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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

Figura 1. Buque BALTIC BREEZE Figura 2. Buque MAR DE MARIN

]

-
Figura 3. Localizacion del accidente

1. SINTESIS

A las 02:42 horas del 1 de abril de 2014, se produjo un abordaje entre el buque mercante BALTIC
BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN, cuando navegaban por el canal sur del dispositivo de
separacion del trafico de la ria de Vigo (Pontevedra).

El abordaje provoco una via de agua en el bugue pesquero que ocasioné su hundimiento en pocos
minutos y el fallecimiento de cinco tripulantes. Otros cuatro tripulantes y una persona ajena a la
tripulacion fueron rescatados. EI buque mercante sufrié dafios leves en el bulbo de proa.

1.1.Investigacion

La CIAIM recibio la notificacion del suceso el 1 de abril de 2014. El mismo dia el suceso fue
calificado provisionalmente como “accidente muy grave” y se acordd la apertura de una
investigacion. El pleno de la CIAIM ratificd la calificacion del suceso y la apertura de la
investigacion de seguridad. El presente informe fue revisado por la CIAIM en su reunion de 16 de
marzo de 2016 y, tras su posterior aprobacion, fue publicado en julio de 2016.
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco

tripulantes del pesquero

2. DATOS OBJETIVOS

Tabla 1. Datos del buque / embarcacién

Nombre BALTIC BREEZE MAR DE MARIN
Pabell6n / registro Singapur Espafia
Identificacion N° IMO: 8312590 NIB: 13584

Puerto de registro: Singapur
Indicativo de llamada: 9VEQ
MMSI: 563374000

Matricula: 32-VI-2-2364
Puerto de registro: Marin
Indicativo de llamada: EHPE
MMSI: 224049960

Tipo Carga rodada Pesquero de arrastre de fondo
Caracteristicas e Eslora total: 164,01 m e Eslora total: 27 m
principales e Manga: 28,01 m e Manga: 7,32 m

e Puntal: 43,50 m e Puntal: 5,70 m

e Arqueo bruto (GT): 29.979 e Arqueo bruto (GT): 185

e Arqueo neto (NT): 9.364  Arqueo neto (NT): 56

e Material de casco: acero  Material de casco: acero

e Propulsién: motor diésel de e Propulsion: motor diésel de

8.054 kW 316,18 kwW

Propiedad y gestion WALLENIUS LINES SINGAPORE LOIRAMAR, S.L.

PTE. LDT.

Pormenores de
construccion

Construido en el afio 1983 por
KURUSHIMA DOCKYARD CO. LTD.,
en Onishicho Shinmachi (Japén)

Construido en el afio 1989 por
FACTORIA NAVAL DE MARIN, S.A.,
en Marin (Pontevedra, Espafia)

Sociedad de clasificacion

Lloyd’s Register (LR)

Sin clasificar

Dotacién minima de
seguridad

Si, conforme

Si, conforme

Tabla 2. Pormenores del viaje

Puerto de salida

Djen-Djen (Argelia)

Vigo (Espafia)

Tipo de viaje

Internacional

Pesca litoral

Informacioén relativa a la | En lastre Aparejos para faenar

carga

Dotacion Capitan, primer oficial de | Patrén al mando, segundo patrén,
puente, segundo oficial de | primer mecéanico, engrasador,
puente, dos terceros oficiales de | tres marineros, contramaestre y
puente, alumno de puente, | cocinero.

contramaestre, cuatro marineros
de puente, jefe de maquinas,

Asimismo, a bordo iba embarcado
un bidlogo en labores de
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco

tripulantes del pesquero

primer oficial de maquinas,
segundo oficial de maquinas,
tercer oficial de maquinas,
cuarto oficial de maquinas,

electricista, alumno electricista,
dos mecanicos, dos marineros de
magquinas, cocinero y camarero.

Todos ellos tenian los titulos
profesionales y los certificados de
especialidad preceptivos para el
desempefio de sus funciones.

investigacion cientifica.

Todos ellos tenian los titulos
profesionales y los certificados de
especialidad preceptivos para el
desempefio de sus funciones.

Documentacion

El buque tenia los certificados
reglamentarios en vigor

El pesquero tenia el despacho y
los certificados reglamentarios en
vigor, asi como una licencia para
la pesca de arrastre de fondo en
el Caladero Nacional Cantébrico
Noroeste

Tabla 3. Informacion relativa al

Suceso

Tipo de accidente

Abordaje

Fechay hora

1 de abril de 2014, a las 02:42 hora local

Localizaciéon

42°09,6” N 008° 53,7” W

Operaciones del buque y

tramo del viaje

En navegacion hacia el
fondeadero, por el dispositivo de
separaciéon del trafico del canal
sur de la ria de Vigo

En navegacion hacia el caladero,
por el dispositivo de separacion
del trafico del canal sur de la ria
de Vigo

Lugar a bordo

Bulbo y roda

Costado de estribor

Dafos materiales

Grietas en el bulbo y deformacion
del forro del casco del costado de
babor

Brecha en el costado de estribor
de la bodega. Pérdida total por
hundimiento

Dafios personales

No

Cinco fallecidos y cinco heridos
por contusiones y sintomas de
hipotermia

Contaminacion

Restos pertenecientes al pesquero

hundido y derrame del combustible

(2.360 | de gasoil) y del aceite (200 I) que llevaba en los tanques

Otros dafios externos al | No
buque
Otros dafos personales No
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco

tripulantes del pesquero

Tabla 4. Condiciones maritimas y meteoroldgicas

Viento

Del SSE de 22 a 23 nudos de velocidad (fuerza 6 en la
escala Beaufort)

Estado de la mar

Marejada, con mar de fondo del WNW de 2,5 a 3 m de
altura significativa de ola

Visibilidad

Buena (superior a 5 millas)

Marea

La marea era creciente. En el puerto de Vigo, la
bajamar tuvo lugar a las 23:28 horas del 31 de marzo y
la pleamar a las 05:43 horas del 1 de abril, con un
coeficiente de marea de 98

Tabla 5. Intervencion de las autoridades en tierra y reaccion de los servicios de emergencia

Organismos intervinientes

Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima
(SASEMAR), Estaciones Costeras del Servicio Movil
Maritimo para la Seguridad de la Vida Humana en el
Mar, Servicios Maritimo y Aéreo de la Guardia Civil,
Servicio de \Vigilancia Aduanera, Servicio de
Guardacostas de Galicia, Servicio de Emergencias 112 de
Galicia, Servicio de Medios Aéreos del Cuerpo Nacional
de Policia

Medios utilizados

e Embarcacion SALVAMAR MIRACH*

e Embarcacién HALCON?

e Embarcacion CORVO MARINO®

e Embarcacion SERRA DO BARBANZA*
e Remolcador MARIA PITA!

e Remolcador RIA DE VIGO*

e Helicoptero HELIMER 203"

e Helicoptero PESCA UNO*

e Helicoptero ANGEL 27°

e Helicoptero CUCO 03°

! Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR)

% Servicio de Vigilancia Aduanera
3 Servicio Maritimo de la Guardia Civil
4 Servicio de Guardacostas de Galicia

® Servicio de Medios Aéreos del Cuerpo Nacional de Policia

6 Servicio Aéreo de la Guardia Civil
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

Rapidez de la intervencion Inmediata

Medidas adoptadas El Centro de Coordinacion de Salvamento de Vigo (CCS
Vigo) movilizé los medios aeromaritimos propios Yy
coordin6 la operacion de rescate con la ayuda de los
medios de otros organismos publicos y embarcaciones
particulares que se encontraban en la zona

Resultados obtenidos Rescate de cinco naufragos y recuperacion del cuerpo
de cuatro de los cinco tripulantes fallecidos
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

3. DESCRIPCION DETALLADA

El relato de los acontecimientos se ha realizado a partir de los datos, declaraciones e informes
disponibles. Las horas relatadas son locales.

Con la informacién del registrador de datos de la travesia del buque BALTIC BREEZE, los datos
del sistema de identificacién automatica (SIA) y los gréaficos dinamicos del radar del Centro de
Coordinacion de Salvamento de Vigo (CCS Vigo), se ha podido reproducir la derrota seguida por
los buques BALTIC BREEZE y MAR DE MARIN (ver figuras 4y 6).
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Figura 4. Vista general del dispositivo de separacion del trafico del canal sur de la ria de Vigo
y de la derrota realizada por los buques implicados en el abordaje

El 1 de abril de 2014, a las 01:38:05 horas, el segundo patron del buque pesquero MAR DE MARIN
notifico a VIGO TRAFICO, centro de control del dispositivo de separacion del trafico de la ria de
Vigo, que habia zarpado del puerto pesquero de Vigo y navegaba hacia los caladeros del litoral,
con un tiempo estimado de navegacion de 02:15 horas.
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

A las 02:26:27 horas, el segundo oficial de puente del buque mercante BALTIC BREEZE,
encargado de la guardia de navegacion, notificé a VIGO TRAFICO que se encontraba a la altura
del punto de recalada del canal sur del dispositivo y recibi6 instrucciones del centro de control
para fondear en el fondeadero designado Al1l, situado al este de las islas Cies.

A las 02:28:32 horas, el capitan del mercante, presente en el puente desde las 01:47 horas, dio
por finalizada la travesia y se hizo cargo de la guardia de navegacion. El segundo oficial
desconect6 el sistema de control automatico del rumbo (piloto automatico) y el serviola pasé a
realizar funciones de timonel poniéndose al timén para gobernar el buque en modo manual.

A las 02:37:18 horas, el segundo patron del pesquero informé a VIGO TRAFICO de que habia un
mercante que se le cruzaba por el dispositivo de separacion del trafico, a lo que el operador del
centro de control respondié que, segun su radar, el mercante venia correctamente por el canal
de entrada, respetando el dispositivo de separacion de trafico (ver figura 6).

A las 02:38:27 horas, el segundo patrén del pesquero volvié a llamar a VIGO TRAFICO para dar su
posicion, manifestando que “el barco venia por tierra suya y que no podia venir por el canal de
entrada”. Nuevamente, el operador del centro de control le contradijo diciendo que, segun su
sefializacién de radar, el “BALTIC BREEZE” venia navegando correctamente por el canal de
entrada, y él iba saliendo por el canal de salida.

A las 02:38:57 horas, el segundo oficial del mercante avis6 por el radioteléfono portéatil de VHF
al primer oficial, que se encontraba en la estacién de maniobra de proa para fondear el ancla,
para que estuviera preparado.

A las 02:39:02 horas, el operador de VIGO TRAFICO preguntd al pesquero si le podia decir qué
rumbo llevaba, pero no obtuvo respuesta. En un segundo intento, a las 02:39:18 horas, informé
al segundo patron de que el que se estaba saliendo del dispositivo era €l y que si seguia a ese
rumbo se iba a meter en el canal de entrada.

A las 02:39:45 horas, el segundo patréon del
pesquero cuestioné al operador del centro de
control que tuviera mal sus enfilaciones e
identific6 al mercante como “BALTIC
BREEZE”, a lo que este ultimo respondié que
tenia que caer a estribor porque se estaba
metiendo en la zona de interseccién e iba a
invadir el canal de entrada.

A las 02:39:54 horas, el capitan del mercante
ordeno al segundo oficial que hiciese sefiales §
luminosas al pesquero con la lampara de

sefiales diurnas (ver figura 5), y al timonel Figura 5. Lampara de sefales diurnas utilizada
que pusiera rumbo al 085°. en el buque BALTIC BREEZE

A las 02:40:15 horas, el segundo patrén del pesquero llamé a VIGO TRAFICO y manifestd que él
estaba en su carril, que el mercante lo tenia por la proa y que le esta haciendo luces, por lo que
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

no podia caer mas a estribor. El operador del centro de control le respondié que si estaba de
salida tenia que ir por el canal de salida y que no podia estar por la zona donde estaba.

A las 02:40:40 horas, el segundo patrén del pesquero llam6 nuevamente a VIGO TRAFICO y

reiteré que él estaba entre el canal de salida y el canal de entrada, que el barco lo tenia por
tierra suya, y terminé diciendo que “ahora ya pasamos as

Fe1]

i,
A las 02:40:55 horas, el operador de VIGO TRAFICO informé al segundo patrén del pesquero de
gue iba por el canal de interseccién y que no se debia ir nunca por ahi. A continuacion le
informd de que ya estaba por fuera del canal de salida. Por su parte, el segundo patrén del
pesquero reconocid que estaba por fuera de su canal y comenzé a explicar al operador que la

maniobra que habia realizado era debida a que veia al mercante cruzandose desde el otro carril,
el carril de entrada y por eso se dejé caer hacia el sur.
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Figura 6. Detalle de la derrota realizada por los buques implicados en el abordaje

COMISION
PERMANENTE

DE INVESTIGACION
__§ DE ACCIDENTES
E INCIDENTES

MARITIMOS

Pagina 9 de 28



INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

Mientras tenia lugar la conversacion anterior, concretamente a las 02:41:00 horas, el capitan del
mercante comenzé a hacer sefiales acusticas al pesquero con el pito mientras el segundo oficial
continuaba haciendo sefales luminosas desde el alerén de babor.

A las 02:41:20 horas, el operador de VIGO TRAFICO mostré al segundo patron del pesquero su
desconcierto, y el de su compafiero de guardia, por la maniobra que estaba haciendo, y le
repitié que el barco que venia de entrada venia perfectamente por el canal que debia de entrar
y que él también salia bien hasta que se metié en la zona de interseccién.

A las 02:41:42 horas, el capitan del mercante ordené al timonel que pusiera rumbo al 090° y
tanto él como el segundo oficial continuaron haciendo sefiales acusticas y luminosas al pesquero.
Simultaneamente, y hasta las 02:41:56 horas, el segundo patron del pesquero y el operador del
centro de control mantuvieron una conversacién en la que el primero manifestdé que “yo iba bien
por el canal, claro que iba bien, pero si ese barco lo veo venir encima mia tendré que escapar
de élI”, a lo que el segundo replic6 una vez més que no entendian por qué interpretaba que el
mercante iba encima de él si venia entrando por el canal con el rumbo que debia de llevar.

A las 02:42:00 horas, el registrador de datos B _ : |
de la travesia del mercante grabé el uso que 5 i
hizo el capitan del telégrafo de 6rdenes a la
maquina para parar la misma, y a las 02:42:07
horas, un gran estruendo provocado por el
choque entre los dos buques, en una posicién

de latitud 42° 09,603 N y longitud 008° Represe"t?Cién
53.705° W aprox. de la linea dj

' ) flotaciéon que tenig
El bulbo del mercante incidid6 como un ariete el buque

en el costado de estribor del pesquero por
debajo de su linea de flotacién, provocando
una via de agua en la bodega, arrastrando al
pesquero hasta que el mercante redujo su
arrancada’.

A las 02:42:16 horas, el capitan del mercante | ;

informé del suceso a VIGO TRAFICO, pero en e

un primer momento el operador = = - !

malinterpreté sus palabras como un aviso de - —

la proximidad del buque pesquero y le Figura 7. Vista de la proa del buque_BALTIC

respondié6 que no habia ningun problema y BREEZE (_en el momento de produu_rse el
, . abordaje el bulbo estaba sumergido)

gue éste iba a pasar por su costado de babor,

tal y como le acababa de asegurar el patron.

El abordaje sorprendio al resto del personal embarcado en el pesquero durmiendo o descansando
en sus respectivos camarotes. Al incorporarse de los catres ya encontraron agua en el suelo.

" Arrancada: velocidad que mantiene un buque debido a la inercia, aun cuando su maquina esta parada.
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

Salieron al pasillo y se dirigieron a la escalera interior para subir al puente de gobierno. A través
de la puerta de acceso al parque de trabajo, que habitualmente estaba abierta, pudieron
observar que el agua estaba entrando por la escotilla de la bodega en gran cantidad y levantaba
la tapa de la brazola en la que descansaba.

A las 02:42:50 horas, el patrén al mando del pesquero envi6é una alerta de socorro (Distress) en
la frecuencia de llamada selectiva digital (LSD)? de 156,525 MHz (canal 70 de VHF) y realiz6 una
llamada de socorro (“Mayday Mayday Mayday”) en la frecuencia de 156,800 MHz (canal 16 de
VHF), utilizada en radiotelefonia. El Centro de Coordinacién de Salvamento de Finisterre (CCS
Finisterre) y el Maritime Rescue Co-ordination Centre Lisboa (MRCC Lisboa) contestaron a la
llamada sin obtener respuesta.

A las 02:43:03 horas, el patrén al mando del pesquero realiz6 una segunda llamada de socorro
(“Mayday Mayday Mayday) por el canal 16 de VHF, que fue contestada por el Centro de
Comunicaciones Radiomaritimas de La Corufia (CCR La Corufa), a través de la estacion costera
de VHF de La Guardia, pero que tampoco obtuvo respuesta.

Los tripulantes del buque pesquero, conscientes del peligro que corrian, trataron de echar las
balsas salvavidas al agua. Al salir del puente vieron la proa del mercante sobre el pesquero y
desistieron. Regresaron al interior y sacaron los trajes de inmersion del armario en el que
estaban estibados. Poco después, el agua aneg6 el interior del pesquero, llegando a media altura
de la escalera de acceso al puente, y los equipos de navegacion, las instalaciones radioeléctricas
y el sistema de iluminacion se quedaron sin suministro de energia eléctrica.

A las 02:44:08 horas, el segundo operador de guardia del centro de control intenté comunicar
con el buque pesquero por el canal 10 de VHF, sin resultado. A las 02:44:18 horas, llamé al
mercante y el capitan le informé nuevamente del abordaje y de que el pesquero se encontraba
bajo su proa, lo que fue confirmado poco después por el primer oficial de puente desde la
estacién de maniobra de proa.

A las 02:45:30 horas, el bugue pesquero quedd sin suministro de energia eléctrica, y los equipos
de navegacion, las instalaciones radioeléctricas y el sistema de iluminacién dejaron de
funcionar, en una posicion de latitud 42° 09,610° N y longitud 008° 53,382° W, siendo ésta la
ultima registrada. Seguidamente comenzd a escorar a babor y a entrar agua por la puerta de
babor. Sin tiempo de ponerse correctamente los trajes de inmersion, cinco tripulantes y el
bidlogo lograron salir del puente a pie antes de que quedara anegado. Otros tres tripulantes
debieron salir buceando y un cuarto quedé en el interior del puente, incapaz de reaccionar.

A las 02:46:00 horas, el capitan del mercante informé a VIGO TRAFICO de que el pesquero se
estaba escorando y hundiendo, y que habian parado la maquina para socorrer a sus tripulantes.

8 Llamada selectiva digital (LSD): técnica que utiliza cédigos digitales y que da a una estacion
radioeléctrica la posibilidad de establecer contacto con otra estacién, o con un grupo de estaciones, y
transmitirles informacion cumpliendo con las recomendaciones pertinentes del Sector de
Radiocomunicaciones de la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT).
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INFORME CIAIM-05/2016

Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

A las 02:46:55 horas, la operadora del CCR La Corufia emitié un aviso de socorro (“Medé relé
Medé relé Medé relé”) para que se prestase asistencia inmediata al pesquero.

El buque MAR DE MARIN se hundi6 de popa falleciendo ahogados cuatro tripulantes: el segundo
patrén, el mecanico, el engrasador y un marinero. Un quinto tripulante, marinero, que habia
logrado salir del puente a pie, desaparecio sin dejar rastro. Los cinco supervivientes: el patrén al
mando, el contramaestre, un marinero, el cocinero y el biélogo, lograron evitar la corriente de
succioén producida por el hundimiento del buque pesquero y embarcar en una de las dos balsas
salvavidas que quedaron a flote libremente.

A las 02:47:30 horas, el primer oficial del mercante informé al capitan de que el pesquero se
estaba hundiendo y que habia tres hombres en una balsa salvavidas, lo que fue inmediatamente
puesto en conocimiento de VIGO TRAFICO.

El capitdn del mercante ordend al segundo
oficial que encendiese las luces de blsqueda y
al primer oficial de puente que preparase y
arriara el bote de rescate (ver figura 8). El
equipo de rescate estaba compuesto por el
tercer oficial de puente, el cuarto oficial de
maquinas y un marinero, todos ellos equipados
con trajes de inmersién y linternas eléctricas.

A las 02:48 horas, el CCS Vigo recibié una
alerta del sistema Cospas-Sarsat por la
emision de la sefial de alarma de la
radiobaliza del buque pesquero siniestrado, y  Figura 8. Bote de rescate del bugque BALTIC
movilizé a la embarcacién SALVAMAR MIRACH BREEZE (en primer término, caja con los

y al helicoptero HELIMER 203. Otros medios trajes de inmersion y las linternas)
aeromaritimos de organismos publicos y particulares se dirigieron a la zona del suceso para
unirse a las labores de rescate.

Los supervivientes embarcados en la balsa salvavidas encendieron cuatro bengalas de mano para
facilitar su localizacion, siendo rescatados a las 03:12 horas por la embarcacion HALCON del
Servicio de Vigilancia Aduanera. Aunque algunos presentaban sintomas de hipotermia, la
esperanza de encontrar a mas naufragos hizo que la embarcacion no se retirara del dispositivo
de basqueda hasta las 05:13 horas.

A las 03:29:30 horas, el capitan del mercante inform6 a VIGO TRAFICO de que el equipo de
rescate habia localizado una balsa salvavidas vacia.

A las 03:39:18 horas, en vista de los medios desplegados, el bugue mercante fue autorizado a
retirarse de las operaciones de blsqueda y salvamento. Tras recuperar el bote de rescate se
dirigi6 el fondeadero designado All, quedando listo de maniobra a las 05:00 horas.
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Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

4. ANALISIS

4.1. El dispositivo de separacion del trafico de Vigo

El objetivo de un sistema de organizacién del trafico maritimo es acrecentar la seguridad de la
navegacion en las zonas de convergencia y en aquellas otras en que hay gran densidad de trafico
o en las que la libertad de movimiento de los buques se ve disminuida por restricciones de
espacio, obstaculos para la navegacion, limitaciones de profundidad o condiciones
meteoroldgicas desfavorables.

La ria de Vigo tiene establecido un sistema de dispositivos de entrada/salida que regulan los
accesos/salidas de dicha ria por sus canales norte y sur y que confluyen en un area de
precaucion en el interior de la ria. Ademas, los pasos entre las islas Cies y la costa tienen la
consideracion de “canales angostos”, recogidos en la regla 9 del Reglamento Internacional para
Prevenir Abordajes (RIPA). El sistema fue adoptado por la Administracién Maritima espafola en
el afio 2004, ajustandose a las disposiciones® y directrices'® adoptadas por la Organizacion
Maritima Internacional (OMI o IMO, por sus siglas en inglés).

Para dar a conocer su implantacion, el Grupo nim. 23 de Avisos a los Navegantes del Instituto
Hidrografico de la Marina (IHM), de fecha 5 de junio de 2004, informé de la publicacion de una
nueva edicion de la carta “416B. Ria de Vigo” con el dispositivo impreso, y de la modificacién
del Derrotero nim. 2 Tomo | - 1993, con las instrucciones para la entrada y salida de la ria de
Vigo, segun las cuales, todos los buques mercantes y pesqueros de eslora mayor o igual a 20 m
estan obligados a navegar a través de los dispositivos establecidos al efecto en las bocas norte y
sur, y en el area de confluencia, y a establecer contacto inicial/final con VIGO TRAFICO a través
de los canales 10 y 16 de VHF de radiotelefonia.

La tarea de supervision del trafico maritimo es prestada desde el Centro de Coordinacion de
Salvamento de Vigo (CCS Vigo), que ademas, por un convenio de colaboracion suscrito entre la
Autoridad Portuaria de Vigo y la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR), lleva
también a cabo las labores de ordenacion, coordinacién y control del trafico maritimo en las
aguas de la zona de servicio del puerto de Vigo, con arreglo a los manuales, directrices y
recomendaciones' de la Asociacion Internacional de Ayudas a la Navegacion Maritima y
Autoridades de Faros (IALA, por sus siglas en inglés), acordados internacionalmente.

El centro de control cuenta con dos operadores de guardia en todo momento.

® Regla V/10 del Convenio SOLAS y Resolucién A.572(14) - Disposiciones generales sobre organizacion del
trafico maritimo.

10 Regla V/12 del Convenio SOLAS y Resolucién A.857(20) - Directrices relativas a los servicios de trafico
maritimos (STM).

1 vessel Traffic Services Manual, Guideline n°® 1089 on Provision of Vessel Traffic Services (INS, TOS &
NAS), Guidelines n° 1045 on Staffing Levels at VTS Centres, Recommendation V-119 on the Implementation
of Vessel Traffic Services, Recommendation V-127 on Operational Procedures for Vessel Traffic Services,
Recommendation V-128 on Operational and Technical Performance Requirements for VTS Equipment.
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Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

4.2. Organizacion de las guardias de navegacion y medios de ayuda para
evaluar la situacion y el riesgo de abordaje

La regla 5 del Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes (RIPA) establece que “todos los
bugues mantendran en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditiva, utilizando
asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las circunstancias y condiciones del
momento, para evaluar plenamente la situacion y el riesgo de abordaje”.

Tanto el convenio y el cédigo sobre formacion, titulacién y guardia para la gente de mar*?, como
el convenio analogo para el personal de los buques pesqueros™, contemplan que la composicion
de la guardia sera en todo momento suficiente y adecuada a las circunstancias y condiciones
reinantes, y al determinarla se tendra en cuenta la necesidad de mantener un servicio de vigia
adecuado que se ajuste a lo dispuesto en la regla 5 del RIPA, que tendrd por objeto apreciar
cabalmente las circunstancias y los riesgos de abordaje, varada y otros peligros que pueda haber
para la navegacion.

En el puente de gobierno del buque BALTIC BREEZE habia un oficial encargado de la guardia, el
segundo oficial de puente, y un marinero que hacia las funciones de serviola. Esta situacion se
mantuvo hasta las 02:29 horas, momento en el que el capitan relevé de la guardia al segundo
oficial para dirigir la navegacién por el dispositivo de separacion del trafico y la maniobra de
fondeo, y el serviola pas6 a realizar funciones de timonel.

En el caso del bugue MAR DE MARIN, todos los indicios y declaraciones apuntan a que la guardia
estaba compuesta por un unico tripulante, el segundo patrén, que tenia una experiencia de 7
afios a bordo del mismo.

En condiciones favorables de visibilidad, el oficial responsable de la guardia debe realizar la
vigilancia de forma visual y auditiva, siguiendo los principios basicos de la navegacion y el
sentido comun, y hacer uso de todos los equipos y sistemas disponibles de ayuda para evaluar la
situacion y determinar el riesgo de abordaje. Asi, los buques tenian instalados los siguientes:

e En el puente del buque BALTIC BREEZE:
o dos radares, ambos con homologacion SOLAS,
0 un sistema de identificacion automatica (SIA), con homologacién SOLAS, y
0 un sistema de informacidn y visualizacién de cartas electronicas (SIVCE).

e En el puente del buqgue MAR DE MARIN:
o0 dos radares, uno de ellos con homologacién SOLAS,
0 un sistema de identificacion automatica (SIA), con homologacién SOLAS, y

12 Regla VIII/2 del Convenio Internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para la gente de
mar (Convenio STCW), y parte 4 de la seccién A-VIII/2 del Cédigo de formacion, titulacién y guardia para
la gente de mar (Cddigo de Formacion), aplicable al personal que preste servicio a bordo de buques
mercantes de navegacién maritima.

13 Regla 1 del capitulo IV del Convenio Internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para
el personal de los buques pesqueros (Convenio STCW-F), aplicable al personal que preste servicio a bordo
de bugues pesqueros de navegacion maritima.
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Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

0 un sistema de cartas electronicas (SCE).

Para que un equipo o sistema obtenga una homologacion SOLAS, éste debe cumplir con los
requisitos de las resoluciones y circulares de la OMI aplicables al Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en la Mar (SOLAS).

El radar de uso marino es un equipo que dispone de una ayuda de punteo radar automatica
(APRA) u otra ayuda electrénica de punteo para el punteo manual directo’, que posibilita
visualizar en la pantalla los movimientos verdaderos y relativos del blanco seleccionado,
mediante la representacion vectorial del rumbo y la velocidad calculadas, asi como los datos
relativos a la distancia y la demora actual del blanco, y la distancia prevista al punto de
aproximacion maxima, a fin de determinar el riesgo de abordaje.

El sistema de identificacion automatica (SIA) se utiliza para intercambiar datos en las
comunicaciones de buque a buque y también en las comunicaciones con las instalaciones en
tierra. La finalidad del SIA es facilitar la identificacion de los buques, asistir en el seguimiento
de los blancos, simplificar el intercambio de informacion y proporcionar informacion adicional
gue contribuya a evitar los abordajes.

Las directrices™ relativas a la utilizacién en el buque del SIA establecen que los datos sean
enviados de forma auténoma y con distintos regimenes de actualizacion, a saber:

Tabla 6. Informacién del SIA transmitida por los buques

Elementos de informacion

Intervalo general de notificacion

Estatica: identidad del servicio mévil maritimo
(MMSI, por sus siglas en inglés), nombre vy
distintivo de llamada, namero OMI, eslora y

Cada 6 minutos o cuando se soliciten (el SIA
responde automaticamente sin intervencién
del usuario)

manga, tipo de buque, emplazamiento de la
antena de determinacion de la situacion.

Dinamica: situacion del bugue con indicacién | e
de su precision y estado de integridad, hora de |
situacion en UTC, rumbo con respecto al fondo,
velocidad con respecto al fondo, rumbo, estado |
de navegacion, velocidad de giro

Buque a 0 - 14 nudos, cada 10 segundos
Bugue a 0 - 14 nudos y cambiando el
rumbo, cada 4 segundos

[]

Cada 6 minutos o cuando se soliciten (el SIA
responde automaticamente sin intervencion

Relacionada con la travesia: calado del buque,
carga potencialmente peligrosa, destino y hora

14 Regla V/19.2 del Convenio SOLAS, anexo 4.7 de la Resolucion MSC.64(67) - Aprobacion de normas de
funcionamiento nuevas y enmendadas, articulos 30.2 y 48 del Reglamento de radiocomunicaciones
maritimas a bordo de los buques civiles espafioles aprobado por Real Decreto 1185/2006, de 16 de
octubre, regla 3.7 del capitulo X del Protocolo de Torremolinos y apartado A).9 del anexo Il del Real
Decreto 103271999, de 18 de junio, por el que se determinan las normas de seguridad a cumplir por los
buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 metros.

!> Regla V/19.2 del Convenio SOLAS y Resolucién A.917(22) - Directrices relativas a la utilizacion del
sistema de identificacién automatica (SIA) de a bordo (Revocada por Resolucién A.1106(29)).
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Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

| estimada de llegada | del usuario) |

Los sistemas de navegacion por cartas electronicas son equipos electronicos capaces de
presentar en una pantalla la posicién del buque sobre una imagen de una carta. Si tienen una
homologaciéon SOLAS, se denominan sistemas de informacion y visualizacion de cartas
electrénicas (SIVCE)'® y pueden emplearse en sustitucién de las cartas nauticas oficiales en
formato papel para planificar y presentar visualmente la derrota del bugue durante el viaje. Si
no estan homologados reciben el nombre de sistemas de cartas electrénicas (SCE)" y sélo se
pueden usar como ayuda a la navegacion.

En el buque BALTIC BREEZE se hacia uso de un sistema de informacion y visualizacién de cartas
electrénicas (SIVCE) y de las cartas nauticas de papel publicadas por la Oficina Hidrogréafica de
Reino Unido (UKHO, por sus siglas en inglés).

En el buque MAR DE MARIN, se hacia uso de un sistema de cartas electronicas (SCE) cuya
cartografia no estaba emitida ni actualizada por un servicio hidrografico autorizado. También
habia cartas nauticas de papel publicadas por el Instituto Hidrografico de la Marina (IHM), pero
en la practica no se utilizaban.

4.3. Discusion sobre la maniobra del buque MAR DE MARIN

A las 02:37:18 horas, el segundo patrén del buque pesquero contacté con VIGO TRAFICO para
informar de que un mercante se le cruzaba por el dispositivo de separacion del trafico, y a las
02:38:27 horas, de que “el barco venia por tierra suya y que no podia venir por el canal de
entrada”, siendo corregido en ambas ocasiones por el centro de control (ver figura 6).

Desde las 02:30:24 horas, el bugue mercante se encontraba maniobrando en modo manual para
arrumbar a la via de circulacion de entrada. Las condiciones de visibilidad eran buenas (superior
a 5 millas), por lo que sus luces de navegacion debian de ser visibles a simple vista y, en
cualquier caso, con la ayuda de unos binoculares.

Asi pues, cabe preguntarse por las causas que llevaron al segundo patron del pesquero a
interpretar de forma errénea la maniobra que realizaba el mercante.

La causa mas probable de dicho comportamiento es que en el bugue MAR DE MARIN no se
empleaban las cartas nauticas oficiales de papel que habia a bordo sino un sistema de
navegacion por cartas electrénicas (SCE). La cartografia del sistema no estaba emitida ni
actualizada por un servicio hidrografico autorizado, y en origen, s6lo mostraba las enfilaciones
luminosas para entrar en la ria de Vigo y una serie de lineas axiales indicando la via
recomendada de doble sentido, pero no el dispositivo de separacion del trafico establecido.

16 Regla V/19.2 del Convenio SOLAS, Resolucién A.817(19) - Normas de funcionamiento de los sistemas de
informacion y visualizacién de cartas electronicas (SIVCE) y Anexo 5 de la Resolucion MSC.64(67) -
Aprobacién de normas de funcionamiento nuevas y enmendadas.

1" Orden FOM/2472/2006, de 20 de julio, por la que se regula el uso de la cartografia electrénica y de los
sistemas de informacion y visualizacién de cartas electrénicas a bordo de los buques.
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Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

El dispositivo se afiadié con posterioridad mediante una representacion grafica que no se
correspondia fielmente con el publicado en el Grupo nim. 23 de Avisos a los Navegantes del
Instituto Hidrografico de la Marina (IHM), de fecha 5 de junio de 2004. En concreto, las vias de
circulacion en el canal sur estaban dibujadas de forma continua desde el area de precaucion
hasta el punto de recalada/notificacion y el limite de las aguas portuarias (Zona IlI) no coincidia
con una linea entre cabo Vicos y punta Lameda (ver figuras 4, 6 y 9).

-, TSLOTE B0ER0 0 AGOERO

BAJ0 CASTRO DE AGOEIRO
BAJO LA BARROSA
BAXOS CASTROS DE AGOERO
BAYO CRUZ DE ALMENA

Packa AQOoaira

Figura 9. Representacion del dispositivo de separacion del trafico de la ria de Vigo en un
sistema de navegacion por cartas electrénicas idéntico al del buque MAR DE MARIN

Con tal sistema de navegacién, desde varios minutos antes de la llamada de las 02:37:18 horas al
centro de control, se habria mostrado la posicién del bugque mercante sobre la representacion
incorporada del dispositivo de separacion del trafico y dando la impresion de que lo estaba
cruzando, cuando lo cierto era que se encontraba fuera del mismo y venia maniobrando desde
mucho antes para arrumbar al canal de entrada (ver figura 6).

De la informacion disponible en el registrador de datos de la travesia del mercante se puede
concluir que, hasta las 02:30 horas, desde el pesquero se debian poder ver las luces de tope de
ambos palos y la luz verde del costado de estribor del primero, y durante los tres minutos
siguientes, las luces de tope de ambos palos enfiladas o casi enfiladas y las dos luces de costado.
Esta situacion habria sido interpretada por el segundo patron como que ambos buques navegaban
en una situacién «de cruce».

Sin embargo no debié comprobar nuevamente la posicion y el rumbo seguido por el mercante, lo
gue le habria permitido advertir que continuaba maniobrando cayendo a estribor y que, a partir
de las 02:33 horas, empezarian a mostrarse las luces de tope de ambos palos de forma separada
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Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

y la luz roja del costado de babor, manteniéndose la visibilidad de las luces de navegaciéon de
este modo hasta el momento en que se produjo el abordaje.

Ademas de la vigilancia visual y auditiva prescrita en la regla 5 del RIPA, la regla 7.b) establece
gue si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizara en forma adecuada,
incluyendo la exploracion a gran distancia para tener pronto conocimiento del riesgo de
abordaje, asi como el punteo radar u otra forma analoga de observacion sistematica de los
objetos detectados para evaluar la situacion y determinar el riesgo de abordaje. Teniendo en
cuenta que los dos radares instalados en el pesquero estaban en funcionamiento cuando los
tripulantes subieron al puente de gobierno tras producirse el abordaje, y suponiendo que el
segundo patron hubiese adquirido el blanco del mercante con el dispositivo de seguimiento de
cualquiera de ellos, en menos de un minuto se habria mostrado en la pantalla un vector que
indicase la tendencia de movimiento del blanco.

O BALTIC
SEA MUSIC Fondeadero BREEZE
& asignado (A11)

Pantalla de representacion
grafica de objetos del SIA

l :

| Cabo Vicos

Travesia previstaen el
Islote Boeiro R:AA:RIID: \ plan de viaje del buque
o Agoeiro h BALTIC BREEZE

Punta Lameda

Boya 0]
La Negra

Islote Serralleiras ** .' .

Figura 10. Composicion con la informacion mostrada en las pantallas del radar'® y el SIA del
buque BALTIC BREEZE a las 02:37:18 horas

En concreto, a las 02:37:18 horas, cuando el segundo patrén contacté con el centro de control,
en la pantalla se habria mostrado al buque MAR DE MARIN navegando con un rumbo y una
velocidad respecto al fondo de 248° y 7,7 nudos, y al buque BALTIC BREEZE, que estaba siendo
gobernado al rumbo 083° para corregir la deriva (efecto de la corriente) y el abatimiento (efecto

' Modo de presentacion de la informacién en la pantalla: norte arriba, escala de 4 millas, descentrado,
movimientos relativos y vectores verdaderos para una escala de tiempo de 12 minutos.
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Abordaje entre el buque mercante BALTIC BREEZE y el buque pesquero MAR DE MARIN
en la ria de Vigo (Pontevedra), el 1 de abril de 2014, en el que fallecieron cinco
tripulantes del pesquero

del viento), navegando con un rumbo y una velocidad respecto al fondo de 066° y 12 nudos, sin
gue entorpeciera o pudiera entorpecer la derrota del primero, lo que deberia haber despejado
cualquier duda sobre la situacién «de cruce» suscitada minutos antes (ver figura 10).

Si bien es cierto que los cambios de rumbo pueden afectar a la precision del seguimiento de la
trayectoria, no parece que fuera el caso porque dichos cambios se produjeron de forma gradual
y en ningln caso supusieron un incremento mayor de 8 grados.

Una segunda ayuda que tenia disponible el segundo patrén era el sistema de identificacion
automatica (SIA), del cual hay constancia que estaba en funcionamiento por cuanto el centro de
control y el buque mercante recibieron informacion del mismo, y parece evidente que, en la
conversacion entre el buque pesquero y el centro de control, iniciada a las 02:39:45 horas, el
segundo patron identificé al buque mercante leyendo su hombre en la pantalla de dicho equipo.

En tal caso, todos los cambios de rumbo del mercante resultarian evidentes inmediatamente en
la pantalla del SIA, ya que la informacién dinamica sobre el rumbo y la velocidad con respecto al
fondo y la velocidad y direccién de giro, se actualizaba cada 12 segundos y cada 4 segundos si
habia cambios de rumbo (ver figura 11 y tabla 6).

Nombre de objetivo Linea de rumbo (apunta hacia SOG (Speed over ground): velocidad sobre el fondo
seleccionado arriba para indicar el rumbo) COG (Course over ground): rumbo sobre el fondo
Modo rumbo MMSI de objetivo Range: distancia
hacia arriba seleccionado Bearing: demora
Dimensions: dimensiones (eslora y manga)
HDG (Heading): rumbo
v
MARY ROSE

[HDG UP]

10nm1

Alcance
seleccionado

Screen

Figura 11. Representacion grafica e informacién de objetivos (blancos) mostrada en la
pantalla de un SIA idéntico al instalado en el buque MAR DE MARIN

De forma imprevista, el buque pesquero comenz6 a maniobrar cayendo a babor e invadié la via
de circulacion de entrada, sin que las continuas advertencias realizadas por el operador del
centro de control y las sefiales de atencion hechas por el capitan y el segundo oficial del buque
mercante lograran hacerle reparar en el error que estaba cometiendo. En cuestién de un par de
minutos, la maniobra realizada llevé al buque pesquero a interponerse en la derrota del buque
mercante, produciéndose el abordaje.
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De lo anteriormente expuesto, se infiere que el segundo patron del pesquero cometié un primer
error consistente en la utilizaciéon de un sistema de navegacion que no estaba homologado y de
cartas nauticas electronicas que no habian sido publicadas y actualizadas por un servicio
hidrografico autorizado, que tuvo como resultado el posicionamiento del buque mercante dentro
del dispositivo de separacion del trafico de la ria de Vigo. Cabe recordar que ésta no era una
practica aislada del segundo patron puesto que a bordo no se empleaban las cartas nauticas
oficiales de papel para trazar la travesia prevista y supervisar la derrota realizada.

A ello habria que afiadir un segundo error, que si resultdé determinante para que se produjera el
accidente, al interpretar que el buque mercante navegaba con un rumbo fijo y le iba a cruzar la
proa. Las causas mas probables de este segundo error serian:

1. que no mantuvo una vigilancia eficaz durante la guardia, por cuanto no se percaté
visualmente de la evolucion de la maniobra del buqgue mercante siguiendo la enfilacién
de sus luces de navegacion, lo cual pone de manifiesto la necesidad de la presencia de
un serviola durante la navegacion por el dispositivo de separacion del tréfico, y

2. que no estaba haciendo un uso adecuado de los dispositivos de seguimiento de los
radares ni del SIA, bien fuera por una falta de percepcion del riesgo, como consecuencia
de encontrarse en un entorno conocido y que puede asociarse al concepto de
complacencia®®, o por la falta de familiarizacion con la utilizacién de dichos equipos
como fuentes adicionales de informacion nautica para efectuar el seguimiento de los
movimientos de los buques y evitar los abordajes.

El segundo patrén habia tomado el relevo de la guardia de navegacion del patrén al mando en
torno a las 22:00 horas, por lo que resulta dudoso que la fatiga hubiese podido contribuir al
accidente de forma significativa y los resultados del informe toxicologico descartan que
estuviera bajo los efectos del alcohol o alguna droga. Asi pues, no es posible determinar con
certeza las causas que motivaron la reduccion de su capacidad de entendimiento y que no se
diera cuenta de su confusidn, a pesar de las advertencias y sefiales de atencion recibidas.

4.4. Hundimiento del buque MAR DE MARIN

Como consecuencia del impacto en el costado de estribor del buque pesquero se produjo una via
de agua en la bodega. Antes de que los tripulantes tuvieran tiempo de reaccionar y salieran de
sus camarotes, el agua comenzo a entrar de forma masiva en el parque de trabajo y en la zona
de habilitacion de alojamientos, a través de la escotilla que daba servicio a la bodega y que
tenia unas dimensiones de 1.000 x 1.000 mm (ver figura 12).

¥ Entendiendo como tal la modificacién inconsciente del comportamiento de los profesionales que afecta
a la forma de actuar, causada por la experiencia obtenida por la repeticién de determinadas acciones o
procesos, y que comporta una minimizacién de los riesgos y las sefiales procedentes del entorno.
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Figura 12. Plano de disposicion general del buque MAR DE MARIN
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A este respecto, para que el agua entrase al parque de trabajo por la escotilla levantando su
tapa, tal como declararon los tripulantes, o bien la tapa queddé cerrada pero no
convenientemente asegurada, o bien se rompieron las trincas que aseguraban la tapa a la
brazola de la escotilla. Esto ultimo no se considera probable toda vez que los pernos de las
trincas eran de acero dulce y sus tuercas de acero inoxidable, y la presién hidrostatica bajo la
tapa no seria elevada en los primeros instantes tras el accidente.

Asimismo, la puerta estanca de acceso al parque de trabajo desde la habilitacion de
alojamientos estaba abierta y con lo precipitado de la situacion no se intenté cerrar, lo que
habria favorecido estanqueidad del buque.

Tanto la tapa de la escotilla de la bodega como las dos puertas de acceso a la camara de
maquinas, de las que no se ha podido confirmar el estado en el que se encontraban, debian
mantenerse cerradas durante la navegacion, salvo cuando fuera necesario abrirlas por razones
operacionales, para asegurar la estanqueidad de la cubierta principal ya que ésta también era la
cubierta de francobordo.

Todo ello propicié la rapida inundacién de los espacios interiores del buque pesquero y la
disminucioén de su reserva de flotabilidad, acortando el tiempo de que dispusieron los tripulantes
para realizar el abandono del buque, que en apenas seis minutos se hundié de popa.

4.5. Discusion sobre la maniobra del buque BALTIC BREEZE

Desde la notificaciéon a VIGO TRAFICO de la llegada al punto sur de recalada, a las 02:27 horas,
el buque mercante venia maniobrando para ponerse a rumbo 068°, que era el previsto en su plan
de viaje para navegar por el primer tramo del dispositivo de entrada (ver figuras 6 y 10).

El capitan y el segundo oficial del mercante se percataron visualmente y en las pantallas de los
dos radares y del SIA de la presencia del pesquero, al igual que el primer oficial desde la
estacion de maniobra de proa, y mantuvieron la vigilancia en todo momento.

En ese escenario, se va a tratar de conocer la valoracion de la situacién y del riesgo de abordaje
gue pudo hacer el capitan que era el responsable de realizar la maniobra de navegacién desde el
punto de recalada del dispositivo del canal sur hasta el punto asignado en el fondeadero.

Con caréacter general, los buques que naveguen por un dispositivo de separacién del trafico no
deben ser estorbados en su transito pero siguen estando plenamente obligados a cumplir con lo
dispuesto en las reglas de rumbo y gobierno (reglas 8.f.iii) y 10.a) del RIPA).

Asimismo, cuando uno de los dos bugues deba mantenerse apartado de la derrota del otro, este
altimo mantendra su rumbo y velocidad, buque que «sigue a rumbo», pero en el caso de que
resulte evidente que el buque que deberia apartarse no esta actuando en la forma dispuesta por
el RIPA, debe actuar para evitar el abordaje con su propia maniobra (regla 17.a.ii) del RIPA).
Dicha maniobra sera llevada a cabo, si las circunstancias del caso lo permiten, en forma clara,
con la debida antelacion y respetando las buenas practicas marineras, por lo que los cambios de
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rumbo y/o velocidad deberan ser lo suficientemente amplios como para que sean facilmente
percibidos por otro buque que los observe (regla 8.a) y b) del RIPA).

A las 02:39:54 horas, cuando el pesquero lleg6 a la linea central de separacion de tréfico, el
capitan del mercante ordené que se realizaran sefiales luminosas para advertir de su presencia y
un pequefio cambio de rumbo a estribor (ver figura 6 y tabla 7).

Aunque los buques se encontraban en una situaciéon de aproximacion excesiva, al navegar con
una distancia de resguardo que no seria admisible en aguas abiertas, en un primer momento no
considerd que hubiera riesgo de abordaje porque el pesquero continud navegando en paralelo a
la citada linea y tenia la certidumbre de que estaba en contacto con el centro de control de
VIGO TRAFICO, por las conversaciones que mantenian en el canal 10 de VHF.

Sin embargo, de forma inesperada el pesquero comenzé a maniobrar cayendo a babor y a
navegar atravesandose a la direccion general del trafico.

A las 02:41:00 horas, la distancia que mediaba entre ambos buques era de 0,36 millas y la
reaccion del capitan del mercante fue comenzar a realizar sefiales acuUsticas (pitadas) mientras
el segundo oficial continuaba realizando sefales luminosas (lAmpara de sefiales diurnas).

Troneras para facilitar las maniobras
de amarrey fondeo

Gateras para el paso de
los cabos de amafre

._ Aacios

@ +— Seiial de la presencia del bulbo

«+«——— Sefial de la presenciade la hélice de prea_

Figura 13. Vista de la proa y el costado de babor del buque BALTIC BREEZE (sector ciego
desde la posicién del capitan en el puente de gobierno)
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Finalmente, el capitan del mercante dejé de ver al pesquero al quedar oculto por la estructura
del propio buque (ver figura 13) y, siendo las 02:41:00 horas, ordend parar la maquina con el
telégrafo de drdenes. La orden de parada se transmitié sin tiempo para que se apreciara su
resultado, de tal forma que dos minutos después de producirse el abordaje, el bugue mercante
aun navegaba con arrancada y empujando al pesquero con el bulbo ensartado en su costado.

A continuacion se analizan las alternativas del buque BALTIC BREEZE para evitar el abordaje.

Si la maniobra para evitar el abordaje se hubiese efectuado haciendo uso solo del timén (regla
8.c) del RIPA), el buque BALTIC BREEZE deberia haber realizado un cambio de rumbo a estribor
mucho mayor que el que hizo (ver figura 6 y tabla 7). Sin embargo, dada la incertidumbre sobre
las intenciones del buque pesquero y la cercania de una zona de bajos sefializada en las cartas
nauticas con una boya cardinal denominada “La Negra”, no en vano la zona tenia consideracién
de “canal angosto”, en realidad habria sido necesario realizar un viraje en redondo para evitar
ambos peligros, maniobra no exenta de riesgo dadas las condiciones meteorolégicas y maritimas
que habia (ver tabla 4).

Tabla 7. Situacién en la que se encontraban los dos buques

BALTIC BREEZE MAR DE MARIN Orden o medida adoptada
Hora por el capitan del buque
Ror | Rf | Vf | Dv | Dist. | Rf | Vf BALTIC BREEZE

02:39:54 | 082° | 075° | 12,1 | 059° 0,70 224° 8,4 | Realizar sefales luminosas
02:40:05 | 083° | 075° | 12,3 | 059° | 0,65 | 225° | 6,9 | Gobernar al rumbo 085°
02:41:00 | 086° | 081° | 11,5 | 053° | 0,36 | 213° | 7,2 | Realizar sefiales acusticas
02:41:42 | 086° | 081° | 12,0 | 052° | 0,13 | 189° | 6,9 | Gobernar al rumbo 090°
02:42:00 | 089° | 084° | 11,7 | 050° | 0,04 | 177° | 7,2 | Parar la maquina

02:42:07 | 092° | 086° | 11,7 | 092° 0,0 158° | 7,1 - -

02:43:18 | 114° | 094° | 4,9 114° 0,0 116° | 4,3 | Timén todo a estribor
02:44:18 | 122° | 120° | 2,5 | 130° 0,0 097° | 2,0 - -

Rpr: rumbo de la proa; Rf: rumbo respecto al fondo; Vf: velocidad respecto al fondo (nudos);
Dv y Dist.: demora verdadera y distancia (millas) entre las antenas de los SIAs, situadas sobre
el puente de los respectivos buques

Una segunda alternativa habria sido reducir su velocidad o suprimir toda su arrancada parando o
invirtiendo sus medios de propulsiéon (regla 8.e) del RIPA). El bugue BALTIC BREEZE tiene una
hélice de paso fijo y el control del sistema propulsor esta localizado en el cuarto de control de
maquinas. Como navegaba en régimen de marcha de la maquina de “toda avante”, la velocidad
s6lo podia ser alterada significativamente dando la orden de “todo atras” con el telégrafo para
que el personal de guardia en el control hiciese efectiva dicha orden (ver tabla 8). Esta
maniobra habria sido sin duda mucho mas efectiva que la simple parada de la maquina, pero
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tenia el inconveniente de mantener la hélice en movimiento tras la inversion del sentido de la
marcha y, dadas las dimensiones del buque abordado, era posible que se produjera la caida de
algun tripulante al agua y se comprometiera su seguridad si era arrastrado por la corriente de
aspiracion de la hélice.

En cuanto a la hélice de proa, s6lo es efectiva en maniobras con el buque parado o con poca
arrancada y su uso era desaconsejable por idénticas razones de seguridad a las indicadas en el
parrafo anterior.

Tabla 8. Caracteristicas de maniobra del buque BALTIC BREEZE

Régimen de marcha de la Condicién normal de lastre
maquina en maniobra | R.P.M. | Vel. | Tiempo (*) | Distancia (*)
Toda avante 85 13,2 4.4 min. 0,607 millas
Media avante 75 11,6 4,1 min. 0,439 millas
Poca avante 65 10,1 3,8 min. 0,351 millas
Muy poca avante 40 5,5 - - - -

R.P.M.: revoluciones por minuto; Vel.: velocidad (nudos); (*) De parada,
usando méaquina toda atras y con minima aplicacion del timon

En definitiva, el capitan del buque mercante mantuvo el rumbo y la velocidad como buque que
«sigue a rumbo» hasta que resultd evidente que el buque pesquero no estaba actuando en la
forma establecida en el RIPA para apartarse de su derrota. La falta de prevision de que la
maniobra del buque pesquero pudiese suponer un riesgo para la navegacion, condicionada por el
hecho de navegar en una zona en la que habia establecido un dispositivo de separacion del
tréfico y un servicio de trafico maritimo, demoré la decision del capitdn de efectuar una
maniobra evasiva que resultase eficaz, de tal manera que se vio superado por las circunstancias
y no pudo evitar el abordaje.

Como puede apreciarse del andlisis del suceso, la situacion fue compleja, por lo que aun siendo
aventurado intentar determinar la maniobra que el capitan debié haber realizado, parece que la
Unica con posibilidades de éxito, en la hipotesis de que el buque pesquero hubiese mantenido la
misma derrota, habria sido meter el timén todo a estribor para virar en redondo cuando el
buque pesquero invadi6 la via de circulacién de entrada, a las 02:40 horas, pues cualquier
maniobra evasiva que se hubiese intentado realizar més tarde habria carecido de espacio y
tiempo suficiente para no resultar fallida. Ademas, esta maniobra se deberia haber realizado sin
variar el régimen de marcha de la maquina porque hay que tener en cuenta que cuanto mayor es
la velocidad de un buque mas rapida es la caida a una u otra banda por efecto del timén y, por
consiguiente, se reduce el tiempo de reaccion.
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4.6.Discusion sobre la actuacion del centro de control de VIGO TRAFICO

Las directrices relativas a los servicios de trafico maritimo establecen que cuando estén
autorizados a dar instrucciones® a los buques éstas estaran destinadas Unicamente a la
obtencién de un resultado, dejando a discrecién del capitan del buque los pormenores de la
ejecucion, tales como el rumbo que ha de seguirse o las maniobras de maquinas que han de
ejecutarse, de tal manera que las operaciones del servicio de trafico maritimo no interfieran con
la responsabilidad que, en cuanto a la seguridad de la navegacién, corresponde al capitan.

Si bien es cierto que no se ha publicado® el tipo de servicio de trafico maritimo que presta VIGO
TRAFICO, en las instrucciones para la entrada y salida de la ria de Vigo se hace una mencion
expresa a las “labores de control por parte de VIGO TRAFICO”, de lo que puede inferirse que es
un servicio de ordenacion del trafico que incluye la gestion operacional del trafico y la
planificacion de los movimientos de los buques para evitar las situaciones peligrosas.

Como ha quedado patente en las grabaciones de las comunicaciones mantenidas entre el buque
MAR DE MARIN y VIGO TRAFICO, el operador del centro de control hizo denodados esfuerzos por
gue el segundo patron del pesquero siguiera sus indicaciones para regresar a la via de circulacion
que le correspondia y se mantuviera apartado de la derrota del mercante, por lo que, con
independencia del fatal desenlace, en modo alguno puede considerarse que los operadores del
centro de control no desempefiasen de manera competente sus funciones y contribuyeran al
accidente.

2 Apartado 2.3.4 de las Directrices relativas a los servicios de trafico maritimo aprobadas por Resolucion
A.857(20) de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) y apartado 7.1.4 de Guideline n® 1089 on
Provision of Vessel Traffic Services (INS, TOS & NAS) elaborada por la International Association of Marine
Aids to Navigation and Lighthouse Authorities (IALA).

2L Apartado 2.2.3.8 de las Directrices aprobadas por Resolucién A.857(20):

La autoridad encargada del servicio de trafico maritimo: facilitaran oportunamente a los marinos
informacion detallada sobre las prescripciones que han de cumplirse y los procedimientos que se
deben sequir en la zona del servicio de trafico maritimo. Esta informacién incluira las categorias
de buques a los que se obliga o de los que se espera que participen; las radiofrecuencias que se
usaran para la notificacion; las zonas de aplicacion; los horarios y las situaciones geograficas para
el envio de informes; el formato y contenido de los informes prescritos; la autoridad responsable
del funcionamiento del servicio de trafico maritimo; la informacion, el asesoramiento o las
instrucciones que se facilitaran a los buques participantes; y los tipos y nivel de servicios de que se
dispone. Esta informacion se incluird en las correspondientes publicaciones nauticas, y en la “Guia
mundial de servicios de trafico maritimo”.

La guia esti elaborada por la International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse
Authorities (IALA), la International Association of Ports and Harbors (IAPH) y la International Maritime
Pilots' Association (IMPA). La informacién sobre cualquier servicio de trafico maritimo incluido en la guia
puede obtenerse de la pégina web (http://www.worldvtsguide.org/), como establece la circular
MSC/Circ.586/Rev.1 de la Organizacién Maritima Internacional (OMI).
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5. CONCLUSIONES

De acuerdo con los datos objetivos y circunstancias que han sido analizados en el presente
accidente, se concluye que la causa del abordaje fue un error humano del segundo patrén del
buque MAR DE MARIN, oficial encargado de la guardia de navegacion, al evaluar incorrectamente
la situacion. Dicho error le llevo a realizar una maniobra consistente en invadir la via de
circulacién de sentido contrario en una zona en la que habia establecido un dispositivo de
separacion del trafico, e interponerse en la trayectoria del buque BALTIC BREEZE.

Asimismo, se concluye la existencia de los siguientes factores contribuyentes del accidente y su
desenlace:

La guardia de navegacion en el pesquero estaba formada Unicamente por el segundo patrén.
La compaiiia del buque pesquero no tenia procedimientos y directrices facilitadas al patron
al mando para determinar la composicion adecuada de la guardia de navegaciéon y la
necesidad de establecer un servicio de vigia durante la navegacién por el dispositivo de
separacioén del trafico y los periodos de oscuridad.

Las cartas electrénicas utilizadas en el pesquero incluian una representacion erronea del
dispositivo de separacion del trafico de la ria de Vigo. La compafia del buque pesquero no
tenia procedimientos y directrices facilitadas al patrén al mando para planificar y presentar
visualmente la derrota del buque durante el viaje empleando cartas nauticas oficiales de
papel o un sistema de navegacion autorizado con cartas nauticas electronicas publicadas por
un servicio hidrogréafico oficial.

El pesquero se hizo a la mar sin que las puertas y escotillas estancas al agua estuviesen
debidamente cerradas y trincadas. La compafiia del buque pesquero no tenia procedimientos
y directrices facilitadas al patron al mando para asegurar que el buque se hiciese a la mar
con las puertas y escotillas estancas al agua debidamente cerradas y trincadas, y que se
mantuvieran de tal forma en tanto no fuera necesario su apertura por razones operacionales.
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6. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

A la compafiia armadora y al patrén al mando del buque pesquero MAR DE MARIN:

1. Que tomen conciencia de la necesidad de que la composicion de la guardia de navegacion
sea en todo momento suficiente y adecuada a las circunstancias reinantes, y que al
determinarla se tenga en cuenta la necesidad de mantener un servicio de vigia, para que
la vigilancia se ajuste a lo dispuesto en la regla 5 del RIPA y el oficial encargado de la
guardia pueda apreciar cabalmente las circunstancias y los riesgos para la navegacion.

2. Que tomen conciencia del riesgo para la seguridad de la navegacion que supone la
utilizacién de un sistema de navegacion que no esté homologado y de cartas nauticas
electrénicas que no hayan sido publicadas y actualizadas por un servicio hidrogréafico
autorizado, en sustitucion de las cartas nauticas oficiales de papel para planificar y
presentar visualmente la derrota del buque durante el viaje.

3. Que tomen conciencia del riesgo para la seguridad de la navegacién que supone la falta
de familiarizacion de los oficiales encargados de la guardia de navegacién con la
utilizacion de los dispositivos de seguimiento del equipo radar y el SIA, como fuentes
adicionales de informacion nautica para efectuar el seguimiento de los movimientos de
los buques y evitar los abordajes.

4. Que tomen conciencia del riesgo para la seguridad del buque que supone no mantener
debidamente cerradas y trincadas las puertas y escotillas estancas al agua cuando no sea
necesaria su apertura para las faenas de pesca u otras operaciones a bordo.

A la Direccion General de la Marina Mercante, la Autoridad Portuaria de Vigo y la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR):

5. Que publiquen en su pagina web corporativa y en la “Guia mundial de servicios de trafico
maritimo” elaborada por la IALA, la IAPH y la IMPA, toda la informacion detallada sobre
las prescripciones que han de cumplirse y los procedimientos que se deben seguir en la
zona del servicio de trafico maritimo de la ria de Vigo, al objeto de hacer accesible dicha
informacién al mayor niumero posible de usuarios del medio marino y con independencia
de la obligacion que tengan éstos de consultar las publicaciones nauticas.

COMISION
PERMANENTE
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