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ADVERTENCIA

El presente informe ha sido elaborado por la Comision Permanente de Investigacion
de Siniestros Maritimos, creada por la Orden Ministerial de 14 de abril de 1988 y
constituida, para la investigacion de este accidente, por Resolucién del Director
General de la Marina Mercante de fecha 16 de julio de 2000.

De conformidad con lo sefialado en el articulo octavo de la citada Orden Ministerial y
en la Resolucion nim.849 (20) de la Asamblea de la Organizacién Maritima
Internacional, el presente informe es un documento de caracter técnico que refleja las
conclusiones de la Comisiéon de Investigacion de Siniestros Maritimos en relacién con
las circunstancias en que se produjo el accidente objeto de la investigacion, sus

causas y sus consecuencias, sin que se haya dirigido a la declaraciéon o limitaciéon de
derechos ni de responsabilidades personales o pecuniarias.

Esta investigacion al tener un caracter exclusivamente técnico, su conduccioén ha
sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro
objeto fundamental que la prevenciéon de futuros accidentes.

Por tanto, la utilizacion de los resultados de la investigacién, con una finalidad
distinta a la descrita, quedan condicionada en todo caso a las premisas anteriormente
expresadas, por lo que no deben prejuzgar los resultados obtenidos de cualquier otro
expediente que, en relacién con el accidente, pudiera ser incoado con arreglo a lo
previsto en la legislacion en vigor.

SINOPSIS

El dia 16 de julio de 2000, el buque transbordador "Ciudad de Ceuta”, que habia
salido de Algeciras con destino al puerto de Téanger, y el buque, también
transbordador, "Ciudad de Tanger", en viaje de Tanger a Algeciras, colisionaron al
Sudeste de Punta Carnero a 1’7 millas, en las proximidades de la bahia de Algeciras.
El viento en el momento del accidente era flojo de levante y la visibilidad estaba
reducida por la niebla.

Como consecuencia del accidente resultaron 5 pasajeros muertos y 18 heridos de
diversa consideracion en el buque "Ciudad de Ceuta”, asi como danos materiales en
ambos buques.

La Comision Permanente de Investigacion de Siniestros Maritimos determino que el
"Ciudad de Ceuta" y el "Ciudad de Tanger" colisionaron porque, encontrandose
navegando en situacioén de niebla y tras verse envueltos en una situacion de rapida
aproximacion, ninguno de los dos buques efectu6 las maniobras adecuadas ni utilizo
correctamente la totalidad de los medios a su alcance para evaluar el riesgo y evitar
la colision.
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1. INFORMACION SOBRE EL SUCESO

1.1 Descripcion de los buques.

"Ciudad de Ceuta"
N° IMO: 7387249
Nacionalidad: espafnola
Tipo: Pasaje/carga rodada
Eslora total: 94°9 metros.
GT: 5.460
Afio de construccion: 1975
Viaje: Algeciras-Téanger
Indicativo: EGCO
Armador: Agencia Schembri, S.A.

El "Ciudad de Ceuta", (ex “Monte Contés”) es un buque tipo transbordador de pasajeros,
vehiculos y carga rodada (ferry), construido en Gijon en el afio 1975 Hasta el dia 10 de julio
de 2000 y durante un tiempo habia estado prestando servicio regular interinsular entre puertos
del archipiélago canario, concretamente entre San Sebastian (La Gomera) y Los Cristianos
(Tenerife). Comenzo a prestar servicio en la linea Algeciras-Tanger el 14 de julio de 2000, es
decir, dos dias antes del accidente, con una frecuencia diaria de tres viajes de ida y vuelta.

"Ciudad de Tanger"

N° IMO: 6611095

Nacionalidad: espafola

Tipo: Pasaje/carga rodada
Eslora total: 116 metros.

GT: 9.487

Afio de construccion: 1993

Viaje: Téanger-Algeciras
Indicativo: EASY

Armador: Agencia Schembri, S.A.

El "Ciudad de Tanger", (ex “Ibn Batouta 2”) también es un buque transbordador de pasaje,
vehiculos y carga rodada (ferry), construido en Vigo en el afio 1993. Llevaba cubriendo la
linea Algeciras-Tanger desde hacia mas de un afio y con una frecuencia de 3 viajes de ida y
vuelta diarios.
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1.2 Descripcion del accidente.

El buque "Ciudad de Ceuta" habia llegado al puerto de Algeciras a las 04 horas 55' minutos
del dia 16 de julio de 2000, y tras el embarque de 290 pasajeros, 86 vehiculos y 12 remolques,
sali6 de este puerto el mismo dia a las 05"45™, dando avante libre a las 06"00™.

A las 06"05™ y una vez puestos al rumbo 175°, el Capitan le entregd la guardia al 2° oficial y
salio del puente, instruyendo a dicho oficial de guardia para que aumentara las revoluciones
de la maquina hasta su régimen normal de toda avante. La visibilidad en este momento era
moderada, de unas 2 o 3 millas. El buque, navegaba a toda maquina, al rumbo 175° en
demanda de su siguiente punto de cambio de rumbo situado al Este de Punta Carnero a unas
1’5 millas, con un radar en funcionamiento provisto de ayuda de punteo radar automatica
(ARPA).

Al llegar al punto citado, el buque notifico al Centro Zonal de Coordinacion de Salvamento de
Tarifa (CZCS Tarifa) su posicion, quién le indico tenerlo situado en su radar, informandole
seguidamente que navegase con precaucion porque habia bancos de niebla en la zona. El
buque continud su ruta modificando su rumbo a estribor para buscar el siguiente punto de
cambio de rumbo, cuando detect6 en el radar un buque (el “Ciudad de Tanger’) a unas 3 o
3’5 millas de distancia y practicamente en su linea de proa, con una distancia de paso de unas
0’3 millas.

El Oficial de guardia continué modificando el rumbo a estribor pretendiendo aumentar la
distancia de paso con el otro buque, sin embargo ésta sigui6é disminuyendo hasta llegar a cero.
En esos momentos la visibilidad se habia reducido por un banco de niebla, y al ver surgir al
otro buque muy cerca meti6 todo el timon a estribor, sin que esta accion pudiera evitar el
abordaje que se produjo al colisionar la proa del Ciudad de Ténger en el salon de pasaje del
Ciudad de Ceuta con un angulo de impacto de 55° aproximadamente.

El "Ciudad de Ténger" por su parte, habia salido del puerto de Tanger a las 04"15™, con 26
pasajeros y 23 camiones. A 04"38 ™ el Capitan dejo el puente, entregando la guardia al Tercer
Oficial, quien inici6 la travesia del Estrecho de Gibraltar. A las 04"40™ el buque se report6 al
CZCS Tarifa. Tras cruzar el Dispositivo de separacion de trafico (DST) del Estrecho de
Gibraltar, el buque puso un rumbo aproximado “Norte”, para pasar a unas 1’5 millas de Punta
Carnero en demanda del puerto de Algeciras, como es habitual en estos viajes.

Cuando el buque se iba acercando a Punta Carnero, aparecié un banco de niebla, detectando
en esos momentos en el radar a otro buque (el "Ciudad de Ceuta") algo abierto por la amura
de estribor y cuyo rumbo calculado era de 159°. La distancia entre los buques era de unas 3’5
millas aproximadamente. Los sucesivos y pequeiios cambios de rumbo que el otro buque iba
efectuando, primero para dirigirse a su préximo punto de cambio de rumbo, y después para
tratar de aumentar la distancia de paso entre los dos buques, no son detectados por el Oficial
de guardia del Ciudad de Tanger y por ello no es consciente de ir a rumbo de colision hasta no
tenerle a muy poca distancia, en que mete todo el timén a babor, sin poder evitar la colision.

! Todas las horas utilizadas en este informe, salvo que expresamente se diga lo contrario, se dan en hora local
espafiola, es decir TU +2
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1.2.1. Eventos que siguieron a la colision

Tras el accidente, y por efecto del choque, los capitanes de ambos buques subieron al puente,
mandando parar la maquina y evaluar los dafios

El “Ciudad de Tanger”, viendo que el otro buque tenia averias importantes, permanecio
escoltandolo por si necesitaba algin auxilio en tanto llegaban los medios de salvamento.

Los dos buques procedieron a dirigirse al puerto de Algeciras por sus propios medios,
escoltados por las unidades de salvamento.

1.2.2. Operaciones de salvamento

Una vez ocurrida la colision, el "Ciudad de Ceuta” informo6 del abordaje al CZCS Tarifa,
solicitando evacuacion de los heridos hallados. El Centro moviliz6 a la lancha de salvamento
“Salvamar Algeciras” para efectuar la evacuacion y a Proteccion Civil y Bomberos para la
recepcion de heridos. Mas tarde, y una vez la lancha al costado del buque, se decidio que,
dada la proximidad del puerto de Algeciras, el buque podria navegar por sus medios y que tal
vez no fuese oportuno mover a los heridos, seria mas conveniente llevarlos a bordo hasta el
citado puerto, donde médicos y ambulancias podrian efectuar mejor su clasificacion en
funcién de su gravedad y las tareas de evacuacion.

Posteriormente, las lanchas de salvamento “Salvamar Algeciras” y “Salvamar Gadir”, el
remolcador “Punta Mayor” y helicoptero de salvamento “Helimer Andalucia” procedieron a
la busqueda de posibles desaparecidos en el agua, encontrandose parte de un cuerpo y
continudndose las operaciones de rastreo hasta la confirmacion de que no faltaba ningin
pasajero mas.

1.3. Danos a las personas

"Ciudad de Ceuta"
Tripulantes | Pasajeros | Otros TOTAL
Muertos - 5 - 5
Desaparecidos - - - -
Heridos - 18 - 18
Ilesos 41 267 - 308
Total: 41 290 - 331

"Ciudad de Tanger".

No hubo que lamentar muertos ni heridos en este buque.
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14 Daiios materiales

El "Ciudad de Ceuta" sufri6 averia en su costado de babor, entre las cuadernas 110 y 119,
consistiendo en lo siguiente:

Rotura y deformacion en la cubierta y planchas y refuerzos de costado. Camarotes y aseos de
tripulacion, local y conductos de aire acondicionado, camaras frigorificas, cableado eléctrico,
instalacion de rociadores y otros servicios, seriamente dafiados. Estos dafios afectaron a las
cubiertas de botes, superior, principal y movil (car deck). Ademas, por debajo de la linea de la
flotacion, una averia con inundacion de tanques de lastre de unos 2°10 x 1°50 metros.

El "Ciudad de Tanger" por su parte resultd con averias en la zona del “yelmo” (puerta de
proa) que quedo inutilizado, y ademds deformaciones en la Rampa. También suftri6 abolladura
en el bulbo. (Anexo 1)

No se produjo contaminacidon del medio ambiente marino como consecuencia del accidente.

1.5 Certificados de los buques

Ambos buques tenian los certificados en regla y vigor en el momento del suceso (Anexo 2),
estando equipados y tripulados de acuerdo con lo dispuesto, para el tipo de buque y
navegacion que realizaban, en el Reglamento de Reconocimiento de Buques y Embarcaciones
Mercantes, aprobado por Real Decreto 3384/1971, de 29 de octubre, y en las Resoluciones
dictadas por la Direccion General de la Marina Mercante para cada uno de los buques,
estableciendo el respectivo Cuadro Indicador de Tripulacion Minima de Seguridad.

1.5.1 Certificacion e historial de la tripulacion

Los Capitanes y Oficiales de ambos buques estaban en posesion de los titulos que les
facultaban para el puesto, cargo y navegacion que estaban efectuando.

"Ciudad de Ceuta":

El Capitan estaba en posesion del titulo de Capitdn de la Marina Mercante desde el afio
1995, y llevaba navegando en este tipo de buques y rutas desde ese mismo afio.

El Oficial de guardia tenia asimismo el titulo de Capitan de la Marina Mercante, y llevaba
navegando en este tipo de buques desde 1996, si bien en la ruta del Estrecho comenzo en
el mes de marzo de 2000.

"Ciudad de Tanger":

El Capitan, cuyo titulo fue expedido en 1994, llevaba navegando en esta misma ruta y
mismo tipo de buques desde 1996.

El Oficial de guardia, en posesion del titulo de Piloto de 1* clase desde 1989, llevaba
navegando en este buque y linea desde marzo del presente afio.
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1.6 Meteorologia

1.6.1 Partes Meteoroldgicos

De acuerdo con el parte meteoroldgico suministrado por el Instituto Nacional de Meteorologia
la prevision para el dia 16 en la zona era de vientos de levante de 7 a 8§ Beaufort. Los partes
zonales dan sin embargo Este fuerza 4 y visibilidad regular con brumas. (Anexo 3)

1.6.2 Situaciéon meteoroldgica reportada por los buques

Segun las manifestaciones de la tripulacion de los buques el viento era flojo de levante (fuerza
3), con visibilidad moderada excepto en los bancos de niebla. Esta situacion parece mas
congruente con la observada por los Centros de Salvamento.

1.6.3 Corrientes y mareas

La colision sucedi6 unas 2 horas 45 minutos después de la pleamar en el puerto de Tarifa. La
amplitud de la marea era de 0’98 metros. Con estos datos, y teniendo en cuenta la corriente
general hacia el Este, considerando el viento reportado por los buques, la resultante seria
aproximadamente de 1 a 2 millas/hora hacia el Este. De acuerdo con las simulaciones
efectuadas en el Centro de Seguridad Maritima Integral Jovellanos no parece que la corriente
haya influido en el suceso.

1.7 Equipo de navegacion

"Ciudad de Ceuta"

El buque estaba equipado con tres radares, dos de marca Kelvin Hughes dotados de ARPA y
uno de marca ANRITSU, sin ARPA. De los dos primeros, uno de ellos estaba fuera de
servicio, cuando de acuerdo con la normativa espafola (O.M. de 29 de agosto de 1986) los
buques que efectiian esta ruta deben llevar dos radares dotados de ARPA. El otro es el que
estaba en funcionamiento en el momento del accidente. El ANRITSU, que en el momento del
suceso estaba apagado, esta en la linea de crujia y era usado por el Capitan para las maniobras
de atraque y desatraque.

El radar que estaba encendido, se encontré en condiciones normales de funcionamiento,
mientras que el ANRITSU, después del accidente se encontré fuera de servicio, segin las
manifestaciones del Capitdn y Oficiales debido a la colision. De acuerdo con la inspeccion
practicada, el dia 19.07.2000 ya funcionaba satisfactoriamente.

El equipo de fondeo, gobierno y propulsion estaban en buenas condiciones de operatividad.

El buque llevaba 3 equipos de VHF, todos operativos. Durante el viaje llevaba conectados
uno en el canal 10 (canal de trabajo del CZCS Tarifa), uno en el canal 16 y el tercero en la
Llamada Selectiva Digital (LSD), canal 70. No disponia de registrador de rumbos. La

legislacion vigente todavia no exige este extremo.
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"Ciudad de Tanger"”

El buque dispone de cuatro radares, dos de ellos con ARPA, y los cuatro funcionaban a la
perfeccion. En el momento del accidente estaba encendido el radar de estribor, dotado de
ARPA.

El equipo de propulsion, gobierno y fondeo fueron encontrados operativos. El buque llevaba

dos equipos de VHF, conectados en el canal 10 y 16 y disponia de un registrador de rumbos,
pero segun las manifestaciones del Capitan nunca estuvo en funcionamiento.

1.8 Comunicaciones radiotelefonicas

1.8.1 Con el CZCS Tarifa

A las 04"40™, el "Ciudad de Téanger" 1lamo al CZCS Tarifa en el canal 10 de VHF como es
habitual y estd reglamentariamente establecido en la Resolucion MSC 63/67 del Comité de
Seguridad Maritima de la Organizacion Maritima Internacional (OMI). Informé encontrarse a
la salida del puerto de Téanger navegando hacia Algeciras. El Operador de servicio que ya
habia adquirido su “eco” radar en seguimiento automatico, lo etiquetd en el monitor como
“CT”.

A las 06"00™, el CZCS Tarifa emitid por VHF un boletin tipo Seguridad (SECURITE),
indicando la existencia de visibilidad reducida por bancos de niebla en el Estrecho.

A las 06h10m, el "Ciudad de Ceuta” llamo6 al CZCS Tarifa en el canal 10 de VHF,
identificandose como es habitual y estd reglamentariamente establecido en la Resolucion de la
OMI antes citada. Inform6 encontrarse saliendo de la Bahia de Algeciras, navegando hacia el
puerto de Tanger. El Operador de servicio, tras etiquetar el buque como “CC”, le inform¢ de
la existencia de bancos de niebla en toda la zona.

El CZCS Tarifa, de acuerdo con el procedimiento de actuaciones del propio Centro, no les
informa de las peculiaridades del trafico en sus proximidades, por no solicitarlo ninguno de
los dos buques y no encontrarse en ese momento en situacion de rumbo de colision. Por otra
parte, su ruta es la que realizan habitualmente en sus multiples viajes y al estar en la escucha
en el canal 10, cada buque ha podido escuchar las comunicaciones de los otros buques que
comunican con el CZCS

1.8.2 Entre los buques

No hubo comunicacion entre los dos buques hasta después del accidente. Si bien el Oficial de
guardia del "Ciudad de Tanger" declar6 haber intentado comunicacion con el otro buque por
el canal 16 de VHF, en los registros audio del CZCS Tarifa no ha quedado registrada ninguna
llamada en ese sentido.
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1.9 Derrota seguida por los

buques

La Comision Permanente de Investigacion de Siniestros reconstruyd mediante el simulador de
navegacion del Centro de Seguridad Maritima Integral “Jovellanos”, la derrota seguida por los
buques basandose en la informacién radar aportada por los Centros de Salvamento de Tarifa y
Algeciras, por otra parte coincidente en gran medida con las declaraciones de los Oficiales de
guardia de ambos buques. Un examen de estas derrotas indica lo siguiente:

A 06"16™, los buques estaban a una distancia de unas 3 millas el uno del otro, navegando, el
“Ciudad de Ceuta" al rumbo 164° y a 13’5 nudos de velocidad, y el "Ciudad de Tanger" al
007° y a 15’9 nudos. Si los buques hubieran mantenido su rumbo y velocidad pasarian 6
minutos después a una distancia minima entre si de unas 0’5 millas, mostrandose ambos su
costado de estribor.

Sin embargo, mientras el "Ciudad de Tdanger" mantenia practicamente el rumbo, el "Ciudad
de Ceuta", fue modificandolo poco a poco a estribor, encontrandose 3 minutos mas tarde, es
decir a 06"19™, el "Ciudad de Ceuta” navegando al rumbo 187° a una velocidad de 147
nudos y el "Ciudad de Tanger" al 004° a 15°2 nudos cuando la distancia entre ambos buques
era de 1’44 millas. En esta situacion, y segin los andlisis de la derrota efectuados por la
Comision, todavia pasarian estribor con estribor a 0’145 millas.

En el siguiente minuto, el "Ciudad de Ceuta” siguié cayendo a estribor hasta el 205°,
gobernando el "Ciudad de Tanger" al 001°. Entonces ya estaban a 0’8 millas y su minima
distancia de paso es solo de 0’012 millas (es decir, unos 22 metros). El “Ciudad de Ceuta “,
continud cayendo a estribor y poco después, el "Ciudad de Tanger" al observarle visualmente
saliendo de la niebla por su costado de estribor, meti6 todo el timén a babor, produciéndose la

colision. (Anexo 4).

NOTA.- Todos los rumbos que se dan en la seccion anterior, son rumbos efectivos.

1.10 Conducta v gobierno en el puente de mando

"Ciudad de Ceuta"

A las 06"00™, y una vez que el buque estuvo en franquia y listos de méaquinas, el Oficial de
guardia fue modificando el rumbo hasta llegar al 175° que era el que le dirigia al siguiente
punto de cambio de rumbo, marcado previamente en la carta e introducidas sus coordenadas
en el sistema de navegacion GPS. En esos momentos estaba el Capitan en el puente. Cuando
ya estaban al rumbo adecuado, el Capitan marchd del puente encomendéndole al Oficial que
aumentase las revoluciones de la maquina hasta su régimen normal.

Desde ese momento en el puente de mando se encontraban el 2° Oficial y un marinero.
El Oficial de guardia detectd al otro buque por el radar a una distancia de 3 o 3’5 millas,
declarando que su minima distancia de paso era de 0°3 a 0’1 milla, pero como no comprobo el

rumbo y velocidad de este buque, achac6 la disminucioén de esta distancia minima de paso a
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que el otro buque estaba metiendo a
babor y no a su propia metida a estribor. Debido al banco de niebla que se establecio en el
lugar del accidente, no observd visualmente al otro buque hasta que lo tuvo muy cerca.

En ningiin momento efectu6 sefiales fonicas de niebla. El buque navegaba a régimen de toda

maquina avante. No se llamé al Capitan para que acudiera al puente de mando al encontrarse
en situacion de niebla.

No obstante la situacion de acercamiento, en ningun momento contactod por radio con el otro
buque ni con el CZCS de Tarifa para conocer las intenciones del otro buque.

"Ciudad de Tanger"”

En el puente se encontraban de guardia el 3er Oficial y un marinero. El Oficial detect6 al otro
buque a unas 3’5 millas, comprobando que lleva un rumbo de 159°, un poco abierto por su
banda de estribor. Como el buque en estas condiciones pasaria libre de su derrota,
aparentemente no se preocupd mas de €l hasta que estuvo muy cerca. Traté de observarlo
visualmente desde el alerdn, localizdndolo por estribor a una distancia muy corta, e
instantadneamente metid todo el timoén a babor tratando de evitarlo, produciéndose la colision.

En ningiin momento efectu6 sefiales fonicas de niebla. ElI buque navegaba a régimen de toda
maquina avante.

No obstante la situacion de acercamiento, en ningin momento contactd por radio con el otro
buque ni con el Centro de Tarifa para conocer las intenciones del otro buque, si bien el Oficial

de guardia manifest6 haber llamado al otro buque.

El Oficial de guardia indic6 sus intenciones de llamar al Capitan para que acudiera al puente
de mando al encontrarse en niebla, pero no logré contactar con ¢él.

1.10.1 Reglas pertinentes del reglamento de abordajes

La conducta de los buques tanto en visibilidad reducida, como en todas las condiciones de
visibilidad, debe ajustarse a lo establecido en el Reglamento internacional para prevenir los
abordajes en la mar 1972 (COLREG), que establece entre otras normas las siguientes:

e Navegacion a velocidad de seguridad, (Regla 6):

“Todo buque navegara en todo momento a una velocidad de seguridad tal que le
permita ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y pararse a la
distancia que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del momento...”

y Regla 19, (conducta de los buques en condiciones de visibilidad reducida) que
en su apartado d), establece:

“d) Todo buque que detecte unicamente ‘por medio del radar la presencia de otro
buque, determinaré si se esta creando una situacion de aproximacién excesiva y/o un
riesgo de abordaje. En caso afirmativo maniobrara con suficiente antelacion teniendo

Pagina 12 de 23



¢/ Ruiz de Alarcon, 1

Ministerio de Fomento 28071 Madrid
Subsecretaria Tel: 597 92 63
Direccion General de la Marina Mercante Fax: 597 92 87

Comisiéon Permanente de Investigacion
de Siniestros Maritimos

en cuenta que si la
maniobra consiste en un cambio de rumbo, en la medida de lo posible se evitara lo
siguiente:

— i) un cambio de rumbo a babor, para un buque situado a proa del través, salvo
que el otro buque esté siendo alcanzado;

— i) un cambio de rumbo dirigido hacia un buque situado por el través o a popa del
través”

e Efectuar senales fonicas (Regla 35, sefiales acusticas en visibilidad reducida), que
en su apartado a) establece:
“a) Un buque de propulsién mecanica con arrancada, emitira una pitada larga a
intervalos que no excedan de 2 minutos”.

e Realizar cambios de rumbos amplios para indicar sus intenciones (Regla 8,
maniobras para evitar el abordaje) que en su apartado b) establece:

“b) Si las circunstancias del caso lo permiten, los cambios de rumbo y/o velocidad
que se efectuen para evitar un abordaje seran lo suficientemente amplios para ser
facilmente percibidos por otro buque que los observe visualmente o por medio del
radar. Debera evitarse una sucesion de pequeios cambios de rumbo y/o velocidad".

e Evaluacion realizada con informacion insuficiente sobre la existencia del riesgo
de abordaje (Regla 7, riesgo de abordaje)

“a) cada buque hara uso de todos los medios de que disponga y que sean apropiados
a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe riesgo de
abordaje. En caso de abrigarse alguna duda se considerara que el riesgo existe”.

“b) si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizara en forma
adecuada, incluyendo la exploracién a gran distancia para tener pronto conocimiento
del riesgo de abordaje, asi como el punteo radar u otra forma analoga de observacién
sistematica de los objetos detectados".

1.11 Fatiga horas de trabajo v descanso y rotaciones

Los tripulantes de ambos buques que fueron entrevistados, aseguraron no estar influenciados
por la fatiga. Tampoco se puede inferir que ésta tuviera que ver directamente con el suceso.
La Comision comprobo, no obstante que ninguno de los tripulantes que estaban en el puente
de los dos barcos en el momento del accidente habia descansado ocho horas antes de su
periodo de trabajo segun estd preceptuado en el Real Decreto 1561/1995 sobre jornadas
especiales de trabajo.

La frecuencia de viajes previstos era de tres viajes de ida y vuelta diarios. La duracién de cada
viaje era de unas 2’5 a 3 horas, contando con el tiempo de maniobra, y permanecian en puerto
efectuando las operaciones de carga/descarga y embarque/desembarque de pasajeros
aproximadamente 1 hora.

El buque "Ciudad de Ceuta", al llevar solamente dos dias en la linea del Estrecho de
Gibraltar, continuaba con el régimen de jornada de la tripulacion que regia a bordo para su
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ruta anterior y no habia establecido
todavia los turnos de trabajo y descanso definitivos para este itinerario.

1.12 Codigo de gestion de seguridad

Del examen de la documentacion relativa al cddigo de gestion de seguridad, la Comision
verificd que existen procedimientos para el comportamiento en caso de niebla. También se
comprobd que las ultimas auditorias efectuadas habian sido satisfactorias, con alguna
anotacion de menor importancia. La mas resefiable podria ser la efectuada en el buque
"Ciudad de Ceuta" que senala la no existencia de 6rdenes permanentes del Capitan por escrito
y que las 6rdenes puntuales, son verbales.

2. ANALISIS

2.1 Radares

No se apreciaron problemas con el funcionamiento de los radares, si bien el "Ciudad de
Ceuta", solamente disponia de un radar provisto de ARPA, el segundo que la legislacion le
exige es un sustituto del primero para ser utilizado en caso de fallo. Comoquiera que no se
produjo esta circunstancia, su empleo no fue necesario, por lo que se entiende que no influy6
directamente en el desarrollo de los hechos.

Los dos buques tenian conectado tinicamente un radar que era manejado por el Oficial de
guardia, Uinica persona en el puente capacitada para ello.

Los Oficiales de ambos buques detectaron con sus radares claramente el eco del otro barco.

La inspeccion llevada a cabo en ellos demuestra asimismo que sus lineas de fe (linea proa-
popa del radar) coincidian con las del buque.

2.2 Conducta en la navegacion

La tripulacion del "Ciudad de Ceuta" declard que a su salida de Algeciras habia buena
visibilidad, disminuyendo algo en las cercanias de Punta Carnero y cerrdndose en niebla en el
momento del accidente. Tal vez por este motivo no se tomaron las debidas precauciones de la
navegacion con visibilidad reducida, es decir navegar a una velocidad de seguridad, lo que
conllevaria seguramente navegar con maquina moderada, hacer uso de las sefiales fonicas,
requerir la presencia del Capitan en el puente, incrementar la vigilancia mediante la
asignacion de un vigia adicional, etc. En estas circunstancias, el Oficial de guardia estaba
aumentando revoluciones a la maquina y pendiente de la demanda de su préximo cambio de
rumbo.

Es de resaltar que no existian buques en las proximidades que restringieran su maniobra o

desviaran su atenciéon. Tampoco habia restricciones por obstrucciones de tierra o bajos. La
obstruccion mas proxima, “La Perla” quedd a 1’5 millas aproximadamente (unos 2.700
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metros), mientras que el radio de
evolucidn del buque a esa velocidad, venia a ser de unos 400 metros.

El buque iba gobernando con el sistema automatico, cambiando el Oficial de guardia a
gobierno manual unos instantes antes del accidente.

Por su parte, la tripulacion del "Ciudad de Tanger"” indic6+ que la visibilidad fue buena hasta
llegar al Sur de Tarifa, disminuyendo después y cerrdndose en niebla unos pocos minutos
antes del accidente. Tampoco en este buque se tomaron las precauciones para una navegacion
con niebla.

El timon iba funcionando con el sistema automadtico, cambiando el Oficial de guardia a
gobierno manual unos instantes antes del accidente.

2.3 Evaluacion de la derrota de los buques

2.3.1 "Ciudad de Ceuta"

Cuando el buque detecta al "Ciudad de Tanger" a unas 3 millas, sigue cayendo a estribor en
busca de su nuevo punto de cambio de rumbo, ya que su ARPA le muestra que pasaran a una
distancia minima de unas 0’3 millas. No efectué una evaluacion cinematica que le hubiese
mostrado que cayendo a estribor, esa distancia minima disminuiria, como asi fue, y
atribuyendo esta disminucion a una caida a babor del otro buque.

2.3.2  “Ciudad de Tanger”

La reconstruccion de las derrotas de los buques muestra que, cuando el buque detecta al
"Ciudad de Ceuta" y obtiene su rumbo de 159°, estaban a una distancia de algo mas de 3
millas, y este ultimo buque estaba cayendo poco a poco a estribor. Tanto de las declaraciones
del Oficial de guardia, como de su actuacion, todo indica que por unos minutos se desentendiod
del buque asumiendo que este seguiria a dicho rumbo y por tanto pasarian libres estribor con
estribor. Cuando se percatd, por el radar, que el otro buque estaba acercdndose a un rumbo de
colision intentd localizarlo visualmente, y al aparecer repentinamente un bulto por su banda
de estribor sin poder apreciar claramente su silueta, meti6 todo el timon a babor. instantes
antes de la colision, que no pudo evitar, ya que el "Ciudad de Ceuta” no navegaba libremente
por su estribor, sino que lo hacia precisamente cruzando su derrota por la proa desde su
estribor hacia su babor.

2.3.3 La Comision

De las grabaciones obtenidas de las derrotas seguidas por los buques, se observa que el buque
"Ciudad de Ceuta”, desde las 06"16™ horas estuvo modificando su rumbo poco a poco a
estribor, mientras que el "Ciudad de Tanger", lo mantuvo practicamente uniforme hasta el
ultimo minuto en que cayd francamente a babor, lo que es coherente con lo expresado
anteriormente.
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A fin de ratificar los resultados de
estos andlisis, se efectuaron en el Centro de Seguridad Maritima Integral de Jovellanos
(Veranes-Gijon), unas simulaciones con los equipos de que dispone el Centro.

Los ejercicios de simulacion se realizaron sobre modelos de buques de similares
caracteristicas a los involucrados en el abordaje y en diversas condiciones de viento y
corriente. Como con secuencia de dichas simulaciones se establecieron las siguientes
conclusiones:

e Se confirmaron las conclusiones obtenidas de los calculos efectuados analiticamente sobre
las trayectorias obtenidas del CZCS de Tarifa y del CLCS de Algeciras.

e La corriente no fue la causa determinante de que se produjera el abordaje.

e Las diferencias de rumbo efectivo detectadas en la derrota del “Ciudad de Tanger”
pudieron deberse a una corriente de componente Este de intensidad aproximada entre 1°5
y 2 nudos y decreciendo a medida que nos aproximamos a la zona del accidente, lo que
estd de acuerdo con las indicaciones sobre corrientes que figuran en la carta de
navegacion.

e FEl Oficial de guardia del “Ciudad de Ceuta”, a pesar de lo manifestado en sus
declaraciones, solamente pudo observar en el radar el eco del otro buque por su banda de
babor en los tltimos momentos y a raiz de sus sucesivas metidas a estribor. Del mismo
modo, como era previsible, su CPA disminuia, precisamente, como consecuencia de esas
alteraciones de rumbo.

2.4 Vigilancia

En la zona habia parches de niebla, es decir bancos de niebla de corta extension, atravesados
los cuales volvia a mejorar la visibilidad. La intermitencia de esta situacion hizo que ninguno
de los dos Oficiales de guardia asumieran la circunstancia de encontrarse cerrados en niebla y,
en consecuencia su actuacion no se correspondio con la prevista en el COLREG para los
casos de navegacion en situacion de visibilidad reducida (vigilancia, régimen de maquinas,
sefales fonicas, etc.).

El "Ciudad de Ceuta", bas6 la evaluacion de la ruta del otro buque solamente en el CPA
(distancia minima de paso), sin comprobar por qué costado pasaria a esa minima distancia y
asumiendo que su disminucidon se debia a un cambio de rumbo a babor del otro buque, sin
comprobacion fehaciente, teniendo medios para ello.

El "Ciudad de Tanger", comprobd que el otro buque llevaba el rumbo 159°, pero, segin se
desprende de lo actuado, no le hizo el debido seguimiento posterior, hasta que no estuvo
demasiado cerca.

2.5 Uso del VHF
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Ninguno de los dos buques se puso en
contacto con el otro para conocer sus intenciones ni tampoco con el Centro de Tarifa como
prescribe el COLREG, que en su regla 7 dispone:

“Cada buque hara uso de todos los medios de que disponga y que sean apropiados a las
circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe riesgo de abordaje...”.

Si bien el Oficial de guardia del "Ciudad de Tanger"” manifest6 llamar en el canal 16 al otro
buque, en las cintas registradas por el Centro de Tarifa no consta ninguna llamada.

Por otra parte, si los buques llevaban cada uno en funcionamiento, como asi declaran, dos
aparatos de VHF conectados en los canales 10 y 16, el buque "Ciudad de Tanger"” deberia
haber escuchado las llamadas del otro buque al CZCS Tarifa, con lo cual hubiera conocido su
itinerario a seguir, pues al ser los dos buques de la misma compaiia se supone que deberian
saber sobradamente el viaje que hacia el otro buque.

2.6 Percepcion de la situacion v toma de decisiones

Los ferries en el trafico del Estrecho de Gibraltar hacen los viajes con un horario muy
ajustado, con varias rotaciones al dia principalmente en verano, lo que puede crear una
especie de presion subyacente para mantener el horario y evitar demoras.

No se ha podido determinar si este animo de evitar demoras fue determinante en la eleccion
del Oficial del "Ciudad de Ceuta" de ir corrigiendo su rumbo a estribor, para buscar su

siguiente punto de cambio de rumbo por el camino mas corto.

La fatiga o la rutina no parece que pueda decirse que fuese la causa inmediata del accidente,
pero pudiera haber contribuido como causa subyacente, o remota.
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3.- CONCLUSIONES

3.1 Hechos
El "Ciudad de Ceuta” sali6 de Algeciras con visibilidad regular, que se convirtié en
mala por un parche de niebla, en el momento y lugar del accidente.

2 El "Ciudad de Tanger" navegaba por el Estrecho de Gibraltar con visibilidad
moderada que se convirtié en mala por un banco de niebla, en el momento y lugar del
accidente.

Cuando los buques se detectaron con el radar a unas 3 millas de distancia, no iban a
rumbo de colisién, pasando libres cada uno por el costado de estribor del otro si
hubiesen mantenido su rumbo y velocidad.

4 Los dos buques solo se localizaron visualmente instantes antes del accidente
El "Ciudad de Ceuta" fue metiendo paulatinamente su rumbo a estribor, disminuyendo
asi la distancia minima de paso.

El "Ciudad de Tanger" comprobado que en su apreciacion inicial el otro buque pasaba
libre, no hizo seguimiento puntual por si cambiaban las circunstancias.

7  La maniobra de evasion de meter todo a babor efectuada por el "Ciudad de Tanger" no
fue efectiva.

8 Ninguno de los dos buques maniobré con la maquina, moderando o parando al reparar
que se estaban viendo envueltos en una aproximacion excesiva.

9 El salvamento y actitud posterior de ambas tripulaciones tras el abordaje, se considera
bueno.

3.2  Causas

El "Ciudad de Tanger" y el "Ciudad de Ceuta" colisionaron en zona de niebla porque en los
buques no se usaron correctamente todos los medios disponibles para evaluar el riesgo de una
aproximacion excesiva y evitar la colision
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4.-

RECOMENDACIONES

1%

2%

37

4%,

5%

6"

7.

Instar a las Compaiiias Navieras a que instruyan a sus Capitanes y Oficiales al
cumplimiento estricto del Reglamento Internacional para prevenir los Abordajes en la
mar,

Estudiar la necesidad del establecimiento de un Dispositivo de Separacion de Trafico
(DST) de aproximacion en la Bahia de Algeciras.

Estudiar la necesidad del establecimiento de un “area de precaucion” a la entrada oriental
del DST del Estrecho.

Puesta en vigor de un procedimiento de comunicaciones entre buques y Centros para la
ordenacion del trafico en la Bahia de Algeciras.

Instar a las Navieras a que adecuen las jornadas de trabajo de las tripulaciones a la
normativa vigente en materia de jornadas especiales de trabajo, y asi poder subsanar el
posible efecto fatiga.

Instar a la Administracion Maritima para que los Certificados expedidos por sus Servicios
de Inspeccion, se ajusten a la realidad de los reconocimientos efectuados.

Recomendar a las Compafiias Navieras que, dada la préxima entrada en vigor de el
instrumento internacional que establecera la obligatoriedad de que los buques dispongan
de registrador de rumbos, adelanten, en la medida de lo posible, la instalacion de dichos
aparatos en sus buques, principalmente en los buques dedicados al transporte de pasajeros
y dedicados al trafico en rutas con gran densidad de trafico, como por ejemplo la ruta del
Estrecho de Gibraltar.

Finalizado por la Comision:

4 de septiembre de 2000
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Abordaje:

Aleron:

Amura:

Armador:

ARPA:

Avante libre:

Babor:

Bajo:

Beaufort:

Caer a estribor:

Certificados:

Cinematica:

5. GLOSARIO DE TERMINOS NAUTICOS

Colision entre dos buques.

Cada una de las extremidades del puente de un buque. Balconcillo al aire
libre situado en el exterior, a cada una de los extremos laterales del puente,
que generalmente se extiende hasta cada costado.

Parte del buque comprendida entre la proa del buque y uno de sus costados.
Por extension, la parte de la superficie de la mar que se encuentra mas alla
de ella.

Empresa naviera propietaria de un buque.

Siglas de Automatic Radar Plotting Aid. Se trata de un dispositivo con que
cuentan ciertos aparatos de radar, que permite obtener informacion relativa
a los ecos de los buques detectados (sus rumbos, velocidades, distancias a
que pasaran, etc.).

Momento en el que un buque, tras haber salido de un puerto, comienza su
libre navegacion hacia su destino y se ordena "listos de maquinas" por
haberse finalizado las maniobra de salida o entrada de puerto y no preverse
ulteriores cambios en su régimen de revoluciones. También "en franquia".

Costado izquierdo de un buque cuando, a bordo de €¢I, miramos hacia su
proa. "A babor": por extension, todo aquello que se encuentra hacia dicho
costado o mas alla del mismo.

Elevacion del fondo del mar en un punto o zona determinada, con lo que la
profundidad en el mismo es mucho menor que en el area circundante,
siendo generalmente peligroso para la seguridad de la navegacion.

Escala de intensidades de la fuerza del viento, siendo fuerza 0 viento en
calma y fuerza 12 temporal huracanado.

Alterar el buque su rumbo hacia estribor.

Documentos expedidos por la Administracion Maritima del Estado del
pabellon de un buque, que acreditan el estado y caracteristicas técnicas de
cada una de sus partes, equipamiento y elementos.

Disciplina de la Mecanica, que estudia los movimientos relativos entre dos
o mas moviles, prescindiendo de las fuerzas individuales que los producen
y, por tanto, de su direccion (rumbo) e intensidad (velocidad).
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COLREG:

CPA:

Crujia:

Cuaderna:

CZCS:

De vuelta
encontrada:

Derrota:

DST:

En franquia:

Eslora:

Estribor:

Acronimo de Collision Regulation, es decir, el "Reglamento Internacional
para prevenir los Abordajes en la Mar, 1972"

Siglas de Closest Point of Approaching.- Distancia minima a la que pasaran
dos buques, si ambos mantienen su rumbo y su velocidad. Cuando la CPA
es cero, los buques navegan con rumbo de colision.

Plano vertical que recorre el buque en toda su longitud (de proa a popa),
dividiéndolo en dos mitades simétricas. "Linea de crujia": cualquier linea
horizontal contenida en el plano de crujia.

Cada una de las piezas curvas cuya base o parte inferior encaja en la quilla
del buque y desde alli arrancan a babor y estribor del fondo del buque en
dos ramas simétricas, subiendo después por ambos costados hasta la
cubierta, formando como las costillas del casco.

Siglas de "Centro Zonal de Coordinacion de Salvamento". Existen también
losn CRCS y los CLCS (centros regionales y centros locales,
respectivamente).

Situacion en que se encuentran dos buques que navegan a rumbos opuestos,
uno hacia el otro.

Trayectoria que sigue un buque en su navegacion.

"Dispositivo de Separacion de Trafico".- Se trata de un dispositivo
implantado en los puntos o zonas de mas densidad de trafico maritimo que
tiene por objeto ordenar los flujos de éste, de modo que los buques que
navegan en la misma direccion lo hagan por "calles" o "vias de
circulacion" bien separadas de aquellas que utilizan los buques que
navegan en direccion opuesta. Las caracteristicas, forma y dimensiones de
los DST, una vez aprobados por la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) a propuesta del Estado ribereiio, figuran impresos en las sucesivas
ediciones de las cartas nduticas. En Espafia existen tres DST: el de
Finisterre, el del Estrecho de Gibraltar y el del Cabo de Gata. Los dos
primeros son de notificacion obligatoria, es decir, que los buques que
pretendan transitar por ellos debe notificarlo previamente al CZCS
correspondiente.

Ver "Avante libre".
Medida de la longitud de un buque.

Costado derecho de un buque cuando, a bordo de ¢l, miramos hacia su
proa. "A estribor": por extension, todo aquello que se encuentra hacia dicho
costado o mas alla del mismo.
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IMO:

Indicativo:

Milla:

MSC:

N° IMO:

Nudo:

OMI:

Parche de
niebla:
Popa:
Proa:

Puente:

Registrador de
rumbos:

Rumbo de
colision:

Rumbo efectivo:

(Plural, ferries). Ver "Transbordador".
Siglas de Gross Tonnage.- Medida de la cubicacion o arqueo de un buque.
Ver OMI

Conjunto de letras o de numeros y letras con que se identifica un buque.
También llamado "Sefal Distintiva".

Distancia medida sobre la mar equivalente a 1 minuto de meridiano (1.852
metros).

Siglas de Maritime Safety Committee, es decir, el Comité de Seguridad
Maritima de la OMI.

Numero dado por la OMI a cada buque, que lo mantendra aunque cambie
de nombre, propietario, bandera o puerto de matricula.

Unidad de velocidad, correspondiente a una milla por hora (1'85 km/h)

Siglas de la Organizacion Maritima Internacional (también "IMO", en
inglés). Organismo de las Naciones Unidas para asuntos maritimos, con
sede en Londres.

Banco de niebla que, aunque denso, es de pequefia extension, por lo que, al
navegar por una area en que los haya, se suceden alternativamente zonas de
buena y mala visibilidad.

Parte trasera del buque, segun el sentido de la marcha avante.
Parte delantera del buque, segun el sentido de la marcha avante.

Habitaculo ubicado en el lugar mas elevado de la superestructura del
buque, en donde realiza su guardia el Oficial de Guardia, desde el cual se
gobierna el buque, y en donde se encuentran los equipos, instrumentos y
demas elementos necesarios para ello.

Aparato que registra, para posterior consulta, los rumbos a los que ha
navegado el buque y sus cambios, con indicacion de las horas en que se
produjeron.

Trayectoria que sigue un buque respecto de otro (con independencia del
rumbo a que cada uno gobierne), de tal forma que, de no variar los
respectivos rumbos y velocidades, ambos buques se abordarian finalmente.

Direccion que realmente sigue el buque, resultante de la accion del viento y
de la corriente sobre él.
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¢/ Ruiz de Alarcon, 1

Ministerio de Fomento 28071 Madrid
Subsecretaria Tel: 597 92 63
Direccion General de la Marina Mercante Fax: 597 92 87

Comisiéon Permanente de Investigacion
de Siniestros Maritimos

Rumbo:

Senal Distintiva:

Transbordador:

VHF:

Via de
circulacion:

Yelmo:

Direccion a la que navega un buque. El rumbo se cuenta en grados de
circunferencia, a partir del meridiano del buque (000°, o rumbo Norte), de
forma que el rumbo Este es el 090°, rumbo Sur es 180° y rumbo Oeste es
270°).

Ver Indicativo.

Buque dedicado a navegar repetidamente entre dos puertos o muelles,
transportando pasajeros y, ademads, vehiculos y/o carga sobre camiones o
plataformas (carga rodada) que embarcan y desembarcan por si mismos
utilizando las rampas que se extienden entre el buque y el muelle. Se utiliza
indistintamente el término inglés ferry.

Acronimo de Very High Frequency. Aparato de radiocomunicaciones de
que utiliza la banda de Muy Alta Frecuencia. La banda marina de VHF se
encuentra entre 156 MHz y 170 MHz.

Ver DST.

En los buques transbordadores, parte de la proa que se eleva dejando al
descubierto la rampa por la que los vehiculos pueden embarcar y
desembarcar.
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. 28707 '00 VIE 09:27 FAX 036228288 CAPITANIA MARITIMA CADIZ
Ministerio de Fomento Muelle Alfonso Xill, s/
Secretaria de Estado de 11006 Cadiz
Infraestructuras y Transportes
Capitania Marftima de Cadiz

ASUNTO. Reconocimiento de los buques “Ciudad de Tdnger® y “Ciudad de Ceuta” de la Cia.
Trasmediterranea, atracados en la E.N. Bazan de San Fernando, para la evaluacién de dafios
ocaslonados como consecuencia de la eolision ocurrida el pasado dia 16 del presente mes, en aguas
de la Provingia Maritima de Algeciras.

“Ciudad de Tanger”

Se aprecian dafios en las siguientes zonas del buque:

Bloque de acero del yelmo deformado.

Rampa afectando a la estructura del marco y reforzado del mismo deformada.

Sistema hidraulico de acclonamiento de la rampa setiaments dafiado.

Otro dafio no evaluado pero previsible como consecuencia del impacto, afectarfa al bulbo.

“Cludad de Ceuta”

Los dafios se encuentran localizados en el forro del costado de Br. entre las cuademas 110 a 119, y
son los siguientes:

Cublerta de botes.

- Rotura y deformaciones en cubieita.

- Planchas y refuerzos del costado rotas y deformadas.

- Camarotes y aseos de tripulacién, local de alre acondicionado y frigorificas seriamente
dafnados.

- Cableado eléctrico, conductos alre acondicionado, instalacién de rociadores y otros servicios
seriamente dafados.

Cubierta superior (Salén de pasaje de proa).

- Rotura planchas y refuerzos del costado.

- GCableado eléctrico, conductos de aire acondicionado, instalacién de rociadores y otros
servicios seriamente dafiados.

Cubier:a mévil (cardeck).

- Planchas y refuerzos del costado deformadas.
- Cubiesta sin poslbliidad de movimiento.

-  Bistema hidrdulico de acclonamiento dafiado.

Cubierta principal.
- Planchas y refuerzos de costado deformadas.
Cublerta deformada en la zona del tanque n2. 2 de agua dulce. Costado del tanque a la altura

de la flotacion reparado de fortuna mediante plancha soldada al costado de 1.50 x 2.10 {zona
de impacto del bulbe def otro buque).

Desde la cubierta superior a la de botes en la banda de Br, se ha realizado una reparacién de fortuna
consistente en cuatro (4) puntales soldados para refuerzo, a requerimiento de la Sociedad de
Clasificacion e Inspeccién Marftima de Algeciras.

@oo2

W julio del 2000
T\ EWNSPECTOR
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Sr. Capitan Maritimo de Cadiz.
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Ministerio de Fomento Avda. de la Hispanidad s/n
Subsecretaria 11207 Algeciras (Cadiz)
Teléfono.: 956-60.41.51
Fax.: 956-60.58.89

Direccion General de la Marina Mercante
Capitania Maritima en Algeciras - La Linea

Ref: Seg.Mar./KB
CERTIFICADOS

BUQUE " CIUDAD DE TANGER "

CERTIFICADO CAPITANIA EXPEDICION CADUCIDAD OBSERVAC.
NAVEGABILIDAD
- Cuatrienal Algeciras 25.06.98 24.02.03
- A flote Cadiz 12.02.99 24.02.01
- En seco Cadiz 28.03.00 24.02.01
- Eje de cola
- Babor Cadiz 28.03.00 24.02.03
- Estribor Cadiz 28.03.00 24.02.03
ARQUEO Algeciras 26.06.98
FRANCOBORDO
- Quinquenal Madrid 28.03.00 24.02.03
- Anual Madrid 28.03.00 28.02.01
SEGURIDAD
PASAJE Madrid 28.03.00 28.03.01
N® MAX.
PASAJEROS Cadiz 28.03.00 28.03.01 1200
MATERIAL Reconocido
NAUTICO Algeciras 03.06.99 03.06.00 satisfactoriamente el

01.06.00 .Certificado
pendiente de

expedicion.
VISITA INSP.
RADIOELECT. Algeciras 21.02.00 20.02.01
LICENCIA
™ ESTACION Madrid 03.05.99 18.05.04
ESTABILIDAD Madrid 02.04.93
~ 1OPP
- Quinquenal Madrid 28.03.00 24.02.03
- Anual Madrid 28.03.00 24.02.01
CLASE Algeciras 11.08.98 28.03.01 Bureau Veritas
DOC/NAVIERA
SGS
- Quinquenal Madrid 01.07.97 01.07.02
- Anual Madrid 22.06.00 22.06.01
~ T SGS/BUQUE
- Quinquenal Madrid 01.07.99 01.07.01
~___-Anual ) Madrid 01.07.99 01.07.00 +/- 1 mes

En Algeciras a 20 de Julio de-2.00Q



Ministerio de Fomenio Avda. de la Hispanidad s/n

Subsecretaria 11207 Algeciras (Cadiz)
Teléfono.: 956-60.41.51
Fax.: 956-60.58.89

Direccion General de la Marina Mercante
Capitania Maritima en Algeciras - La Linea

Ref: Seg.Mar./KB
CERTIFICADOS

BUQUE " CIUDAD DE CEUTA "

CERTIFICADO CAPITANIA EXPEDICION CADUCIDAD OBSERVAC.
NAVEGABILIDAD
- Cuatrienal Cadiz 02.06.99 02.06.03
- A flote Algeciras 17.12.99 17.12.00
- En seco Las Palmas 02.06.00 17.12.00
- Eje de cola Las Palmas 02.06.00 08.06.05
ARQUEO Madrid 08.05.91
RANCOBORDO
~ 7 - Quinquenal Algeciras 18.12.98 18.12.03
- Anual Algeciras 17.12.99 18.12.00
SEGURIDAD S.C. Tenerife 10.05.00 01.10.00
PASAJE Algeciras 04.07.00 30.09.00
N° MAX. S.C. Tenerife 10.05.00 01.10.00 578
PASAJEROS Algeciras 04.07.00 30.09.00 830
MATERIAL
NAUTICO Las Palmas 19.06.00 08.06.01
A/ A MAX. Madrid 01.07.97 01.10.00
VISITA INSP.
RADIOELECT. Algeciras 22.02.00 21.02.01
LICENCIA
ESTACION Madrid 06.04.98 06.04.03
ESTABILIDAD Algeciras 03.07.92
10PP
- Quinquenal Ceuta 20.01.00 20.01.05
" -Anual Ceuta 20.01.00 20.01.01
CLASE Algeciras 02.08.99 18.12.03 Lloyd’s Register
DOC/NAVIERA
SGS
- Quinquenal Madrid 01.07.97 01.07.02
- Anual Madrid 22.06.00 22.06.01
SGS/BUQUE
- Quinquenal Madrid 01.01.97 01.01.02
- Intermedia Algeciras 01.12.99 01.01.02

En Algeciras a 20 de Julio de 2.000
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16 JuL 2000 06:43 From 91 5819893 Secc.Explota.INM To 915261440

ZCZ0
FONT40 LEMM 160400

INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA DE ESPANA

F o Satratiendo y I

ICO PARA ALTA MAR. ZONAS ATLANTICA ' :“”“‘
BOLETIN METEOROLOG A 20 ICAS S

DOMINGO 16 DE JULIO DE 2000 A LAS 05.30 UTC

. emer Yioe ity
K IR ST P A SR S TS

ENTRADA Ne__ [ &

1.- HAY AVISO NUMERO 193 PARA LAS ZONAS:
GOLFO DE CADIZ.

2.- SITUACION GENERAL A LAS 00 UTC DEL DOMINGD 16 Y EVOLUCION
ANTICICLON DE 1028 SOBRE AZORES DALE SE EXTIENDE HASTA LAS ISLAS
BRITANICAS. DEPRESION DE 1008 AL NOROESTE DE AFRICA DESPLAZANDOSE
HACIA EL SUROESTE DE LA PENINSULA IBERICA.

5.- PREDICCION VALIDA HASTA LAS 24 UTC DEL DOMINGO,16
GRAN SOL: COMPONENTE N 3 A 4. MAREJADA. BANCOS DE NIEBLA.
MAFOR: 15814

VIZCAYA: NE 3 A 5. MAREJADA.
MAFOR: 15120

CANTABRICO: NE 4 A 5. MAREJADA. LLUVIAS EN EL ESTE.
MAFOR: 15126

FINISTERRE: NE A N 5 A 6. MAREJADA A FUERTE MAREJADA.,
MAFOR: 15130

SAN VICENTE: N 5 A 6. FUERTE MAREJADA.
MAFOR: 15830

GOLFO DE CADIZ: PREDOMINIO DE LA COMPONENTE N 3 A 5. MAREJADA A
FUERTE MAREJADA. EN EL ESTRECHD, E 7 A 8. FUERTE MAREJADA A GRUESA
MAFOR: 15820

AZORES: EN EL NOROESTE, COMPONENTE 5 3 A 5. EN EL RESTO, NE 3 A 5.
MAREJADA A FUERTE MAREJADA. AGUACERDS EN EL NOROESTE.
MAFOR: 15120

CANARIAS: COMPONENTE N 4 A 5. MAREJADA. AREAS DE NIEBLA EN EL ESTE.
MAFOR: 15824

SAHARA: COMPONENTE N 4 A 5. HAREJADA A FUERTE MAREJADA.
MAFOR: 15820

P4



16 dJLL 2000 11:19 From 91 5819893 Secc.Explota.INM
TEMPORAL PREVISTO EN LAS ZONAS:
GOLFO DE CADIZ.

ESTRECHO DE G1BRALTAR:
TEMPORAL EN CLR50 HASTA EL LUNES 17 A LAS 03 UTC
E 8.

NO SE ESPERA TEMPORAL EM NINGUNA ZONA OESDE:
EL LUNES 17 A LAS5 03 UTC HASTA EL MARTES 18 A LAS 24 UTC

NNNN

To 915261440

Last Page :
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16 JUL 2000 11:18 From 91 5819893 Secc.Explota.INM

ZCC
WOMQR40 LEMM 161000

INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA DE ESPANA
AVIS0 MUMERO 220 PARA ALTA MAR. ZONAS MEDITERRANEAS

DOMINGO 1€ DE JULIO DE 2000 A LAS 11:30 UTC

To 915261440

H 1 5 JIU‘L wwnd

P

W e e o e sivern.

el

SARY)

ALCANZA HASTA EL MARTES 18 A LAS 24 UTC
(ANULA Y REEMPLAZA AL NLMERO 219)

YIENTO FUERZA 7 O TEMPORAL EN CURSO 0 PREVISTO EN LAS ZONAS:
PROVENZA, CABRERA Y PALOS.

PROVENZA.
VIENTO FUERZA 7 A TEMPORAL EN CURSO HASTA EL DOMINGO 16 A LAS 415 UTC.
NW7 49

PALOS.

VIENTO FUERZA 7 PREVISTO DESDE EL DOMINGO 16 A LAS 15 UTC HASTA EL
LUNES 17 A LAS 21 UTC

NE 7

SUR DE CABRERA.

YIENTD FUERZA 7 PREVISTO DESDE EL LUNES 17 A LAS 06 UTC HASTA EL
LUNES 17 A LAS 24 UTC

NE AE 7

NO SE ESPERA VIENTO FUERZA 7 O TEMPORAL EN NINGUNA Z0NA DESDE:
EL LUNES 17 A LAS 24 UTC HASTA EL MARTES 18 A LAS 24 UTC

NNNN

ZC2C

WONT40 LEMM 161000

INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA DE ESPANA
AVISC NUMERO 194 PARA ALTA MAR. ZONAS ATLANTICAS
DOMINGC 16 DE JULIO DE 2000 A LAS 11:30 UTC
ALCANZA HASTA EL MARTES 18 A LAS 24 UTC

CANULA Y REEMPLAZA AL NLMERO 133)




16 JUL 2000 13:02 From 91 58198393 Secc.Explota. INM To 915261440

202C
FGNT42 LEMM 161000 e
‘,/‘_‘. N e 3 T
st e e
INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA DE ESPANA ‘.‘Q:,
BOLETIN METEOROLOGICO PARA ALTA MAR. ZOMAS ATLANTICAS 16 Jit

ENT

Tia oo

DOMINGO 16 DE JULID DE 2000 A LAS 41.30 UTC

[N __,...w.-; caa

PREDICCION PARA LOS DIAS 17 Y 18 DE JULIO DE 2000

1.- HAY AVISO NUMERO 1S4 EN VIGOR PARA EL DIA 17 EN LA ZONA:
ESTRECHO DE GIBRALTAR.

2.- EVOLUCION DE LA SITUACION GENERAL

PROFLUNDIZANDOSE UNA BAJA RELATIVA EN AZORES DE 1016. SENO DE BAJAS
PRESIONES AL OESTE DE LA PENINSHULA. EL DIA 17 HAY UNA DEPRESION DE
1008 SOBRE EL GOLFO DE CADIZ. EN GRAN BRETANA ALTAS PRESIONES DE
1020.

3.~ PREDICCION PARA EL LUNES DIA 17

GRAN SOL: NE 3 A 4 ARRECIANDO AL SUR Y AL FINAL A 5. MAREJADA.
VIZCAYA: NE 4 A 5. MAREJADA A FUERTE MAREJADA.

CANTABRICO: E A NE 4 A 6. FLERTE MAREJADA AL OESTE Y MAREJADA EN EL
RESTO.

FINISTERRE: N A NE 5 A 7. FUERTE MAREJADA Y AL NORTE GRLESA.

SAN VICENTE: N 4 A 5. FUERTE MAREJADA.

GOLFO DE CADIZ: EN EL ESTRECHO E 7 A 8 A PRIMERAS HORAS AMAINANDO
A 5, GRUESA DISMINUYENDO A FUERTE MAREJADA. EN EL RESTO NW 4 A S,
FUERTE MAREJADA DISMINLYENDO A MAREJADA.

AZORES: EN EL ESTE NE 4 A S, MAREJADA A FLERTE MAREJADA. EN EL
EXTREMO NOROESTE S 4 ARREEIANDO AN 5 A B, AGUACEROS, REGLLAR,
MAREJADA AUMENTANDO A FLERTE MAREJADA.

CANARIAS: N 4 A 5. MAREJADA. MALA POR NIEBLA EN LA COSTA AFRICANA.
SAHARA: NE 4 A 5. MAREJADA.

PREDICCION PARA EL MARTES DIA 18:

GRAN SOL: NE 3 A 4. MAREJADILLA.

VIZCAYA: E A NE 4 A 5. MAREJADA A FLERTE MAREJADA.

CANTABRICO: E 4 A 5.MAREJADA A FLERTE MAREJADA.

FINISTERRE: COMPONENTE N S A 6 AMAINANDO POR LA TARDE EN EL SUR A
W3 A 4. FUERTE MAREJADA DISMINLYENDO POR EL SUR A MAREJADA.

SAN VICENTE: NW 4 A S. MAREJADA.

GOLFO DE CADIZ: NW 4 Y EN LA MITAD NORTE VARIABLE 3 A 4, MAREJADA A
MAREJADILLA" AL NORTE. EN EL ESTRECHO E 4 A 5, MAREJADA.

AZORES: EN EL EXTREMO OESTE N S A 7, AGUACEROS, REGULAR, FUERTE
MAREJADA. EN EL RESTO PREDOMINIO DE LA COMPONENTE 5 3 A S, AGUACEROQS,
MAREJADA.

CANARIAS: NE 3 A 4., REGULAR A MALA POR BRUMAS Y NIEBLAS PROXIMO A
LAS COSTAS DE AFRICA.

SAHARA: NE 4. MAREJADA.

-



15 JuUL 2000 17:35 From 391 5819893 Secc.Explota. INM

ZCZC
FONT40 LEMM 161600

INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA DE ESPANA Vi

BOLETIN METEOROLOGICO PARA ALTA MAR. Z0NAS ATLANTICAS

DOMINGO 16 DE JULIO DE 2000 A LAS 17.30 UTC

To 315261440

I3

P1

1.- HAY AVISO NUMERO 194 PAR LA ZONA:
ESTRECHO DE GIBRALTAR.

2.- SITUACION GENERAL A LAS 12 JTC DEL DOMINGO 16 Y EVOLUCION

LAS ALTAS PRESIONES SOBRE EL AT.ANTICO SE DEBILITAN FORMANDOSE PARA
MATANA UNA DEPRESION RELATIVA DE 1016 S0BRE AZORES.AL OESTE DE LA
PENINSULA LN SENO DE BAJAS PRESIONES DA LUGAR A LINA BAJA TRANSITORIA
DE 1008 EN EL GOLFO DE CADIZ.

3.- PREDICCION VALIDA HASTA LAS 24 UTC DEL LUMES DIA 17
GRAN SOL: N A NE 3 A 4 ARRECIANDOD AL SUR Y AL FINAL A 5. MALA AL
OESTE POR NIEBLA. MAREJADILLAA MAREJADA.

MAFOR: 16110

VIZCAYA: NE 4 A 5. MAREJADA A FUERTE MAREJADA.

MAFOR: 16120

CANTABRICO: E A NE 4
RESTC.
MAFOR: 16230

FINISTERRE: N A NE S
MAFOR: 16230

n

n

6. FLERTE MAREJADA AL QOESTE Y MAREJADA EN EL

7. FUERTE MAREJADA Y AL NORTE GRLESA.

SAN VICENTE: N 4 A 5. FU=RTE MAREJADA.

MAFOR: 16820

GOLFO DE CADIZ: EN EL ESTRECHO E 7 A 8 AMAINANDO A S AL FINAL.
GRUESA DISMINUYENDO A FUERTE MAREJADA. EN EL RESTO NW 4 A S FUERTE
MAREJADA DISMINUYENDO A MAREJADA.

MAFOR: 16720

AZORES: EN EL ESTE NE 4 A 5, MAREJADA A FUERTE MAREJADA. EN EL
EXTREMO NOROESTE S 4 ARRZCIANDO A N 5 A 6, ABUACEROS, REGLLAR,
MAREJADA ALMENTANDO A FU=RTE MAREJADA.

MAFOR: 16126

CANARIAS: N 4 A 5. MAREJADA. MALA POR NIEBLA EN LA COSTA AFRICANA.

MAFOR: 16820

SAHARA: NE 4 A 5. MAREJADA.

MAFOR: 16120



01/08 '00 MAR 10:13 FAX 956 605889 C.M.ALGECIRAS @oo1

. o . ;a
e
Ministerio de Fomento Num. Ref. (-{6 ............. /@
Subsecretaria EN CASO DE RECEPCION ERRONEA O
DEFECTUOSA LLAMAR AL TELEFONO:
Direccién General de la Marina Mercante (956) 60-41-51

Capitania Maritima en Algeciras — La Linea

DESTINATARIO: FECHA: 01.08.00.

SUBDIRECCION GENERAL DE TRAFICO, SEGURIDADY FAX: SEG: 91.597.92.35
CONTAMINACION MARITIMA. - 01.597.92.87
ATT. D. PABLO MARTINEZ REAL. TRA:

PAGS: OCHO.

REMITENTE
TELF: 956/ 60-41-51

CAPITANIA MARITIMA EN ALGECIRAS - LA LINEA
~ FAX: 956/ 60-58-89

ASUNTO: INVESTIGACION ABORDAJE C. DE CEUTA-C. DE TANGER.

Se remite informacién meteoroldgica relacionada con el asunto.

: T nEL CAPITAN MARITIMO
7 €2s "\
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01,08 '00 MAR 10:15 FAX 958 605889 C.M.ALGECIRAS
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FOMTIL LEMM 150300

INSTITUTO NATIONAL DE METEOROLOGIA DE ESDANS

BOLETIN METEDROLUGICD RPARA ALTA MAR, ZOMAS ATLANT ICAS
DUMIMGO s DE OJULTO DE 2000 A LAS 05,35 ure

1.- HAY AYISO NUMERO 193 PARA LAS Z0ONAST
EQLFD DE CAaDBLZ.

.- SITUACIONM GEWERAL A L&AS 00 UTT DEL DOMIKNED 16 Y EwOLUCTON
ANTICICLOM DE 1028 SOBRE AZORES DQUE SE EXTIENDE HASTS LAB ISLaS
BRITANICAS. DEPRESION DE 1008 AL NORMESTE DE AFRICA DESPLAZANDOSE
HAZIA EL SUROESTE DE LA PEMINSULAR TBRERILA.

<.= PREDICCIDN vALIDA HASTA LAE 24 UTC DEL OOMINGD, id
GRAN SCL: COMPONENTE N 3 A 4. FMARETADA, BANCOE DE NIESLA.
MG (24

vl Tovar NE 3 A S, MARETADA.
MAREOR:T 15120

CANTABRICO: NE 4 A =, MAREJADA. LLLVIAS EN EL ESTE.
MAFOR: 15124

FIMISTERRE: ME A N 5 A &, MRRETADA A FUERTE M&REIALA,
MAFOR: 15130

Sab VIZEMTE: N 5 Q4 4., FUEBRTE MAREIADA.
MARLR: 15830

GILFO [E CADLZ: PREDOMINIO DE LA COMPONENTE N 3 @& 5. MAREIADA &
PUERTE MAREJADA. EN EL ESTRECHMO. E 7 A ., FUERTE MAREJADA A GRUESA
MaFaR: 13520

AZORES: EM Bl WNORQESTE, UOMPONENTE S 3 & 5. EN EL RESTD, NE = o =,
MAREIADA A FUERTE MAREJADA. AGUACERQS EN EL NOROESTE.

M. e 15320

CMATAE 1. COMPONENTER.ML4.0,.8. MAREJADA. AREAS. U

EJR MLEBLA EN kL EsiE.
MAFOR: 13824

e BTERRER RS T e T e derea

SAHARAY COMPOMEMTE M & A 5, MAREIADA A PUERTE MAREIGLA.
MAEDR:  1EB20 i

2008



2 1A COMUNTDAD AUTONOMA DE ANDALUCYA Y CEUTA

DIA 15 DB JULIO DE 2000 A LAS 20 U.T.C,

1.~ AVISO A Las 18 U.T.C. DEL DIA 15 DE JULIO DE 2000.
NO HAY AVISO. '

2.- SITUACYON A LAS 12 U.T.C. DEL DIA 15 ¥ EVOLUCION.

DEPRESION DE 1008 AL SUR DE ALBORAN EXTENDIENDOSE A TODO EL
SUROESTE DE LA PENINSULA IBERICA ¥ RELLENANDOSE AL FINAL A 1012.
ANTICICLON DE 1028 AL NOROESTZ DE AZORES, DEBILITANDOSE A 1020.

3.- PREDICCION VALIDA DESDE LAS 00 U.T.C. HASTA LAS 24 U.T.C. DEL
DIA 16

AGUAS COSTERAS DE HUELVA:
COMPONENTE NORTE FUERZA 2, ROLANDO Y ARRECIANDO EOR LA TARDE A
SUROESTE FUERZA 3. MAREJADILLA.

AGUAS COSTERAS DE CADIZ:

- DE GUADALQUIVIR A CABO ROCHE: ESTE A SUDESTE FUERZA 3 A 4.
MAREIJADILLA A MAREJADA.

- DE CABO ROCHE A PUNTA CAMARINAL (AREA DE TRAFALGAR): ESTE FUERZA
5 CON INTERVALOS DE FUERZA 6. MAREJADA.

- DE PUNTA CAMARTNAL A PUNTA CARNERO (AREA DE TARIFA): ESTE FUERZA
7, CON INTERVALOS DE FUERZA 8. INTERVALOS DE VISIBILIDAD REGULAR.
BRUMAS. FUERTE MAREJADA. — — = = veewomn oo =o

- DE PUNTA CARNERO A PUNTA CHULLERA (AREA DE ALGECTRAS-CEUTA): ESTE °
FUERZA 4, ARRECTANDO A FUERZA 6§ HACIA EL ESTRECHO. VISIBILIDAD .
REGULAR. BRUMAS. MAREJADILLA A MAREJADA, CON AREAS DE FUERTE .
MAREJADA EN LA EMBOCADURA DEL CANAL. ' H

4.~ INFORME DE ZSTACIONES A LAS 18 UTC DEL DIA 14.

COSTAS DE RUELVA: R - ' Pl
ISLA CRISTINA:.... SUROESTE FUERZA 2. :
--HUELVA: « « « « v oo s o0 +~-SUROESTE FUERZA 3.

camreire e m.  raa . e,

ARENOSTLIO: e o ea v v OESTE FUERZA 2.
o COSTAS DE CADIZ:
ROTAf..ocvvnconsns SUROESTE FUERZA 2. VISIBILIDAD BUENA.
CADIZ:~....ec..... OESTE FUERZA 3. ;
TARIFA: . covnnnnnes ESTE FUERZA 5. VISIBILIDAD BUENA. FUERTE MAREJADA. ~ ———
GIBRALTAR:........ ESTE FUERZA 3. VISIBILIDAD EUENA. '
CEULAZ cevuenns- .. SUR FUERZA 2.
NNNN
zcze

ENQUEUE DATE: 16-JUL-0D
TIME: 07:40:26 :
DEQUEUE DATE: 16~JUL-00 g
TIME: 07:42:08 :
ORIGIN SOURCE: SEVILA.C
FQXX41 LESV 160400

INSTITOUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA

BOLEYIN MBRTEOROLOGICO Y MARINO PARA LAS ZOMNAS COSTERAS OCCEENTALES?
DE LA COMUNIDAD AUTONOMA DE ANDALUCIA Y CEUTA ‘

(=1
S
I
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#In 16 DE JULIO DE 2000 A LAS 08 v.2.C. ' )

l.- AVISO A LAS 08 U.T.C. DEL DIA 16 DE JULIOQ DE 2000.
INTERVALOS DE TEMPCRAL DE LEVANTE EN X[ AREA DE TARIFA.

2.- SITUACION A LAS 00 U.T.C. DEL.DIA 16 ¥ Evorvctow.

DEFRESION DE 1008 AL NOROESTE DE AFRICA, DESEL.AZANDOSE EACTA EL
SUROESTE DE LA PENINSULA IBFRICA. ANTICICLON DE 1028 SOBRE AZORES,
QUE SE EXTIENDE HASTA IAS ISIAS ERTTANICAS.

3.~ PREDICCION VALIDA HASTA IAS 24 U.'P.C. DEL DIA 16.

AGUAS COSTERAS DE HUELVA:
COMPONENTE NORTE FUERZA 2, ROLANDO Y ARRECIANDO POR LA TARDE A
SUROESTE FUERZA 3. MAREJADILLA.

AGUAS COSTERAS DE CADIZ:

- DE GUADALQUIVIR A CARO ROCHE: ESTE A SUDESTE FUERZA 3 A 4, CON
INTERVALOS DE FUERZA 5. MAREJADA.

— DE CARO ROCHE A PUNTA CAMARTNAL (AREA DE TRAPALGAR): ESTE FUERZA
5 CON INTERVALOS DE FUERZA 6. MAREJADA A FUERTE MARSJADA.

@N - DE PUNTA CAMARINAL A PUNTA CARNERQ (ARPA DE TARIFA): =STE FUERZA
7, CON INTERVALOS DE FUERZA 8. INTERVALOS DE VISIBILIDAD REGULAR.
BERGMAS. FUERTE MAREJADA AUMENTANDO POSTERIORMENTE A GRUESA.

- DE FUNTA CARNERO A PUNTA CHULLERA {ARFA DE ALGECIRAS-CEUTA): ESTE :
FUERZA 4, ARRECIANDO A FUERZA 6 HACIA EL ESTRECHO. VISIBILIDAD ... __
REGULAR. BRUMAS. MAREJADILLA A MAREJADA, CON.ARFAS DE FUERTE :
MAREJADA EN LA EMBOCADURA DEL CANAL.

4.- INFORME DE ESTACIONES A TAS 06 UTC DEL DIA 16.
COSTAS DE HUELVA:

ISLA CRISTINA: ESTE FUERZA 1. :

HUELVA: NORDESTE FUERZA 2. VISIBILIDAD BUENA. _
ARENOSILLO: NORTE FUERZA 2. : . —
COSTAS DE CADIZ:

CADIZ: SUDESTE FUERZA 5.

TARIFA: ESTE FUERZA 6 A 7. VISIBILITAD BUENA. FUERTE MAREJADA.

GIBRALTAR: ESTE FUERZA 4. VISIBILIDAD HUEMA.

NRNN

zZCzC

ENQUEUE DATE: l6-JUL-00
TIME: 19:44:12

DEQUEUE DATE: 16-JUL-00
TIME: 19:44:40

ORIGIN SOURCE: SEVILA.C

FOXX4l LESV 161600

INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA :

BOLETIN METEOROLOGICO Y MARINO PARA LAS ZONAS COSTERAS OCCIDENTALES
DE LA COMUNIDAD AUTONOMA DE ANDALUCIA Y CEUTA

DIr 1§ DB JULIO DE 2000 A LAS 20 U.T.C.

1.- AVISO A LAS 18 U.T.C. DEL DrA 16 DE JULIO DE 2000.
RACHAS DE TEMPORAL DE LEVANTE EN TARTFA Y CASI TODO EL RESTO Dz,

F00/200@ ' VRALSIS - 5343y - 08 Y86T8S T V¢S ¢€:IT 00. BO/TE



INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA DE ESPANA
BOLETIN METEOROLOGICO PARA ALTA MAR. ZONAS ATLANTICAS
SABADO 15 DE JULIO DE 2000 A LAS 17.30UTC °

1.- HAY AVISO NUMEROQ 192 PARA LAS ZONAS:
GOLFO DE CADIZ

2.- SITUACION GENERAL A LAS 12 UTC DEL SABADO 15Y EVOLUCION
ANTICICLON DE 1028 AL NOROESTE DE AZORES DEBILITANDOSE A 1020.
DEPRESION DE 1008 AL SUR DE ALBORAN EXTENDIENDQSE A TODO EL SW DE
LA .
PENINSULA IBERICA Y RELLENANDOSE AL FINAL A 1012

3.- PREDICCION VALIDA HASTA LAS 24 UTC DEL DOMINGO,16 . ..
GRAN SOL: NY NW 3 A 4. MAREJADA.
MAFOR: 16710

VIZCAYA: NE 3 A 5. MAREJADA.
MAFOR: 16120

CANTABRICO: NW 3 A 4 ARRECIANDO A NE 4 A 5. MAREJADA. LLUVIASENEL
ESTE AL PRINCIPIO. ) |
. MAFOR: 16126

FINISTERRE: NE 5 A 6. MAREJADA A FUERTE MAREJADA CON AREAS DE MAR

GRUESA. o | »
MAFOR: 16130 ) o H

--SAN VICENTE: COMPONENTE N 5 A 6. FUERTE MAREJADA. S
MAFOR: 16830 , f

GOLFO DE CADIZ: EN EL ESTRECHO, E 6 ARRECIANDO PRONTOAT7 A8,
FUERTE MAREJADA A GRUESA. EN EL RESTO, COMPONENTE E3AS.
MAREJADA A FUERTE MAREJADA. '
MAFOR: 16260 - - -

AZORES: EN EL NOROESTE, COMPONENTE S 3 A 5. EN EL RESTO, NE 3AS
MAREJADA A FUERTE MAREJADA. AGUACEROS EN EL NOROESTE. |
MAFOR: 16120 : :

CANARIAS: COMPONENTE N 4 A 5. MAREJADA. AREAS DE NIEBLA EN EL ESTE.
MAFOR: 16824 f

SAHARA: COMPONENTE N 4 A 6. MAREJADA A FUERTE MAREJADA.
MAFOR: 16830 ~ a

700/800 3 VRALSIS « SIATH - DS 9YR6I6S T Vi TEITT 00, 80/33F
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» PARA CUALQUIER PROBLEMA EN RELACION CON ESTOS =
b ENVIC_)A%DIRIGIRMAIL A g.suarez@inm.es i

INSTITUTO NAGIONAL DE METEOROLOGIA DE ESPANA
BOLETIN METEOROLOGICO PARA ALTA MAR. ZONAS ATLANTICAS
DOMINGO 46 DE JULIO DE 2000 A LAS 05.30 UTC

1.- HAY AVISO NUMERO 193 PARA LAS ZONAS:
GOLFO DE CADIZ.

2.- SITUACION GENERAL A LAS 00 UTC DEL DOMINGO 16 Y EVOLUCION
ANTICICLON DE 1028 SOBRE AZORES DQUE SE EXTIENDE HASTA LAS ISLAS
BRITANICAS. DEPRESION DE 1008 AL NOROESTE DE AFRICA DESPLAZANDOSE
HACIA EL SUROESTE DE LA PENINSULA IBERICA.

3.- PREDICCION VALIDA HASTA LAS 24 UTC DEL DOMINGO,16 ;
GRAN SOL: COMPONENTE N 3 A 4. MAREJADA. BANCOS DE NIEBLA.
MAFOR: 15814

VIZCAYA: NE 3 A 5. MAREJADA. : .
MAFOR: 15120 o

CANTABRICO: NE 4 A 5. MAREJADA. LLUVIAS EN EL ESTE.
MAFOR: 15126

FINISTERRE: NE AN 5 A 6. MAREJADA A FUERTE MAREJADA.
MAFOR: 15130

SAN VICENTE: N 5 A6, FUERTE MAREJADA.
MAFOR. 15830

GOLFO DE CADIZ: PREDOMINIO DE LA COMPONENTE N 3 A 5. MAREJADA A
FUERTE MAREJADA. EN EL ESTRECHO, E 7 A 8. FUERTE MAREJADA A GRUESA
MAFOR: 15820 o
AZORES: EN FL NOROESTE, COMPONENTE S 3A 5. EN EL RESTO, NE3AS.
MAREJADA A FUERTE MAREJADA. AGUACEROS EN EL NOROESTE.

MAFOR: 15120 |

~aNARIAS COMPONENTE N 4 A 5. MAREJADA. AREAS DE NIEBLA EN EL ESTE.

MAFOR: 15824

SAHARA: COMPONENTE N4 A 5. MAREJADAAF MAR :
MAFOR: 15820 VERTE SJADA ?

¥00/V00 3 VRILSIS . S3d34-08 9786785 T VELD §¢:TT 00, 80,22



ANEXO 4

DERROTAS SEGUIDAS POR LOS BUQUES


frdelavega
Cuadro de texto
ANEXO 4
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Ministerio de Fomento (7 Avenida de la Hispanic{ 3 - S
11207 Algeciras (Cadiz)
Subsecretaria Teléfono: (956) 60-41-51

Fax: (956) 60-58-89
' Direccién General de la Marina Mercante
Capitania Maritima en Algeciras- La Linea

; CC CT
HORA R V R v D (NM) CPA(NM) | TCPA (MIN)
06.16.11 164 135 007 15.9 2,87 0.489 57
06.17.17 177 12.4 006 16.1 2.28 0.252 4.2
06.17.47 185 13.9 004 15.0 2.04 0.163 52
06.18.29 189 14.8 004 15.3 1.70 . 0.107 34
06.18.59 187 14.7 004 15.2 1.44 0.145 2.9
06.19.28 191 14.6 002 15.3 1.20 0.107 24
06.19.47 200 15.0 001 15.3 1.05 0.023 21
06.20.17 205 15.3 001 15.2 0.80 0.012 16
06.20.47 207 14.9 000 15.5 0.56 0.018 11
06.21.05 213 14.7 353 15.6 0.41 0.012 0.9
06.21.41 220 14.1 346 15.2 0.16 0.011 0.4
06.21.59 221 14.9 346 15.6 0.02 0.00 0.00
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