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INFORMES TECNICOS REDUCIDOS 2013

ADVERTENCIA

Estos informes han sido elaborados por la Comisién Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos, CIAIM, regulada por el articulo 265 del texto refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, y por el Real Decreto
800/2011, de 10 de junio. Sus funciones son:

1. Realizar las investigaciones e informes técnicos de todos los accidentes maritimos muy graves, para de-
terminar las causas técnicas que los produjeron y formular recomendaciones al objeto de tomar las
medidas necesarias para evitarlos en el futuro.

2. Realizar la investigacion técnica de los accidentes graves y de los incidentes maritimos cuando se pue-
dan obtener ensefianzas para la seguridad maritima y prevencién de la contaminacion marina proce-
dente de buques, y elaborar informes técnicos y recomendaciones sobre los mismos.

De acuerdo con el Real Decreto 800/2011, las investigaciones no perseguiran la determinacion de responsa-
bilidad, ni la atribucién de culpa. No obstante, la CIAIM informara acerca de las causas del accidente o inci-
dente maritimo aunque de sus resultados pueda inferirse determinada culpa o responsabilidad de personas
fisicas o juridicas. La elaboracion del informe técnico no prejuzgara en ningin caso la decision que pueda
recaer en via judicial, no perseguira la evaluacion de responsabilidades, ni la determinacién de culpabilida-
des.

Las investigaciones recogidas en estos informes han sido efectuadas sin otro objeto fundamental que deter-
minar las causas técnicas que pudieran haber producido los accidentes e incidentes maritimos y formular re-
comendaciones al objeto de mejorar la seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion por los bu-
ques para reducir con ello el riesgo de accidentes maritimos futuros.

Por tanto, el uso de los resultados de las investigaciones con una finalidad distinta que la descrita queda
condicionada, en todo caso, a las premisas anteriormente expresadas, por lo que no debe prejuzgar los re-
sultados obtenidos de cualquier otro expediente que, en relacion con los accidentes o incidentes, pueda ser
incoado con arreglo a lo previsto en la legislacion vigente.

El uso que se haga de estos informes para cualquier propésito distinto al de la prevencion de futuros acci-
dentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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INFORME TECNICO R-02/2013

Colisién del bugue de pasaje LAS PALMAS DE GRAN CANARIA con el muelle
y el bugue de pasaje MISTRAL EXPRESS durante la maniobra de atraque en
el puerto de Nador (Marruecos) el 7 de septiembre de 2012

R-02/2013 LAS PALMAS DE GRAN CANARIA - MISTRAL EXPRESS

(\ acciona
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Buque de pasaje y carga rodada MISTRAL EXPRESS.

Investigacion

A las 22:04 horas locales del dia 7 de septiembre de 2012, durante la maniobra de atraque del bu-
que de pasaje y carga rodada de bandera espafiola LAS PALMAS DE GRAN CANARIA en el puerto de
Nador (Marruecos), se bloguearon en posicion de avante las palas de la hélice de babor. En estas
condiciones el buque no par6 ni giré cuando se accionaron los mandos de control en el alerén de es-
tribor, y sigui6 avante. El buque colision6 con la esquina del muelle, que le produjo una grieta de 6
m en la amura de estribor, y posteriormente abordé al buque de pasaje y carga rodada de bandera
marroqui MISTRAL EXPRESS, que estaba atracado en el mismo puerto. En el abordaje el buque LAS
PALMAS DE GRAN CANARIA golpe6 la rampa de popa del buque MISTRAL EXPRESS, a la que produjo
desperfectos leves. Como consecuencia del abordaje resultaron dafiados 2 m? de plancha, con sus
refuerzos correspondientes, en la proa del buque LAS PALMAS DE GRAN CANARIA.

Como consecuencia del accidente no hubo dafios personales ni contaminacion.
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Datos factuales

Fecha y hora:
7 de septiembre de 2012, 22:04 horas locales.

Lugar:
Puerto de Nador (Marruecos).

Tipo de accidente:
Colisién y abordaje.

Consecuencias:
No hubo dafios personales ni contaminacion.

LAS PALMAS DE GRAN CANARIA:
Grieta en la amura de estribor de 6 m, producida en la colisién con el muelle, y 2 m? de
plancha deformada, con sus refuerzos correspondientes, en la proa.

MISTRAL EXPRESS:
Dafios minimos en la rampa de popa.

Clasificacion:
Accidente leve.

Buques:

LAS PALMAS DE GRAN CANARIA:

Buque de pasaje y carga rodada con bandera de Espafia, de la compafiia Acciona Trasmedi-
terranea, de 101,83 m de eslora entre perpendiculares, 20,7 m de manga y 11032 GT, cons-
truido en 1992. Dispone de dos motores de 2640 kW cada uno y dos hélices con palas de pa-
so controlable, ademés de una hélice de maniobra en proa. Esta clasificado por Bureau Veri-
tas. En los ultimos cinco afios ha tenido cinco inspecciones del MOU de Paris, encontrandose
en dos de ellas deficiencias relacionadas con el sistema de propulsion, la maquinaria y la sa-
la de maquinas.

MISTRAL EXPRESS:
Buque de pasaje y carga rodada con bandera de Marruecos, de la compafiia Comanav, de
144 m de eslora total, 22 m de manga y 20220 GT, construido en 1981.

Certificados:
Todos los certificados del bugue LAS PALMAS DE GRAN CANARIA estaban en vigor.

Condiciones meteorolégicas

Las condiciones meteorolégicas y maritimas en el momento y lugar del accidente, segun los datos de
AEMET y de la boya costera méas proxima, eran:

Viento de componente ENE, con velocidades entre 7 y 10 nudos (fuerza 3 en la escala de
Beaufort).

En la zona de recalada del puerto, marejadilla y mar de fondo del NE con olas de 1 m de al-
tura significativa.

Cielo cubierto de nubes bajas. Visibilidad regular por bruma, con alcance horizontal entre 7
y 8 km.
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INFORME TECNICO R-02/2013

Colision del buque de pasaje LAS PALMAS DE GRAN CANARIA con el muelle
y el bugue de pasaje MISTRAL EXPRESS durante la maniobra de atraque en
el puerto de Nador (Marruecos) el 7 de septiembre de 2012

Andlisis y conclusiones

El sistema hidraulico de control del paso de la hélice de babor del buque LAS PALMAS DE GRAN CA-
NARIA, alojado en el nucleo de la hélice, tenia desgastes y fugas internas que ocasionaban alarmas
reiteradas ademas de ralentizar la respuesta de la hélice. Si estas alarmas no son correctamente
reiniciadas, el control de paso de la hélice se blogquea y no puede ser transferido a uno de los alero-
nes, tal como ocurrié en el momento del accidente.

El reinicio rutinario de una alarma reiterada puede provocar que la tripulacién se familiarice con el
hecho, sin que necesariamente perciban el peligro subyacente por lo frecuente del hecho. Se de-
ben, por tanto, solucionar los problemas que generan las alarmas lo antes posible.

En el momento del accidente el capitan y el primer oficial de cubierta se encontraban en el alerén
de estribor y no habia nadie en la consola central en el puente, que hubiese podido reiniciar la
alarma y evitar el accidente.

Se concluye que la causa del accidente fue que el capitan estaba intentando maniobrar controlando
el paso de las hélices desde la consola de maniobra de estribor, situada en el alerén de dicha ban-
da, sin que se hubiese realizado adecuadamente la transferencia del control desde la consola cen-
tral del puente. El capitan creia que el control estaba transferido, pero no era asi porque el control
de paso de dicha hélice estaba bloqueado, en modo de emergencia, porque no se habia concluido el
reinicio de una alarma del sistema de control de paso de la hélice de babor. La activacion de la
alarma se debia a fugas internas de aceite en el sistema hidraulico de control de paso alojado en el
nucleo de la hélice, que habian provocado alarmas reiteradas. Se achaca el accidente a un error
humano al que han contribuido la aparicion reiterada de una misma alarma sin que se corrigiese su
causa y el hecho de gque no hubiese nadie en la consola central del puente durante la maniobra.

Recomendaciones de seguridad

Teniendo en cuenta que la compafiia Acciona Trasmediterranea ya ha planteado unas acciones co-
rrectivas, contenidas en su documento “tratamiento de acciones correctivas y preventivas”, consis-
tentes en una mayor vigilancia del sistema de control de paso de la hélice de babor y la reparacién
de las fugas internas en el nicleo de la hélice en su proxima puesta en seco en abril de 2013, esta
Comision formula la siguiente recomendacién de seguridad:

Que hasta que se repare la averia del sistema de control de paso de la hélice de babor, se sitlen en
lugares bien visibles en el puente avisos e instrucciones para la transferencia del control de la héli-
ce desde el puente a los alerones y permanezca un miembro de la tripulacién en la consola central
del puente en todo momento.

Documentacion de trabajo

7

% Compafiia Acciona Trasmediterrénea:

Notificacion del accidente maritimo.

Notificacion e informes de incumplimientos, no conformidades, accidentes y circunstancias
potencialmente peligrosas (INC’s).

Diario de navegacion del buque LAS PALMAS DE GRAN CANARIA.

Tratamiento de acciones correctivas y preventivas.

< Direccion general de la marina mercante:
Documentacién del bugue LAS PALMAS DE GRAN CANARIA.
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INFORME TECNICO R-18/2013

de diciembre de 2012

Colision del pesquero IAIO PACURRI contra el peiién de Ifach (Alicante) el 19 15 ! %

R-18/2013 IAIO PACURRI

Investigacion

El dia 19 de diciembre de 2012, poco antes de las
5:30 hora local, el buque pesquero (B/P) IAIO PA-
CURRI, parti6 como de costumbre del puerto de
Calpe (Alicante), con destino al caladero de pesca
situado a unas 10 millas de distancia.

A bordo se hallaban, el patrén al mando, un meca-
nico y 3 marineros.

En torno a las 5:40 el pesquero se hallaba nave-
gando en modo de gobierno manual a una veloci-
dad de unos 11,5 nudos, bordeando la costa del
pefién de Ifach y manteniendo una separacion de
ésta de unos 50 o 60 metros por su costado de ba-
bor.

Instantes después el pesquero colisiond con su
proa contra la costa. El patron y el marinero que

le acompafiaba en el puente resultaron heridos. El
pesquero sufrié dafios en la proa y en la amura de
babor por encima de la linea de flotacion.

Dafios en el B/P IAIO PACURRI

Tras comprobar que la colision no habia originado vias de agua que pusieran en peligro la flotabili-
dad del pesquero, el patrén puso rumbo al puerto de Calpe. Al llegar al puerto, el patrén se dirigio
al hospital de Denia donde quedé ingresado.

Datos factuales

Fecha y hora:
19 de diciembre de 2012, 5:40 hora local.

Lugar:
Pefién de Ifach (Alicante).

Tipo de accidente:
Colision.

Consecuencias:

Un herido grave y un herido leve. Dafios en la proa del pesquero.

Buque:

IAIO PACURRI:

Buque de pesca de arrastre con bandera de Espafia, de 19,98 m de eslora total, 5,17 m de
manga y 45,91 GT, construido en 2005 en Aguilas (Murcia). Dispone de un motor diésel de
97,06 kW, de marca GUASCOR y modelo FBC240TASP.

Certificados:
Los certificados del buque estaban en vigor.

Tripulacién:
La tripulacion disponia de los titulos y certificados necesarios para el desempefio de sus
funciones a bordo.
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Condiciones meteorolégicas
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Las condiciones meteoroldgicas y maritimas en el momento y lugar del accidente, segin datos de la

Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET), eran:

KD
£X4
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Mar rizada.
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Buena visibilidad.

Analisis y conclusiones

Viento del NW, con fuerza Beaufort 1-2 (1 a 6 nudos).

La tripulacion informé de que un fallo del
motor hizo que el pesquero quedara sin
propulsion instantes antes de la colision;
y que durante los intentos para arrancar
de nuevo el motor el pesquero colision6
contra el pefion.

No se han encontrado evidencias del fallo
del motor, aunque no se pude descartar
que éste se produjera. Los dafios en la
proa del pesquero parecen apuntar a que
el buque llevaba cierta arrancada en el
momento de la colision. Si el buque hu-
biera estado sin arrancada, Unicamente
sometido a la deriva y abatimiento del

viento y el oleaje, dadas las condiciones
meteoroldgicas y maritimas reinantes es
improbable que pudiera haber golpeado

Reconstruccién aproximada de la derrota del pesquero

la costa con violencia necesaria para causar los dafios ocurridos.

De ello se deriva que el pesquero llevaba arrancada cuando se produjo la colisién, y por tanto el su-
puesto fallo del motor se produjo mientras el pesquero navegaba muy cerca de la costa. En caso
contrario, el pesquero habria reducido significativamente su arrancada antes de la colision.

En definitiva, se puede concluir que el accidente fue causado por una navegacién excesivamente

cercana a la costa, dejando sin margen de maniobra
de cualquier imprevisto.

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones de seguridad.

*

€1AI"

a la tripulacion para evitar una colision en caso
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INFORME TECNICO R-26/2013

Colisién del pesquero RITA CUATRO contra las rocas, mientras realizaba faenas
de pesca en las inmediaciones de la Punta del Canabal (A Corufia), el 21 de fe-
brero de 2013

R-26/2013 RITA CUATRO

Investigacion

El dia 21 de febrero de 2013, alrededor de las
18:00 hora local, la embarcaciéon de pesca (E/P)
RITA CUATRO se hallaba faenando, con su patron
como Unico tripulante a bordo, en las inmediacio-
nes de la Punta del Canabal (A Corufa).

El patrén estaba cobrando uno de los palangres
que habia calado el dia anterior, cuando un cabo
del aparejo de pesca se enredd en la hélice, oca-
sionando la parada de su motor fuera borda.

El patrén basculé el motor para intentar deshacer

Embarcacion de pesca RITA CUATRO

el enredo al igual que en otras ocasiones, pero al
estar muy cerca de las rocas, y ante el peligro de
colisionar contra ellas, salté al agua con el chale-

co salvavidas y nadd hasta la orilla. La embarcacion golpe6 contra las rocas en sucesivas ocasiones.

El patron avisé a la Guardia Civil y a Salvamento Maritimo, estos intentaron sin éxito recuperar al
pesquero.

Al dia siguiente la compafiia de seguros, envié una embarcacién para llevar a cabo el rescate en
aquella zona de bajos.

La E/P RITA CUATRO, fue remolcada hasta el puerto de Sada y puesta en seco. Posteriormente se
solicité su desguace al presentar dafios muy graves.

Datos factuales

7
0‘0

Fecha y hora:
21 de febrero de 2013, 18:00 hora local.

Lugar:
Inmediaciones de la Punta del Canabal (A Corufia).

Tipo de accidente:
Colision.

Consecuencias:

Dafios muy graves en la embarcacion por lo que se solicité su desguace.

Buque:

RITA CUATRO:

Embarcacion de pesca local, artes menores, con bandera de Espafia, de 4,88 m de eslora to-
tal, 1,97 m de manga y 1,17 T.R.B, construido en 1994 en los astilleros Alvaro Gonzélez Fe-
rradas en Vilaboa (Pontevedra). Dispone de un motor fuera borda de 10 CV, de la marca
EVINRUDE, modelo HE10RSLD.

Certificados:
Los certificados del buque estaban en vigor.

Resolucidon de despacho y tripulacion:

La ultima resolucién de despacho de la embarcacion fue emitida por el Distrito Maritimo de
Corme el dia 14 de enero de 2013 con validez hasta el 14 de abril de 2013. En las observa-
ciones al despacho indicaba que la Resolucién autorizaba a la navegacién para la pesca lo-
cal, sin alejarse méas de una milla de la costa, siempre que se realizara la navegacion y fae-
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nas de pesca en grupo con otras embarcaciones. En la citada resoluciéon aparecian como
ndmero de tripulantes a bordo 2 personas. En el momento del accidente solo se encontraba
a bordo de la embarcacion el patrén al mando, que disponia de todos los titulos necesarios

para el desempefio de sus funciones a bordo.

El accidente acontecio dentro de los limites de Punta Herminia y Punta del Seixo Blanco,
zona establecida para embarcaciones con un solo tripulante, segin informé la Capitania Ma-

ritima de A Corufia.

Condiciones meteorolégicas

Las condiciones meteoroldgicas y maritimas en el momento y lugar del accidente, segin datos de la

Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET), eran:

«» Viento del Sur, con fuerza 3 en la escala Beaufort (7 a 10 nudos).

«» Estado del mar: marejadilla. Mar de fondo del Oeste, con altura significativa de ola de 1,5

metros.

< Buena visibilidad.

Analisis y conclusiones

El patrén era el Unico tripulante que se encontra-
ba a bordo de la embarcacién por lo que debia si-
multanear las actividades propias de pesca con el
gobierno de la embarcacion, lo cual dificultaba su
trabajo.

No era la primera vez que se le enredaba el apare-
jo en la hélice, problema que resolvia basculando
el motor y desenredandolo de esta. No obstante,
el dia del accidente, debido a la proximidad que
se encontraba de la costa no le dio tiempo a des-
enganchar el aparejo de la hélice y ante el riesgo
de colisién salté al agua. El patrén manifestd que
el enredo del aparejo en la hélice fue consecuen-
cia de un despiste.

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones de seguridad.

* *

Localizacion del accidente

*
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INFORME TECNICO R-27/2013
Vuelco de la embarcacion de pesca LORE TRES, mientras faenaba en las pro-
ximidades de Punta Insua (A Corufia), el 6 de enero de 2013

R-27/2013 LORE TRES

Investigacion

El dia 6 de enero de 2013, alrededor de las 14:00
hora local, la embarcacion de pesca (E/P) LORE
TRES, se hallaba faenando, con su patrén y un ma-
rinero a bordo, en las inmediaciones de la Punta
Insta (A Corufia, posicion 42°46,3’N 009° 07,6 W).

Estaban calando los ultimos pafios del trasmallo en
una zona con sondas entre 6 y 8 m cuando la héli-
ce y la pala del timon se enredaron, presumible-
mente con un aparejo de pesca.

Los intentos del patron por liberar la hélice y el

Embarcacion de pesca LORE TRES timén resultaron infructuosos, y la embarcacion

guedd sin propulsién ni gobierno. La embarcacion

fue derivando hacia una zona de rompientes, y dos golpes de mar la hicieron volcar, siendo lanzados
los dos tripulantes al agua.

Instantes después la balsa salvavidas se abrié y se inflé6 automéaticamente, permitiendo a los marine-
ros agarrarse a ella. Otra embarcacion de pesca que faenaba en las inmediaciones recogio a los nau-
fragos, y su patrén avisé a SASEMAR, que movilizd la embarcacién de salvamento (E/S) SALVAMAR
REGULUS.

El marinero rescatado resulté con una costilla fracturada, hipotermia y diversas contusiones. La E/P
LORE TRES no se pudo recuperar. El casco de la embarcacién aparecio el siguiente dia en la cercana
playa de Larifio, pero no la hélice ni el timén.

Datos factuales

o,

% Fechay hora:
6 de enero de 2013, 14:00 hora local.

< Lugar:
Inmediaciones de la Punta Insua (A Corufia), en la posicién 42°46,3’N 009°07,6°W.

< Tipo de accidente:
Pérdida de control

< Consecuencias:
Embarcacion perdida y un tripulante con heridas leves.
« Embarcacién:

LORE TRES:

Embarcacion de pesca local, artes menores, con bandera de Espafia, de 7,2 m de eslora (L),
2,55 m de manga y 3,73 T.R.B, construida en 2010 en los astilleros A.P.CIPLAS S.L. en Cam-
bados (Pontevedra). Disponia de un motor diésel de 14,7 kW de potencia.

« Certificados:
Los certificados de la embarcacion estaban en vigor.

% Los dos tripulantes (patrén y marinero) disponian de todos los titulos y certificados necesa-
rios para el desempefio de sus funciones a bordo.

Condiciones meteoroldgicas y maritimas

Las condiciones meteoroldgicas y maritimas en el momento y lugar del accidente eran:
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+«+ Viento del Sur, con fuerza 2 en la escala Beaufort (4 a 6 nudos).
« Estado del mar: marejadilla. Mar de fondo del NW, con altura significativa de oleaje de 1 m.

7

< Buena visibilidad.

Anadlisis y conclusiones

No se ha podido determinar la causa que provoco
la pérdida de gobierno de la embarcacién, aunque
segun todo apunta a que la hélice y la pala del ti-
mon se enredaron con un arte de pesca.

Dada la escasa sonda de la zona donde estaba fae-
nando la embarcacion, no se descarta que pudiera
haberse enredado con aparejos de pesca calados
por otras embarcaciones. Segun declaraciones de
personas de la zona, no es infrecuente que se ca- Embarcacién accidentada
len aparejos que permanecen sin sefializar durante

el fin de semana para eludir los controles de las autoridades de inspeccion pesquera.

Tuvo especial contribucion en el accidente el hecho de encontrarse la embarcacién faenando en una
zona de rompientes. A pesar de que las condiciones maritimas y meteoroldgicas eran de cierta bo-
nanza, en la zona del accidente habia olas rompientes que pudieron alcanzar alturas de ola de entre
2a3m.

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones de seguridad.

* % 3k
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INFORME TECNICO R-32/2013
Inundacion del pesquero BARBARA DE ESTEPONA en el puerto de Algeciras, de
Tenerife, el 5 de julio de 2013

R-32/2013 BARBARA DE ESTEPONA

Investigacion

Durante la mafiana del dia 5 de julio de 2013
un tripulante de la embarcacién de pesca
(E/P) BARBARA DE ESTEPONA que pasaba por
la darsena pesquera del puerto de Algeciras
junto al lugar donde se hallaba atracada la
embarcacion, advirtié que el pesquero esta-
ba parcialmente hundido.

La embarcacion pudo ser reflotada el mismo
dia por una empresa contratada por el arma-
dor. Posteriormente fue remolcada hasta un
varadero, puesta en seco e inspeccionada.

Durante la inspeccion se comprobd la exis-

Embarcacién de pesca BARBARA DE ESTEPONA. tencia de una fuga de agua en el cierre me-

canico de la bomba de baldeo por donde pu-

do producirse la inundacién. La embarcacion habia quedado atracada el dia anterior sin que se ce-
rrasen los dos grifos de fondo.

Datos factuales

KD

« Fechay hora:
5 de julio de 2013, 9:00 hora local.

< Lugar:
Darsena pesquera del puerto de Algeciras (Cadiz).

< Tipo de accidente:
Inundacién.

++ Consecuencias:
Hundimiento parcial de la embarcacién y dafios materiales a la misma causados por el agua.
No hubo dafios personales ni contaminacién.

% Clasificacion:
Accidente grave.
« Embarcacién:
Embarcacion de pesca de artes menores de 9,28 m de eslora total y arqueo bruto 33,3 GT.

Construida en 1997 en San Carlos de la Rapita en PRFV. Cuenta con un motor diésel IVECO-
AIFO de 33,09 kW de potencia.

Condiciones meteoroldgicas y maritimas

En el interior de la darsena pesquera habia viento moderado de direccion E y mar rizada.

Analisis y conclusiones

La E/P BARBARA DE ESTEPONA, el dia anterior al accidente, alrededor de las 16:00 horas y tras fina-
lizar las labores de pesca, habia quedado atracada en la darsena pesquera de Algeciras, sin que su
tripulacion observase ningln problema. Los dos grifos de fondo de la embarcacion se dejaron abier-
tos.

Una vez reflotado el pesquero y trasladado al varadero, se le efectud la siguiente prueba hidraulica:
se llend el interior del casco de la embarcacién con agua hasta la cubierta, cerrando los dos grifos
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de fondo, sin que se observase ninguna fuga de agua. Al abrir los grifos de fondo se observé que sa-
lia agua por los mismos, llegando mas tarde a la conclusion de que la fuga se hallaba localizada en
la bomba de baldeo, concretamente en el elemento que constituye el cierre mecanico de dicha
bomba.

Cierre mecanico

Caja de
____rodamientos

Vista esquematica del cierre mecéanico de una bomba

De esto se desprenden dos factores que, de manera conjunta, motivaron el hundimiento del pesque-
ro. Por una parte un defecto en el funcionamiento del cierre mecénico de la bomba de baldeo que
no fue advertido previamente por la tripulacién. Por otra, la omision bien por descuido o por rutina,
del cierre de los grifos de fondo después de finalizar las labores de pesca y de quedar la embarca-
cion amarrada a puerto.

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones.
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INFORME TECNICO R-33/2013
Colision de la embarcacion de pesca JESUS Y MARIA en las inmediaciones de
Punta Carnero (Cadiz) el 30 de mayo de 2013

Investigacion

El dia 30 de mayo de 2013 la embarcacién de pes-
ca E/P JESUS Y MARIA, sali6 del puerto de Algeci-
ras a las 05:34 hora local. A bordo iban cuatro tri-
pulantes.

El buque estaba autorizado por la Capitania Mari-
tima a efectuar navegaciones de pesca local en el
interior de la bahia de Algeciras

Durante su ruta habitual hacia el caladero la em-
barcacion sufrié un fuerte golpe por estribor y co-
menzo6 a entrar agua en el interior de la embarca-
cion. El patron, conocedor de la zona, advirti6 que
Embarcacion de pesca JESUS Y MARIA se encontraban muy cerca de unas lajas y conven-
cido del inminente hundimiento de la embarcacion

puso proa a las mismas, con la intencidn de quedar encima y poder asi recuperarla mas adelante.

La embarcacién quedé encallada de proa.

A las 06:16 horas la E/P ALUA informo por el canal 74 de VHF del hundimiento del pesquero JESUS Y
MARIA. Los cuatro tripulantes fueron rescatados ilesos por la E/S DUBHE movilizada por SASEMAR.

El pesquero fue reflotado durante la tarde del mismo dia y llevado a varadero para su reparacion.

Datos factuales

7

+ Fechay hora:
30 de mayo de 2013, alrededor de las 06:10 hora local.

< Lugar:
Inmediaciones de la Punta Carnero (Cadiz), en la posicién 36° 04,6 N; 005° 25,4” W.

<+ Tipo de accidente:
Colision

% Consecuencias:
Embarcacion hundida y reflotada. Sin dafios personales ni contaminacién

% Embarcacion:

Embarcacion de pesca local, artes menores, con bandera de Espafa, de 8,1 m de eslora to-
tal, 2,35 m de manga y arqueo 2,84 GT, construida en madera en 1930 en los astilleros Ega-
fia M. Disponia de un motor diésel de 49,26 kW de potencia.

% Certificados, dotacién y despacho:
Los certificados de la embarcacion estaban en vigor. Los cuatro tripulantes disponian de to-
dos los titulos y certificados necesarios para el desempefio de sus funciones a bordo. La em-
barcacion estaba despachada para navegacion en aguas del interior de la Bahia de Algeciras.

Condiciones meteoroldgicas y maritimas

Las condiciones meteoroldgicas y maritimas en el momento y lugar del accidente eran:
« Viento del WNW de fuerza 2 en la escala Beaufort (3 a 6 nudos).

% Marejadilla.

< Bruma, con visibilidad reducida a unos 8 o 9 km.
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Andlisis y conclusiones

Los dafios del barco fueron, segin informe de la
Capitania Maritima de Algeciras:

1. El pie de roda recibi6 un golpe frontal que
produjo varias roturas de la roda.

2. Las tablas de fondo a ambas bandas junto
al pie de roda se rompieron en una exten-
sién de 700 cm aproximadamente

3. En la zona de estribor, a proa del mampa-
ro de proa del espacio de maquinas, la ta-
blazén estaba dafiada en una superficie de
1 m? aproximadamente. También rompie-
ron unos cuatro genoles (uniones de varen-
ga con cuaderna) asociados a dicha tabla-
zon. La rotura de los genoles provocé la
rotura del durmiente de estribor y de la
vagra bajo dicho durmiente.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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Dafios en la roda y en el costado de estribor

4. El mamparo de proa de la cAmara de maquinas se deformd en el accidente.
5. En estribor, a la altura de la cAmara de maquinas una tabla se rompi6é provocando una via

de agua.

6. Como consecuencia del accidente parte de la tablazdn cercana a los varios golpes se despla-

z0 perdiendo su estanqueidad.

7. Enlaquillay el resto del casco se produjeron otros desperfectos de escasa importancia.

En la foto que sigue se muestran enmarcados en
amarillo los dafios sufridos por la embarcacion en
la tablazon de estribor. Los mismos son compati-
bles con la declaracion del patrén acerca de haber
sentido un golpe por estribor, aunque también se
pudieron haber producido, o haberse agravado los
dafios existentes, a consecuencia del embarranca-
miento.

En la parte de babor, se produjeron dafios en el
pie de roda y zona conexa a consecuencia del em-
barrancamiento; no se apreciaron dafios en el cos-
tado.

Se ha recabado de la Direccion General de Pesca y
Acuicultura de la Junta de Andalucia un extracto
de los movimientos que realiz6 la embarcacion el
dia del accidente y en dias anteriores y que fueron

Dafos en la tablazén de estribor

registrados por la “caja verde” ! con que iba dotada la E/P JESUS Y MARIA. El estudio de los datos
disponibles de ese dia permite asegurar que el patron efectu6 una navegacion similar a la de dias
anteriores, hasta el instante en que se produjo el golpe, aproximadamente a las 06:10 horas.

! Denominacién por la que se conoce el sistema de localizacién y seguimiento de embarcaciones
pesqueras andaluzas (SLSEPA), instalado a bordo de cada buque pesquero con puerto base en la Co-
munidad Auténoma de Andalucia, que transmite a intervalos regulares los siguientes datos: identifi-
cacion del buque, posicién geografica, rumbo y velocidad, y fecha y hora de la posicién geogréafica

(Decreto de la Junta de Andalucia nimero 64/2012).
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INFORME TECNICO R-33/2013
Colision de la embarcacion de pesca JESUS Y MARIA en las inmediaciones de

Punta Carnero (Cadiz) el 30 de mayo de 2013 25

De los datos de la caja verde se tiene constancia de que se produjo una reduccion de la velocidad
en un intervalo de tres minutos?, pasando de 6,3 a 3,5 nudos, con un cambio de rumbo de 53° a es-
tribor pasando del rumbo 201,2° al 254,2°. Desde el punto en que se inici6 el desvio hasta la posi-
cion del embarrancamiento la embarcacién recorrié una distancia de 164 metros.

Segln los datos de las cartas nauticas de la zona, la embarcaciéon navegaba por zonas con sonda su-
ficiente para asegurar que el golpe no se produjo contra una roca.

Segin manifesté el patron la embarcacion iba siendo gobernada a mano y no se produjo fallo alguno
del timon.

Todo lo anterior apunta a que la embarcacion golpe6 contra un objeto flotante. No existe constan-
cia de que se hubieran difundido radioavisos nauticos ni avisos a los navegantes en la fecha y zona
del accidente y que fueran pertinentes al caso.

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones de seguridad.

*® %k ¥

? Los datos de la caja verde se registraron con una cadencia de tres minutos.
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INFORME TECNICO R-36/2013
Hundimiento de la embarcacion de pesca EL PENON, en el puerto de Motril, el 27 !
26 de julio de 2013

R-36/2013 EL PENON

Investigacion

El dia 26 de julio de 2013 a las 17:49 horas locales, la embarcacion de pesca (E/P) EI PENON, se
hundié en el puerto de Motril, cuando estaba atracada y amarrada a puerto. La tripulacion se en-
contraba todavia a bordo tras haber realizado las faenas de pesca de ese dia. Estaban descargando
el pescado cuando el patron advirtié que la embarcacién se estaba hundiendo. Al momento se in-
tento achicar con baldes, ya que la bomba de sentina automatica que llevaba instalada no tenia ca-
pacidad suficiente para el caudal de agua que entraba. En ese momento no se pudo identificar el
punto de inundacién. La embarcacion tardé aproximadamente 30 minutos en hundirse.

E/P EL PENON

El Centro de Coordinacién de Salvamento (CCS) de Almeria movilizé a la embarcacion de salvamento
(E/S) SALVAMAR HAMAL, atracada en ese mismo puerto. Mediante un camién con gria y con ayuda
de la motobomba de la E/S SALVAMAR HAMAL la embarcacion fue reflotada. A las 19:40 horas finali-
zaron las operaciones de achique y la embarcacién quedo a flote.

Datos objetivos

Tabla 1. Caracteristicas principales de la embarcacion

Nombre de la embarcacion EL PENON
Pais de bandera Espafia
Tipo Pesca - Artes menores
Lugar de construccion Aguilas
Astillero Astilleros Carrasco, C.B.
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Pais de construccion Espafia
Afio de construccion 1982
Matricula 3-CT-2-1071
Puerto de matricula Aguilas
Material del casco Madera
Eslora total 7,28 m
Manga 2,71 m
Puntal 0,95 m
Toneladas de Registro Bruto (TRB) 1,97
Arqueo bruto (GT) 2,59
Propulsion Motor
Potencia maxima 22,08 kW

Tabla 2. Informacion relativa al accidente maritimo

Tipo de accidente Inundacion
Clasificacién Accidente grave
Fecha 26/07/2013
Hora 17:49 horas
Localizacion del accidente Puerto de Motril (36° 43,3’ N, 003° 31,4’ W)
Entorno exterior Visibilidad buena - Mar en calma
Operacion de la embarcacion En puerto
Consecuencias Hundimiento y posterior recuperacion de la embarcacion

Tabla 3. Intervencion de las autoridades en tierra y reaccion de los servicios de

emergencia
Organismos intervinientes SASEMAR
Medios utilizados E/S SALVAMAR HAMAL
Resultados obtenidos Recuperacion de la embarcacion

Analisis y conclusiones

Tras reflotar la embarcacion, se pudo comprobar que el colector que unia la toma de fondo con la
aspiracion de la bomba de servicios generales, se habia soltado de la aspiracién de la bomba. La
bomba de servicios generales estaba situada en una posicion més alta y, por lo tanto, el colector
cay6 al fondo de la embarcacion, entrando el agua directamente al interior de la misma a través del
colector y del grifo de fondo abierto.

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones de seguridad.
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INFORME TECNICO R-39/2013
Hundimiento de la embarcacion de pesca PICA Il, en las cercanias del Faro de
Tapia el dia 31 de mayo de 2013

R-39/2013 PICA I

Investigacion

El dia 31 de mayo de 2013, poco antes de las siete de la mafiana (hora local), la embarcacion de
pesca (E/P) PICA Il salié del puerto de Tapia de Casariego (Asturias) con dos tripulantes a bordo, un
patrén y un marinero. La embarcacion estaba autorizada para pescar marisco con nasas en aguas del
Principado de Asturias. Ese dia no llevaban nasas a bordo. Antes del accidente habian levantado y
vuelto a largar dos caceas (grupo de nasas) y se dirigian a levantar una tercera cerca del Faro de
Tapia.

Alrededor de las 08:30 horas locales, navegando entre 4 y 5 nudos, y teniendo el mar de través, una
ola rompiente embarc6 una gran cantidad de agua a bordo. El motor se par6 instantes después de-
bido a la inundacion y la embarcacion quedo practicamente llena de agua. Segun declaraciones, la
ola rompi6é encima de forma tan repentina que no dio tiempo a maniobrar para encararla de proa,
con el resultado que la E/P PICA Il quedé inundada y semihundida.
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Lugar del hundimiento (frente al faro de Tapia) de la E/P PICA Il

El patrén tuvo tiempo de llamar por el canal de trabajo de VHF (canal 10) a la E/P ROCIN que fae-
naba cerca. Los tripulantes se mantuvieron a bordo de la embarcacion todo el tiempo que les fue
posible intentando salvarla. Largaron el rezon para intentar mantener la posicién de la embarca-
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cién, sin resultado satisfactorio. Finalmente, tuvieron que saltar al agua porque sin motor ni go-
bierno, la embarcacion se iba contra las rocas.

En el instante en que tuvieron que saltar al agua se aproximaban las embarcaciones E/P ROCIN y
E/P FARO DE TAPIA. Estas consiguieron rescatar a los dos tripulantes practicamente ilesos, que fue-
ron llevados al puerto de Tapia de Casariego y trasladados en ambulancia al Hospital de Jarrio.

Secuencia de actuaciones de salvamento

A las 08:35 horas el Centro de Coordinacién y Salvamento (CCS) de Gijén recibio aviso de Emergen-
cias 112, de que se habia hundido la E/P PICA Il cerca de Tapia de Casariego con dos personas a
bordo. No consta quien aviso al 112.

A las 08:40 horas el CCS Gijén movilizé a la lancha de salvamento (L/S) NEREIDA de la Cruz Rojay a
la embarcacién de salvamento (E/S) SALVAMAR CAPELLA. Entre las 9 y las 9:05 horas ambas embar-
caciones salieron hacia la zona del hundimiento.

A las 09:46 horas la E/S SALVAMAR CAPELLA informé de que ni ellos ni la L/S NEREIDA localizaban
los restos del naufragio. Tampoco habia rastros de contaminacion ni artes de pesca u otros restos de
la embarcacion.

Datos objetivos

E/P PICA Il
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INFORME TECNICO R-39/2013
Hundimiento de la embarcacion de pesca PICA Il, en las cercanias del Faro de
Tapia el dia 31 de mayo de 2013

Tabla 4. Caracteristicas principales de la embarcacion

Nombre de la embarcacion PICA I
Pais de bandera Espafia
Tipo Pesca - Artes menores en el Cantabrico NW
Pais de construccion Espafia
Afio de construccion 1979
Matricula 3-Gl-4-2067
Puerto de matricula Gijon
Material del casco Madera
Eslora total 8,45 m
Manga 2,33 m
Puntal 1,16 m
Toneladas de Registro Bruto (TRB) 4,81
Arqueo bruto (GT) 3,27
Propulsién Motor
Potencia maxima 15,44 kW
Tripulacién méxima 3 personas
Tripulacién minima de seguridad 2 personas

Tabla 5. Pormenores del viaje

Puerto de salida / llegada Tapia de Casariego
Tipo de viaje Pesca local

2 personas. Contaban con las titulaciones y certificados de es-
pecialidad maritima exigibles.
La embarcacion contaba con los certificados exigibles en vigor y

Documentacién estaba despachada para pesca local, autorizada para navegar
hasta 10 millas de la costa.

Dotacion

Tabla 6. Informacion relativa al accidente maritimo

Tipo de accidente Hundimiento
Clasificacion Muy grave
Fecha 31 de mayo de 2013
Hora Aproximadamente a las 08:30 hora local
Localizacion del accidente 43° 34,6° N 006° 56,8 W

Viento Viento del NW de 11 nudos (fuerza 4 en la escala Beaufort)

En aguas profundas habia marejada y mar de fondo del NW de
1,5 a 2 metros de altura significativa de oleaje. Estas condicio-
Estado de la mar nes se modifican en la proximidad de costa debido a la disposi-

Entor_no cion del fondo, la presencia de pequefias islas y la configuracion
SO de la costa con relacion al oleaje exterior.
En fase creciente oscilando en el entorno del accidente entre

Marea .
los 3.30 y 3.60 m respecto a la bajamar
Visibilidad Cielo nuboso con brumas - Visibilidad estimada entre 8 y 10 km
Operacion de la embarcacion En ruta
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Consecuencias Hundimiento y pérdida total de la embarcacion

Tabla 7. Intervencion de las autoridades en tierra y reaccion de los servicios de

emergencia
Organismos intervinientes SASEMAR. Emergencias 112. Cruz Roja. Embarcaciones de la zona
Medios utilizados E/S SALVAMAR CAPELLA (SASEMAR) y L/S NEREIDA (Cruz Roja)
Rapidez de reaccion Inmediata tras recibir la notificacion
Resultados obtenidos Rescate de los dos tripulantes

Andlisis y conclusiones

La E/P PICA Il era una embarcacion sin cubierta. Este tipo de embarcacion no dispone de portas de
desagle, por lo tanto una vez embarcada el agua no tiene manera de salir, a no ser mediante bom-
bas de achique, o por achique manual. Por ello estas embarcaciones son especialmente sensibles a
los embarques de agua.

Segun los certificados, la embarcacién disponia de una bomba de achique, arrastrada por el motor
principal, y de un balde para achique manual. No obstante, al quedar la embarcacién sin motor no
se pudo utilizar la bomba para achicar la embarcacion. El achique manual mediante baldes también
resulté ineficaz, por la cantidad de agua embarcada y el poco tiempo disponible dada la cercania de
la costa.

El puntal de la E/P PICA Il era de 1,16 m y su calado maximo de servicio admisible de 0,615 m. A es-
te calado méximo correspondia un francobordo minimo de 0,545 m. En el momento del accidente la
embarcacién no tenia nasas a bordo y llevaban poco combustible en el tanque, por lo que presumi-
blemente el francobordo real era superior al minimo. Este francobordo result6 insuficiente para evi-
tar el embarque de agua. El patron habldé de una ola rompiente repentina de 2 a 3 m de altura, muy
superior al francobordo de la embarcacién, que la inund6. Esta apreciacion coincide en parte con el
estado de la mar en la zona. La embarcacion se encontraba en plena zona costera, rodeado de bajos
e islotes. En zonas de éstas caracteristicas, con un oleaje en rotura e incidencia oblicua se produce
un apilamiento de agua en la linea de costa, cuya necesaria evacuacion origina una circulacion
transversal (corrientes de retorno o rip currents) que fluye entre la linea de costa y la zona de rom-
pientes (surf). Bajo estas condiciones, la embarcacion sin gobierno fue arrastrada mar adentro,
dentro de la zona surf, a los bajos cercanos.

Debido a la inundacién el motor se paré totalmente, dejando a la embarcacion a la deriva. Los ma-
rineros largaron el rezén para intentar mantener la embarcacion en su posicion, sin conseguirlo.

Las causas por las que al largar el rezén éste no trabajo pudieron ser:

- La naturaleza del fondo era de piedra, tal y como se muestra en la carta nautica de la zona,
lo que significa que era mal tenedero y que el rezén bien pudo arrastrarse sin llegar a cla-
varse en el fondo.

- La distancia a la que se encontraba la embarcacion de las rocas pudo ser insuficiente para
gue el rezon aguantase y la embarcacion hiciese cabeza.

Hay que concluir que el accidente fue ocasionado al navegar con una embarcacion especialmente
sensible a los embarques de agua en una zona donde las condiciones maritimas eran excesivamente
adversas para la embarcacion.

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones de seguridad.
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Yacentes (A Corufia) el 11 de septiembre de 2013

R-41/2013 CHONA

Investigacion

El relato de los acontecimientos se ha elaborado a partir de las declaraciones de los testigos y de
otros documentos. Las horas referidas a lo largo del informe son locales.

El dia 10 de septiembre de 2013, aproximadamente a las 20:00 horas, la embarcacion de pesca
(E/P) CHONA, salié del puerto de A Corufia con dos tripulantes a bordo, un patrén y un marinero. La
embarcacién estaba autorizada para pescar en el caladero nacional Cantabrico con artes menores y
se dedicaba a la pesca con nasas. Esa tarde-noche, estuvieron levantando y calando nasas por la Ria
de A Corufia.

Instantes antes del accidente, sobre la 01:00 horas del dia 11, los marineros se encontraban en la
popa levantando una de las andanas de nasas. En un momento dado, varias olas seguidas embarca-
ron agua por la popa, de tal forma que ésta quedo a ras del agua. Entonces, los marineros picaron el
aparejo para que su peso no sumergiera mas la popa. Las bombas de achique no tenian capacidad
suficiente y los tripulantes intentaron achicar con baldes, sin éxito. Los esfuerzos acometidos por la
tripulacién fueron vanos y la popa de la embarcacién queddé completamente sumergida.

El patrén tuvo tiempo de llamar por teléfono a la E/P FUXA OS VENTOS que faenaba muy cerca. La
E/P FUXA OS VENTOS, acudié enseguida y los dos tripulantes de la E/P CHONA saltaron a ella. Die-
ron un cabo a la E/P CHONA para intentar remolcarla pero debido a la gran cantidad de agua em-
barcada y a su considerable escora decidieron picar el cabo. En cuanto picaron el cabo la embarca-
cion se fue a pique, en la posiciéon 43°23,33’N 008°22,33’W y a unos 15 m de profundidad. Los mari-
neros pudieron recuperar algunos enseres personales, un tanque de gasolina y algunos cabos y boyas
que quedaron flotando.

Embarcacion de pesca CHONA
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Datos objetivos

Tabla 8. Caracteristicas principales de la embarcacion

Nombre de la embarcacion CHONA
Pais de bandera Espafia
Tipo Pesca - Artes menores
Astillero Desconocido
Pais de construccion Espana
Afo de construccion 1956
Matricula 3-C0O-2-2570
Puerto de matricula A Corufia
Material del casco Madera
Eslora total 7,70 m
Manga 2,36 m
Puntal 0,66 m
Toneladas de Registro Bruto (TRB) 0,91
Arqueo bruto (GT) 1,39
Propulsion Motor
Potencia maxima 22,06 kW
Tripulacién méxima 6 personas

Nota: Hay diferentes datos de dimensiones relativas a esta embarcacion, esto se debe a que estaba
en proceso de regularizacién, segun la Ley 9/2007, que en principio se le habia denegado. No obs-
tante la embarcacion estaba despachada y autorizada para pescar®.

Tabla 9. Pormenores del viaje

Puerto de salida A Corufia
Puerto de destino A Corufia
Tipo de viaje Pesca
Dotacion 2 personas

® El objeto de la Ley 972007, de 22 de junio es la regularizacién y actualizacién de las inscripciones
en el Registro de Buques y Empresas Navieras, dependiente del Ministerio de Fomento, asi como en
el Censo de la Flota Pesquera Operativa, dependiente del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimen-
tacion, de aquellas embarcaciones de pesca en las que el material del casco, la potencia propulsora
o los valores de eslora, manga, puntal o arqueo no coincidan con sus correspondientes datos regis-

trales.
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Tabla 10. Informacion relativa al accidente maritimo
Tipo de accidente Hundimiento
Clasificacién Muy grave
Fecha 11/09/2013
Hora 01:00 hora local

Entre el Bajo Yacentes y la Boya del Chino (Ria de A Corufia), en

Localizacion del accidente posicion 43923,33°N 00822, 33°W

Viento NE fuerza Beaufort 4
Estado de la mar Entre marejada y fuerte marejada
Visibilidad Buena
Operacion de la embarcacion Recogiendo aparejo
Consecuencias Hundimiento y pérdida de la embarcacion

Analisis y conclusiones

La E/P CHONA, tenia licencia de pesca en vigor y los titulos de los tripulantes eran validos para la
zona de pesca. La ultima resolucién de despacho de que se tiene constancia era del dia 17 de enero
de 2013 y era valido hasta el dia 17 de julio de 2013. Este despacho estaba caducado en el momento
del accidente.

En esta resolucion de despacho de la embarcacién, se establece una limitacion de la zona autoriza-
da para pescar: “... se autoriza la navegacion para la PESCA LOCAL, sin disponer de balsa salvavidas
a bordo, en las aguas de la Ria de A Corufia por dentro de la linea que une Punta Herminia a Punta
del Seixo Blanco” como se puede apreciar en la figura siguiente. En la imagen, el punto sefialado
con el tridngulo azul es aproximadamente el sitio del hundimiento segiin han manifestado los tripu-
lantes, aunque no se ha podido determinar de forma precisa. Lo que se puede apreciar es que la
embarcacién se encontraba en el limite de la zona autorizada.

La E/P CHONA era una embarcacion sin cubierta. Este tipo de embarcacion no dispone de portas de
desagle, por lo tanto una vez embarcada el agua no tiene manera de salir, a no ser mediante bom-
bas de achique o manualmente.

Llevaba dos bombas eléctricas que podian achicar un caudal de 13,2 m*/hora cada una. Probable-
mente funcionaron en un primer momento, pero las baterias que las alimentaban estaban situadas
en la popa de la embarcacion, y al entrar el agua quedarian inservibles. Por otro lado el caudal de
achique no es suficiente en caso de una entrada masiva de agua, ya que su capacidad de achique
esta calculada para una cantidad pequefia de agua, como la que entra en una sentina en condicio-
nes normales.

El puntal de la E/P CHONA era de 0,66 m. Su calado era desconocido. Segun declaraciones de la tri-
pulacion la embarcacion ya estaba asentada de popa ademéas de encontrarse los dos pescadores en
la misma zona y al mismo tiempo estar virando el aparejo desde esta zona. Como resultado de lo
anterior, el francobordo de la embarcacion por popa se reduciria considerablemente.

Por otro lado, la embarcacion recibia el viento del NE de aproximadamente 16 nudos (en el limite
superior de fuerza 4 de la escala de Beaufort). Segun informe de AEMET en la zona habia mar entre
marejada y fuerte marejada, y mar de fondo de componente N de altura de ola significativa de
aproximadamente 1,3 m y periodo medio 5 segundos.

De lo anterior hay que concluir que la embarcacion naufragé al enfrentarse a condiciones meteoro-
l6gicas de una severidad excesiva para el tipo de embarcacion.
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A Corufa

WA

Zona autorizada de pesca para la E/P CHONA y punto aproximado en donde se hundié, marcado con un
triangulo azul

Recomendaciones de seguridad

No se han formulado recomendaciones de seguridad.






GOBIERNO MINISTERIO &

-"'q DE ESPANA DEFOMENTO  DE PUBLICACIONES




	Informes técnicos reducidos2013
	ADVERTENCIA
	ÍNDICE
	R-02/2013 LAS PALMAS DE GRAN CANARIA – MISTRAL EXPRESS
	Investigación
	Datos factuales
	Condiciones meteorológicas
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad
	Documentación de trabajo

	R-18/2013 IAIO PACURRI
	Investigación
	Datos factuales
	Condiciones meteorológicas
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad

	R-26/2013 RITA CUATRO
	Investigación
	Datos factuales
	Condiciones meteorológicas
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad

	R-27/2013 LORE TRES
	Investigación
	Datos factuales
	Condiciones meteorológicas y marítimas
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad

	R-32/2013 BÁRBARA DE ESTEPONA
	Investigación
	Datos factuales
	Condiciones meteorológicas y marítimas
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad

	R-33/2013 JESÚS Y MARÍA
	Investigación
	Datos factuales
	Condiciones meteorológicas y marítimas
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad

	R-36/2013 EL PEÑON
	Investigación
	Datos objetivos
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad

	R-39/2013 PICA II
	Investigación
	Secuencia de actuaciones de salvamento
	Datos objetivos
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad

	R-41/2013 CHONA
	Investigación
	Datos objetivos
	Análisis y conclusiones
	Recomendaciones de seguridad



