debe preocuparnos conseguirlo.

LO UNICO VERDADERAMENTE IMPORTANTE ES CONTROLAR LA INUNDACION; DICHO DE OTRO MODO, SALVAR EL BUQUE.

Y para ello se pueden utilizar los mas diversos y a veces los mas singulares materiales, dependiendo del tamaño del orificio que se ha de taponar y su situación.

Cuando la brecha no es desmesurada, se usan tapones de madera, blanda y sin pintar, normalmente de forma cónica o piramidal. Y para que se ajusten mejor al hueco se envuelven en tela.

También se utiliza cuñas de madera, de fibras rectas y sin nudos. En estos casos lo ideal, si ello se puede realizar, es introducirlos desde afuera para adentro, con lo que la presión exterior ayuda a obturar la grieta u orificio.

Se deben apretar al máximo, evitando su deterioro.

Otro método consiste en usar planchas relativamente finas -debido a su menor peso y facilidad de manipulación- de acero o aluminio, circulares o cuadrangulares, que se afirman con pernos y cáncamos (si la urgencia lo permite, también se pueden soldar, que obviamente es mejor y más seguro).

Con muy buenos resultados se emplean cajas sin tapa, de madera o metálicas, que se adaptan al agujero interponiendo una junta o frisa, y se afirman asimismo con pernos, siempre de afuera hacia dentro.

Incluso, y para salir del paso cuando escasean los medios apropiados, se han utilizado colchonetas, mesas de comedor, mantas entre una plancha y el desgarro, etc, etc. Ya no se utiliza el famoso pallete de colisión, que era en efecto muy efectivo pero muy engorroso de instalar y quizás excesivamente lento.

El parcheo de tuberías, aunque a primera vista pudiera parecer menos complicado ya que estas se encuentran en el interior del buque, puede presentar serias dificultades debido a la forma de las conducciones, lugar e instalación, etc. Por razones solo explicables por las famosas "meigas", casi siempre en un recodo, o por la parte del tubo que da al mamparo, y así. Es decir, localizados en los lugares más "sencillos" y de "más fácil acceso". Lo mismo pero todo lo contrario.

También se usan tapones en las tuberías, pero para ello hay que tener muy en cuenta su longitud, ya que si ésta es excesiva, se puede producir un efecto negativo, obturando el conducto e impidiendo la libre circulación por su interior.

Sin embargo el método más usado es el parcheo, que dependiendo del fluido que circula por el interior, de su presión y de su temperatura, se escogerá entre la amplia gama que en el presente existe, como parches blandos, zunchos, abrazaderas, etc.

Extenderse en este tipo de parcheo nos llevaría mas de una ohra de charla, por lo que solo me detendré unos segundos en explicar el zuncho "CAMPO", bautizado así en honor de su inventor, un antiguo maquinista de la Armada, por lo práctico que es y la variedad de aplicaciones que tiene.

Se trata de una banda metálica flexible capaz de ajustarse sobre la tubería, interponiendo entre el desgarro y la misma, una frisa o tira de goma o amianto. Dicha banda lleva en sus extremos dos anillos que se enganchan en una pieza dura y rígida que se engancha en un tornillo sin fin, que se apoya sobre el tubo, diametralmente opuesto al orificio o desgarro. A partir de esto, solo hay que apretar el tornillo por medio de una cruceta o volante, hasta obtener la estanqueidad deseada. Llega a ser tan perfecta, que en ocasiones se podría esperar meses para realizar la reparación definitiva. Les puedo confesar que en mis distinos procuraba tener perfectamente localizados los puntos donde había zunchos "CAMPO", porque dan tal seguridad que se puede uno olvidar de hacer la petición de reparación de obra cuando se entra en un período de reparación general.

Su colocación e tan rápida que normalmente no hace falta incomunicar el servicio averiado (unos 20 ó 30 segundos).

Se puede usar el mismo zuncho sobre tuberías de distinto diámetro desde 50 a 100 milímetros. Además, variando el tipo de frisa, se pueden emplear con casi todo tipo de fluidos: agua, aceite, gasoil, incluso vapor a baja presión -hasta 10 kgs/cm2-.

Por último, con el mismo torniquete se pueden utilizar bandas de 60, 90 y 130 mm. De ancho, añadiendo una ventaja mas.

La transparencia a una idea muy clara de este artificio.

En la actualidad existe una inmensa gama de material de parcheo, consecuencia de los avances de la técnica, entre los que son de destacar "vendajes" sintéticos, capaces de soportar grandes presiones y temperaturas.

APUNTALAMIENTO:
Se denomina así a una instalación provisional, hecha con piezas de madera o metal -generalmente hierro o acero- para reducir eficazmente los efectos en las averías estructurales a bordo, reforzando mamparos y cubiertas que se han debilitado, o bien que se encuentren sometidos a presiones anormalmente altas. Ejemplo típico de ello es el reforzamiento de los mamparos que limitan un compartimiento cuando se ha inundado total o parcialmente, a fin de evitar que la presión ejercida sobre ellos por el agua logre romperlos o agrietarlos, con las perniciosas consecuencias que derivan de esto.

Entre los diversos métodos que existen, los más usados en los barcos son el triangular, más recomendable y sencillo de ejecución, y el rectangular, que tiene sobre el anterior la ventaja de distribuir mejor la presión o carga, pero es mas complicado de instalar.

Las transparencias muestran ambos tipos.

No obstante, tal y como pueden Vdes. imaginarse, en situaciones reales de emergencia no siempre es tan "bonito" como aquí se ve, pero con un buen adiestramiento se obtiene resultados mas que aceptables.

El material utilizado está constituido por:

PUNTALES: Que son las vigas mas largas de un apuntalamiento, de madera especial y tratada. Sobre ellos se apoyan los restantes elementos.

LARGUEROS: Vigas que soportan a todo su largo la presión, y que se instalan sobre la zona más afectada.

SOLERAS: Piezas de tamaño variable, apoyadas directamente sobre la zona averiada, que transmiten la fuerza ejercida por los puntales a través de los largueros.

CALZOS: Tiene la misma función que las soleras, solo que en ellos se apoya el puntal en la zona no afectada.

CUÑAS: Piezas que se usan para ajustar todo el montaje, de forma triangular, y que logicamente se usan en gran cantidad.

Por supuesto el equipo encargado de estas instalaciones está dotado de los útiles de carpintería adecuados para poder corregir sobre la marcha longitudes, adaptar cuñas, etc. Aunque normalmente solo se tratará de cortar, pués la premura de las circunstancias no permite florituras de "marquetería".

Cuando el caso lo permite, estas instalaciones se hacen de metal, utilizando soldadura y oxicorte, que indudablemente presta una mayor garantía, pero también es mas complicado.

De todo esto que hemos visto sale el personal asignado de las distintas Escuelas y Centros de Adiestramiento perfectamente preparado, y eso sin tener que ser alumnos aventajados.

Para ello como ya dije al principio, se les hace practicar con fuego real, se les inunda un trozo prefabricado de barco, con ellos dentro pertrechados de todo el material necesario, eso sí, como suele decirse, se las tienen que apañar para salir del trance lo antes posible. Comprenderán que no existe el menor riesgo, ya que se encuentran rodeados de una auténtica nube de instructores que están de vuelta de todo.

PRIMEROS AUXILIOS:
Aunque la dosis de somnífero que les he suministrado creo que es más que suficiente, no me queda otro remedio que hablarles, al menos por encima, de las "averías humanas" que se pueden producir, y cómo trata de remediarlas la Seguridad Interior en un intento de atajarlas hasta que el herido pueda ser evacuado para que le atiendan apropiadamente en el sitio adecuado.

Como es lógico, todas las emergencias que someramente hemos ido viendo pueden surgir en los buques, traen consigo unas consecuencias negativas también para el personal de a bordo, que pueden ir desde asfixia, bien sea por humos o por inmersión, pasando por quemaduras y contusiones mas o menos graves, hasta heridas que producen hemorragias severas, incluso pérdida de miembros.

Y todos estos accidentes comtemplados y atendiddos también por el personal de SI, del que existe un grupo destinado especialmente a tal fin, y ello además con prioridad absoluta -al menos así ocurre en los buques de guerra-.

Dicho equipo está formado por personal sanitario que, como es natural, depende del barco y del número de personas que integran su dotación. En los buques medianos y grandes, léase fragatas o destructores, y en portaviones, está compuesto incluso por uno o varios médicos, diplomados en enfermería, y personal auxiliar. Los más grandes están dotados además incluso de quirófanos. Las menos beneficiadas son por supuesto las pequeñas unidades, que normalmente solo disponen de medios de emergencia imprescindibles.

De todos modos, en las Escuelas y Centros de Adiestramiento se procura, y así está programado, que incluso el personal que carezca de la mas mínima preparación sanitaria, adquiera al menos unos conocimientos básicos para poder solventar una emergencia y atender a un accidentado en primera instancia -(No rematarlo!-, sabiendo practicar los distintos métodos de respiración artificial, aplicándole remedios de urgencia apropiados, cortando hemorragias, colocando apósitos convenientemente sobre quemaduras, etc.

Se trata de salvar a toda costa la vida y su integridad física, manteniéndolo dentro de sus constantes vitales hasta que pueda ser atendido por profesionales de una clínica, hospital o enfermería, lo cual hoy en día no es complicado por la gran profusión de medios que la técnica ha traido: Traslado del herido en un helicoptero a tierra, o incluso otro buque con capacidad sanitaria, etc.

Y dichas prácticas en los mencionados centros han servido en mas de una ocasión para salvar un miembro herido o incluso la vida a mas de una persona, por haber recibido unos primeros auxilios de emergencia que algunos médicos han quedado sorprendidos, por suerte. Pero este epílogo entra de lleno en la Medicina Naval, y sinceramente creo que se merece una conferencia de diferente entidad, larga y sustanciosa, además de interesante, pero como comprenderán perfectamente, se escapa a este tema y a mis modestos conocimientos.

Muchísimas gracias por la atención que han prestado a este pequeño rollo que les he colocado, rogándoles me disculpen ya que la intención ha sido la mejor en el sentido de famirializarlos con los problemas  de los barcos y sus consecuencias, en lo que a Seguridad Interior se refiere.

PÁGINA  

