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INFORME TECNICO A-15/2010

Investigacion del hundimiento del B/P ROSAMAR, a 24 millas de Burela,
el 5 de diciembre de 2008

ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Ma-
ritimos, CIAIM, regulada por la Disposicién Adicional Vigésimo Sexta de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre,
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, y por el Real Decreto 862/2008, de 23 de mayo. Sus funcio-
nes son:

1. Realizar las investigaciones e informes técnicos de todos los accidentes maritimos graves y muy graves
para determinar 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 incidentes maritimos cuando se puedan obtener ensefianzas para
la seguridad maritima y prevencion de la contaminacion marina procedente de buques, y elaborar in-
formes técnicos y recomendaciones sobre los mismos.

En ningln caso la investigacion tendra como objetivo la determinacién de culpa o responsabilidad alguna y
la elaboracion de los informes técnicos no prejuzgara en ningln caso la decision que pueda recaer en via
judicial, no perseguira la evaluacién de responsabilidades, ni la determinacion de culpabilidades.

De acuerdo con lo anteriormente expuesto, la conduccion de la investigacion recogida en este informe ha
sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que
determinar las causas técnicas que pudieran haber producido los accidentes e incidentes maritimos y la
prevencion de estos en el futuro.

Por tanto, el uso de los resultados de la investigacion con una finalidad distinta que la descrita queda con-
dicionada, en todo caso, a las premisas anteriormente expresadas, por lo que no debe prejuzgar los resul-
tados obtenidos de cualquier otro expediente que, en relacion con el accidente o incidente, pueda ser in-
coado con arreglo a lo previsto en la legislacion vigente.

El uso que se haga de este informe para cualquier propoésito distinto al de la prevencion de futuros acciden-
tes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas.
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GLOSARIO DE ABREVIATURAS, ACRONIMOS, SIMBOLOS Y TERMINOS

AEMET .ovviiiieieen. : Agencia Estatal de Meteorologia.

AETINAPE ............... :Asociacion Espafiola de Titulados Nautico-Pesqueros.

Asiento .........ocnenn. : Diferencia de los calados de proa y popa de un buque. También se conoce con el
nombre de trimado.

A/S s :  Avion de salvamento.

B/P i . Buque pesquero.

B/S :  Buque de salvamento.

Cajaazul ............... : Sistema electronico que transmite automaticamente via satélite los datos (identifica-

cion, rumbo, posicién geografica, velocidad, etc.) de los buques pesqueros de mas de
15 m de eslora a una estaciéon de base terrestre, la cual los manda a su vez al Centro
de Seguimiento de las actividades Pesqueras (CSP) del Ministerio de Medio Ambiente
y Medio Rural y Marino.

CCR i :  Centro de Comunicaciones Radio-maritimas.

CEDEX .evviiniiiinennens :  Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas.

CEHIPAR ....ccovnennnt.. : Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo.

CIAIM ..o : Comisién Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos.

Cofferdam .............. :  Espacio de seguridad, habitualmente vacio, que tiene como finalidad separar dos es-
pacios de un buque para evitar que sus contenidos entren en contacto en caso de
averia.

COIN v :  Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos.

COMME ....cccvvininnnnn. . Colegio de Oficiales de la Marina Mercante Espafiola.

DGMM ..ot :  Direccion General de la Marina Mercante.

Embarre ................ : Cuando un aparejo de pesca se engancha en un obstaculo del fondo y queda inmovi-
lizado.

Estacha ................. :  Cabo utilizado para amarrar el buque.

E/S :  Embarcacion de salvamento.

GM i : Altura metacéntrica. Distancia entre el centro de gravedad (G) del buque y el meta-
centro (M).

H/S L . Helicéptero de salvamento.

IPTM i : Instituto Portudrio e dos Transportes Maritimos. Organizacién portuguesa responsable

de la investigacion de accidentes e incidentes maritimos.
Lo :  Latitud geogréfica.

Lo : Longitud geogréfica.

Largar .....c.oooeeviintt > Accidn de soltar o dejar libre un arte de pesca o un cabo.

MAYDAY RELAY ......... :  Seflal de emergencia emitida por una estacion costera o embarcacion distinta de la
que se encuentra en dificultades.

MMSI e > Numero de identificacion del servicio movil maritimo.

MRCC ..t : Maritime Rescue and Coordination Centre. Centro de Coordinacion y Rescate Mariti-
mo.

PAN PAN ......ocoeiiinet :  Sefial que anuncia un procedimiento radiotelefénico de urgencia, por el que se va a
transmitir un mensaje urgente relativo a la seguridad de un barco o de una persona.

Pasteca ................. . Polea herrada, con una abertura en uno de los lados de su caja, para que pase el cabo
con que se ha de trabajar.

SASEMAR ......ccocen... . Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

SPMCC . : Spain Mission Control Center. Centro de Control de la Misién Corpas-Sarsat en Espafia,
situado en Maspalomas (Gran Canaria).

UTC o : Universal Time Coordinated. En espafiol, tiempo universal coordinado.

Virar ...................... Halar o cobrar un cabo, cable o cadena por medios mecanicos o0 manuales.

Zafar ....................: Liberar, aclarar o separar cabos de manera que queden libres de impedimento. Soltar
nudos.

ZEE .......c..ceveee.....i  Zona Econdmica Exclusiva.
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SINOPSIS

El accidente

A las 07:45 horas UTC del dia 5 de diciembre de
2008 se recibié en el MRCC Madrid, procedente
del SPMCC Maspalomas, una alerta de radiobali-
za identificada como perteneciente al pesquero
de bandera portuguesa ROSAMAR.

Movilizados los medios de rescate y una vez en
la zona, pudieron rescatar con vida a cinco de
sus tripulantes junto con otros tres fallecidos sin
encontrarse restos del pesquero. El resto de la
tripulacién, cinco personas, se dio por desapare-
cida. Once dias més tarde otro pesquero en la
zona recuperaba el cadaver de una de ellas.

Figura |. Zona donde ocurrié el accidente

Conclusiones principales

A lo largo de este informe se desarrollaran los
razonamientos que han permitido a esta Comi-
sién concluir que:

< El dia del accidente el B/P ROSAMAR sali6 del
puerto de Burela con trece tripulantes a bor-
do, de los cuales uno no estaba incluido en la
lista de tripulantes del buque.

« En el momento del accidente el buque estaba
despachado en Figueira Da Foz, Portugal, con
toda la documentacién en regla.

EIA—IH

« El B/P ROSAMAR sufrié un embarre del apare-
jo, cuando estaban faenando en un fondo de
250 m de profundidad.

= Las maquinillas de arrastre continuaron viran-
do después del embarre del aparejo por algu-
na de las razones siguientes:

— Las maquinillas de arrastre estaban traba-
jando en modo manual, sin que ningun
miembro de la tripulacion las controlase.

— El sistema de control de tension constante
de las maquinillas de arrastre estaba conec-
tado y sufrié una averia.

= Ningun miembro de la tripulacion estaba con-
trolando las maquinillas de arrastre, ni desde
la cubierta ni desde el puente.

= El patron de pesca intenté acceder a la zona
donde se encontraban las maquinillas de arras-
tre pero no lo consiguid, porque el hundimien-
to de la popa y los golpes de mar no se lo
permitieron.

* La tension en los cables de las maquinillas fue
tal, que la popa del buque se sumergio, inun-
dando el parque de pesca. En esta inundacion
colaboraron tres hechos:

— Las puertas de acceso a las maquinillas de
pesca desde el parque de pesca estaban
abiertas, practica habitual en este buque.

— Los golpes de mar y el rebase de las olas
por la popa y la zona de babor, favorecian
la entrada de agua.

— La compuerta de acceso desde la cubierta
superior al parque de pesca, se abria hi-
draulicamente hacia el interior, es decir,
hacia la cubierta principal. De esta forma,
la presion hidrostéatica del agua que se acu-
mulaba en la cubierta superior al sumergir-
se la popa, favorecia la apertura de la com-
puerta y la inundacién del parque de
pesca.

* La carga minima de rotura de los cables era lo
suficientemente alta como para que no se
rompieran en el accidente.
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e Se inundd la cdmara de maquinas, al mante-
nerse abierta la puerta de la escalera que co-
municaba el parque de pesca con la camara de
maquinas.

La tripulacion no pidi6 ayuda ni comunicé la
emergencia, que fue conocida al activarse au-
tométicamente la radiobaliza de 406 MHz du-
rante el hundimiento.

Debido a la inundacién se hundié progresiva-
mente la popa, a la vez que el efecto del olea-
je provocaba una escora hacia la banda de
babor.

La tripulacion consigui6 echar al agua la balsa
salvavidas de estribor.

*

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

Solo se tiene certeza de que cinco de los trece
tripulantes se hubiesen puesto el chaleco salva-
vidas, y uno de ellos lo perdi6 al saltar al mar,
por no habérselo colocado correctamente.

El H/S PESCA Il se encontraba en el aeropuer-
to de A Coruia, fuera de su base habitual,
para dar cobertura a la costa gallega, ya que
el H/S HELIMER GALICIA estaba fuera de servi-
cio por encontrarse realizando trabajos de
mantenimiento periddicos. Por tal motivo el
H/S PESCA Il s6lo disponia de una Unica tripu-
lacion, que en el momento del accidente esta-
ba descansando en un hotel cercano al aero-
puerto. Esta fue la razon del retraso, de una
hora y nueve minutos, en el despegue del he-
licoptero hacia la zona del accidente.

*
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Capitulo 1. LA COMISION DE INVESTIGACION

I.1. Introduccion

La investigacion del accidente del B/P ROSAMAR
ha sido llevada a cabo por la Comisién Perma-
nente de Investigacion de Accidentes e Inciden-
tes Maritimos (CIAIM), Organo Colegiado adscrito
a la Secretaria General de Transportes del Minis-
terio de Fomento, encargado de realizar la in-
vestigacion técnica de:

e Los accidentes y los incidentes maritimos pro-
ducidos en o por buques civiles espafioles.

e Los accidentes y los incidentes maritimos
producidos en o por buques civiles extranje-
ros cuando se produzcan dentro de las aguas
interiores o en el mar territorial espafiol y de
los que ocurran fuera del mar territorial es-
pafiol cuando Espafia tenga intereses de con-
sideracion.

La CIAIM y la investigacion de los accidentes e
incidentes maritimos se regulan por la Disposi-
cion Adicional Vigésimo Sexta de la Ley 27/1992,
de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante, y por el Real Decreto
86272008, de 23 de mayo.

La investigacion realizada por la CIAIM se ha li-
mitado a establecer las causas técnicas que pro-
dujeron el accidente, asi como a formular reco-
mendaciones que permitan la prevencién de
accidentes en el futuro.

1.2. Investigacion

La Secretaria de la CIAIM entendid inicialmente
gue la investigacion del accidente la iba a lide-
rar Portugal, ya que el B/P ROSAMAR tenia ban-
dera portuguesa, pertenecia a una empresa re-
gistrada en Portugal, estaba despachado en
Portugal y tanto los tripulantes fallecidos y des-
aparecidos como los rescatados eran portugueses
e indonesios. Por tanto, le comunicé al Instituto
Portuério e dos Transportes Maritimos de Portu-
gal (IPTM) que Espafia era un Estado substancial-

mente interesado en la investigacion del acci-
dente del B/P ROSAMAR y que ofrecia su
colaboracién y asistencia.

Posteriormente, el IPTM y la CIAIM acordaron que
la investigacion seria liderada por Espafia, por lo
gue las labores de investigacion han sido realiza-
das por personal de la Secretaria de la CIAIM.

Cabe destacar que la mayor parte de los documen-
tos utilizados durante la investigacion estan escri-
tos en portugués y han sido traducidos al espafiol
por el personal de la Secretaria de la CIAIM.

Con fecha 21 de diciembre de 2010, el Pleno de
la CIAIM, constituido por los miembros que se
detallan en el Anexo 1 de este informe, aprobé
por unanimidad el contenido del mismo, asi
como las conclusiones y recomendaciones en él
incluidas.

1.3. Recopilaciéon de informacion

Para la recopilacion de informacién, la CIAIM ha
contado con la colaboracion de la Capitania Ma-
ritima de Burela, la Direccion General de la Ma-
rina Mercante (DGMM), el Instituto Portuério e
dos Transportes Maritimos de Portugal (IPTM), la
Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima
(SASEMAR) y el Comando Naval Portugués.

La documentacion utilizada para la realizacion
de este informe ha sido:

e «Datalhes FV ROSAMAR» enviados el 5 de di-
ciembre de 2008 por el MRCC de Lisboa.

= «Memoria descritiva transformacdo/moder-
nizagdo» del B/P ROSAMAR, realizada por Es-
taleiros S&o Jacinto, S.A. de Aveiro, Portugal,
y aprobada el 2 de abril de 2002.

= «Informe relativo a despachos del buque RO-
SAMAR» emitido el 28 de enero de 2009 por la
Capitania Maritima de Burela.

» Lista de tripulantes remitida el 5 de diciembre de
2008 por la empresa PESCARIAS LABAYEN Lda.
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Declaraciones de los tripulantes, realizadas el
6 de diciembre de 2008 en la Capitania Mariti-
ma de Burela.

Informe General de Emergencia 4976/08 emi-
tido por SASEMAR.

«Atestado instruido por el naufragio del barco
ROSAMAR, con el fallecimiento de tres perso-
nas», realizado por el equipo de Burela de la
Unidad Organica de la Policia Judicial de la
Guardia Civil de Lugo, los dias 5y 6 de diciem-
bre de 2008.

Relacion de material y pertrechos, corres-
pondientes al B/P ROSAMAR, recogidos por el
B/S IRMANS GARCIA NODAL y entregados al
armador.

Relacion de material y pertrechos, correspon-
dientes al B/P ROSAMAR, recogidos por el B/S
MARIA DE MAEZTU, entregados al armador el 7
de diciembre de 2008.

E‘IAlﬂ
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«Estudio sobre las condiciones de clima mari-
timo en el trascurso de accidentes de buques
- Bugue: ROSAMAR» realizado por el CEDEX en
enero de 2009.

Reportaje fotogréafico realizado al B/P PENIN-
SULA, gemelo del B/P ROSAMAR.

Notas de prensa del accidente.
La siguiente documentacion del buque:

— «Prova de estabilidade e navio leve», apro-
bada el 18 de julio de 2002.

— «Plano de tanques» aprobado el 18 de julio
de 2002.

— Cartilla de trazado.
— Plano de formas.
— Plano de disposicién general actualizado.

— Plano de estructura de las secciones trans-
versales.
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Capitulo 2. INFORMACION FACTUAL

2.1. El buque

El B/P ROSAMAR era un pesquero de litoral, de
bandera portuguesa, dedicado a la pesca de arras-
tre por popa. Su puerto de registro era Leixdes,
Portugal, y su puerto base Burela, Espafa.

El buque fue construido por Estaleiros Navais Do
Mondego S.A.R.L., en Figueira Da Foz, Portugal,
y entr6 en servicio el 1 de enero de 1978.

En el afio 2002 se le realiz6 una transformacion
en Estaleiros Sédo Jacinto S.A., en Aveiro, Portu-
gal. En ese momento el armador del buque era
la empresa MARQUES & FILHOS - SOCIEDADE DE
PESCA Lda.

Su l][timo armador fue la empresa PESCARIAS LA-
BAYEN Lda., registrada en Portugal con propie-
tarios espafioles.

Figura 2. B/P ROSAMAR

2.1.1. Caracteristicas principales

Sus caracteristicas principales eran:

E‘IAlﬂ

Tabla I.

Caracteristicas principales

Nombre del buque
Constructor

Afio de construccion

Modalidad de pesca

Propulsor

ROSAMAR

Estaleiros Navais Do
Mondego S.A.R.L.

1978

Afio de modificacion 2002
Matricula L-605-C
MMSI 263468000
Distintivo de llamada CUPC

Arrastre por popa

Material del casco Acero
Eslora total 34,50 m
Eslora perpendiculares 31,06 m
Manga 7,60 m
Puntal de trazado 2,68 m
Puntal cubierta principal 3,60 m
Calado medio 3,00 m
Capacidad de combustible 90,00 m?
Capacidad de aceite lubricante 2,00 m®
Capacidad de agua dulce 12,00 m®
Capacidad de bodegas 145,00 m®
GT 268,00
Desplazamiento en rosca 309,44 t
Potencia propulsora 1160,00 CV

Hélice en tobera

2.1.2. Modificaciones realizadas al buque en el
afio 2002

Segun consta en la memoria realizada por el as-
tillero, en el afio 2002 se realizaron diversos tra-
bajos de transformaciéon y modernizacién del
buque con objeto de:

= Mejorar las condiciones de trabajo y la eficien-
cia del sistema de pesca.

= Mejorar las condiciones de manejo, tratamien-
to y conservacion del pescado a bordo.

Los principales trabajos realizados, que cum-
plian con los requerimientos exigidos por la Ins-
peccion de Buques portuguesa, fueron los si-
guientes:
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e Se renovo el puente existente, cambiando la
distribucién interior e instalando consolas para
los equipos electronicos y los mandos de las
maquinas.

» Se retird la escalera de acceso al puente exis-
tente y se tapd la abertura correspondiente.

< Se cre6 un nuevo acceso al puente, incluyendo
la escalera y la puerta.

e Se instalaron nuevos aislamientos, luces de
navegacion, limpia cristales y soportes para
las antenas, radares y luces.

e Se instal6 un nuevo soporte para la balsa neu-
matica.

e Se renovo el poértico, asentandose en babor
sobre la caseta de la ventilacion y en estribor
sobre la caseta de los escapes.

Antes de'la
transformacion s

Después de la
transformacion

Figura 3. Modificacion del pértico

e Se instalé un nuevo tambor de redes, que fue
suministrado por el armador.

< Se instalaron los siguientes elementos de ace-
ro inoxidable en el parque de pesca:

— Una nueva cinta transportadora de clasifi-
cacion y empacado.

— Un canal de conduccion para el movimiento
del pescado.

wiadll
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Figura 4. Tambor de redes

— Un pantano para la recepcién del pescado,
de 15 m®.

= Se modificaron las casetas y los pavimentos y
se instalé una nueva escalera de servicio entre
la cubierta principal y la superior.

= Se instalaron dos pocetes de desaglie de acero
inoxidable en la cubierta principal, en la zona
del parque de pesca, cada uno a una banda.
En cada pozo se instalé una bomba de achique
AZCUE VRX 80/17, de 3 kW a 1450 rpm.

Figura 5. Bomba de achique

* Se modifico la bodega de carga cambiando las
divisiones para la estiba de las cajas de pes-
cado.

« Se instal6 un nuevo motor principal.
« Se moderniz6 el cuadro eléctrico general.

* Se afiadieron elementos de acero en la quilla
de cajon para que sirviesen como lastre fijo.

COMISION
PERMANENTE
DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES

E INCIDENTES.
MARITIMOS



INFORME TECNICO A-15/2010

Investigacion del hundimiento del B/P ROSAMAR, a 24 millas de Burela,

el 5 de diciembre de 2008

2.1.3. Despacho y certificados

El B/P ROSAMAR trabajaba en las costas espafio-
las con una licencia de pesca en virtud del con-
venio de pesca Espafa-Portugal para la Zona
Econdémica Exclusiva (ZEE) de Espafia en el At-
lantico, a lo largo de la Peninsula Ibérica, entre
las 12 y las 200 millas.

Durante el afio 2008 el B/P ROSAMAR despachd
habitualmente en el puerto de Burela en la mo-
dalidad de despacho por tiempo, de tres meses
de duracién, segun la Orden de despacho de 18
de enero de 2000, capitulo Ill, Art. 21, apartados
1y 2, ya que regresaba a puerto cada dia para la
descarga y venta del pescado. Los ultimos despa-
chos realizados en Espafia fueron:

Tabla 2. Despachos del B/P ROSAMAR en Espaia

La fecha de caducidad del despacho expedido
el 25 de febrero de 2008 era el 29 de marzo de
2008, en vez del 25 de mayo de 2008, porque
el 30 de marzo de 2008 caducaba el apartado
para instalaciones radioeléctricas del Certifica-
do de Conformidad. Una vez renovado dicho
Certificado de Conformidad se procedio a des-
pachar nuevamente el buque por periodos de
tres meses.

En el momento del accidente el buque estaba
despachado por las autoridades portuguesas en
Figueira de Foz.

2.1.4. Disposicion general

El buque disponia de tres cubiertas.

2.1.4.1. Cubierta superior

FEES G FRdEB A En esta cubierta se podian encontrar los siguien-
expedicion caducidad - L .
tes elementos y espacios principales:
Burela 25/02/2008 | 29/03/2008
1. Acceso al pafiol de proa.
Burela 11/04/2008 | 11/07/2008
Burela 01/08/2008 | 01/11/2008 2. Acceso al pafiol de redes.
3. Puente.
La informacion requerida para realizar los des- 4. Escaleras de bajada a la cubierta principal.
pachos consistia en:
5. Tambor de redes.
e Declaracion General del capitan.
6. Acceso de proa al parque de pesca.
e Lista de tripulantes actualizada a la fecha del L
despacho. 7. Cuarto de ventilacion.
» Certificado de Conformidad en vigor. 8. Acceso de popa al parque de pesca.
2 AJHE
N
N

Figura 6. Cubierta superior
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2.1.4.2. Cubierta principal

Los principales elementos y espacios de esta cu-
bierta eran:

1.

e e~ e i
o o~ W N B O

17.
18.

19.

© ©® N o ok~ w DN

Acceso al pafiol de proa desde la cubierta
superior.

Pafiol de proa.

Cajas de cadenas.
Camarote para 4 marineros.
Bajada al pafiol de redes.
Camarote para 4 marineros.
Aseo del patrén.

Maquina de hielo.

Aseo de la tripulacién.

Camarote del patron.

. Escalera de subida al puente.

. Comedor.

. Camarote para 2 marineros.

. Camarote del primer y segundo mecanicos.
. Aseo de la tripulacién.

. Camarote del contramaestre y el patron de

pesca.
Cocina.

Puertas de acceso a la habilitacién desde el
parque de pesca.

Acceso al parque de pesca desde la cubierta
superior.

20.
21.

22.
23.
24.

25.
26.

27.

28.

29.
30.
31.
32.

33.
34.
35.

2.143.
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Parque de pesca.

Escaleras de bajada a la camara de maqui-
nas.

Mesa de seleccién y envasado del pescado.
Puerta de desperdicios.

Canalén con cinta para el movimiento del
pescado.

Pocetes de desague.

Escalera de bajada a la camara de maqui-
nas.

Pantano de 15 m?® para la recogida del pes-
cado.

Salida de emergencia desde la camara de
maquinas.

Escapes.
Acceso desde la cubierta superior.
Ventilacion.

Puertas de acceso a las maquinillas de pesca
desde el parque de pesca.

Maquinillas de arrastre.
Acceso al pafol de camara de maquinas.

Local del servotimon.

Cubierta inferior

En esta cubierta se podian encontrar los siguien-
tes elementos y espacios principales:

1.

Pique de proa.

9 (o]
E 14/] wﬂD? \
— [4]
\J8
@ U115 13 % ﬂb ?{\
Ny (B — DT |
Ij QD 6 /
17 12 |9 . |
Q
B

Figura 7. Cubierta principal
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Pafiol de amarras.
Pafiol de redes.

Acceso al pafiol de redes.

ok~ w0

Tanque de agua dulce de 11,6 m®, bajo el
pafiol de redes y la proa de la bodega.

o

Bodega.
7. Cofferdam, bajo la bodega.

8. Tanques de combustible de 16,386 m® cada
uno.

9. Tanque de lodos.

10. Subida desde la camara de maquinas a la
cubierta principal.

11. Tanque de combustible de 1,95 m?, bajo la
camara de maquinas.

12. Camara de maquinas.

13. Tanques de combustible de 5,93 m?® cada
uno, bajo la camara de méaquinas.

2.1.5. Caracteristicas de las maquinillas de

arrastre

Las caracteristicas principales de las maquinillas
de arrastre que llevaba el B/P ROSAMAR se resu-
men en la tabla 3.

Cada maquinilla disponia de:

e Una reductora estanca bipartida, a base de
dos conjuntos pifibn/corona que trabajaban en
un bafio de aceite por inmersion.

e Un carretel fijo, dotado de freno con acciona-
miento neumatico a distancia y mando local
de emergencia.

« Un estibador de cable automético con limita-
dor de par, que disponia de embrague y man-
do para emergencia, ambos de accionamiento
manual.

Tabla 3. Caracteristicas principales de las maquinillas
de arrastre

14. Motor principal.
Marca IBERCISA
15. Salida de emergencia de la camara de Modelo MAI-H/150/3300-22
PP Tipo Hidraulica
maguinas. Diametro del cable 22 mm
16. Ventilacion Capacidad del carretel 3.300 m
: ’ Tiro
17. Pafiol de la cdmara de méaquinas. 1% capa 14,0t
Medio 6,5t
18. Acceso al pafiol de la camara de maquinas Lleno 4,0t
desde la cubierta principal Velocidad
p pal. 12 capa 40 m/min
. 3 Medio 85 m/min
19. Tanque de combustible de 17,52 m”. Lleno 140 m/min
. 3 Presion de aceite 250 bar
20. Tanques de combustible de 12,10 m® cada caudal de aceite 285 1/min
uno.
20
Y ¢

Figura 8. Cubierta inferior
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En la figura 9 se puede ver una maquinilla de
arrastre como las que llevaba el B/P ROSAMAR.
En ella se pueden distinguir los siguientes ele-
mentos principales:

e Carretel:

Es el tambor cilindrico en el que se enrolla el
cable.

* Estibador de cable:

Este elemento se desplaza transversalmente,
con un movimiento sincronizado con el giro
del carretel, para que el cable se enrolle ade-
cuadamente.

e Freno:

Este elemento permite frenar el carretel, im-
pidiendo o ralentizando su giro.

« \/olante del freno:
Es el elemento de accionamiento del freno.
e Sensor de fuerza:

Este elemento permite medir la fuerza que
ejerce el carretel sobre sus anclajes y deter-
minar la tensién que soporta el cable.

Volante del Freno

Freno Carretel

Estibador
de cable

Sensor de
fuerza

Figura 9. Elementos principales de la maquinilla
de arrastre

2.1.5.1.  Frenos de las maquinillas de arrastre

Las maquinillas de arrastre el B/P ROSAMAR dis-
ponian de frenos, como el que se puede ver en
la figura 10.

E}Aiﬂ
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Figura 10. Freno de la maquinilla de arrastre

Los frenos podian activarse manualmente, me-
diante un volante, o bien a distancia, mediante
un actuador neumatico. El sistema de actuacion
que tenia el B/P ROSAMAR puede verse en la fi-
gura 11.

Figura I 1. Volante del freno de la maquinilla
de arrastre con su actuador

2.1.5.2. Accionamiento manual de las magquinillas de
arrastre desde la cubierta

En la cubierta principal, a proa de cada maqui-
nilla de arrastre, habia una palanca para su ac-
cionamiento manual, que se puede ver en la fi-
gura 12. La palanca permitia largar y virar el
cable de la maquinilla actuando sobre el embra-
gue. Al tirar de la palanca la maquinilla viraba,
al empujar la palanca la maquinilla largaba y al
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soltar la palanca volvia, ella sola, a una posicion
neutra en la que la maquinilla dejaba de actuar.
La actuacion de la maquinilla al empujar o tirar
de la palanca era proporcional al recorrido que
se le hubiese dado, obteniéndose la maxima ac-
tuacion cuando se tiraba o empujaba completa-
mente la palanca.

Cuando las palancas de las maquinillas estaban en
posicién de virado se producian tensiones de trac-
cion en los cables, a través de los embragues. No
obstante, si se utilizaba este sistema manual du-
rante el arrastre para corregir la situacién del
aparejo, no se producia necesariamente el enro-
llado de los cables, ya que al sumarse estas ten-
siones con las generadas por la resistencia al
avance del aparejo, las resultantes podian variar
su sentido. Como la tension se transmitia a través
de embragues, que permitian el deslizamiento del
carretel, en funcion del sentido de la fuerza re-
sultante, se podia producir tanto el enrollado
como el desenrollado del cable en el carretel.

Este accionamiento estaba concebido para que
fuera necesario que la persona que lo manejaba
estuviera siempre presente cuando las maquini-
llas funcionaban en modo manual. Las palancas
estaban situadas en el techo, para evitar que un
movimiento de pesos pudiese actuar sobre ellas
accidentalmente.

Figura 12. Palanca de accionamiento manual de las
magquinillas de arrastre

2.1.5.3. Sistema de control de tension constante en las
maquinillas de arrastre

El B/P ROSAMAR disponia de un sistema de con-
trol de tension constante en las maquinillas de
arrastre. El sistema media la sefial de la fuerza

E}Aiﬂ

que ejercia cada maquinilla en uno de sus puntos
de anclaje a la cubierta. Para ello utilizaba un
sensor que consistia en una célula de carga de
traccion/compresion, como la que se puede ver
en la figura 13.

Figura 13. Sensor de fuerza para la medida de la
tension en la maquinilla de arrastre

A partir de la sefal del sensor de fuerza, el sis-
tema determinaba la tensién que se ejercia so-
bre el cable de arrastre de cada maquinilla, y
mantenia en él una tensién constante largando o
virando automaticamente, segun fuera necesa-
rio. Este sistema se podia desconectar, tanto
desde el puente como desde la cubierta. La ten-
sion de referencia era regulable.

En la proa del puente, en su banda de babor,
habia dos indicadores en los que el patron podia
leer la tension que se ejercia sobre el cable de
arrastre de cada maquinilla. Estos indicadores,
que se pueden ver en la figura 14, disponian de

Figura 14. Indicadores de tensién en las maquinillas de
arrastre, con alarma regulable
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alarmas que avisaban cuando se sobrepasaba la
tension de referencia, que era regulable.

2.1.5.4. Accionamiento remoto de las magquinillas de
arrastre

Las maquinillas de arrastre se podian controlar
utilizando un cuadro de accionamiento remoto,
que se encontraba en la popa del puente. Desde
ese cuadro, que se puede ver en las figuras 15y
16, se podian realizar, entre otras, las siguientes
acciones:

« Activar o desactivar los frenos de las maquini-
llas.

Largar o virar el cable de las maquinillas.

Largar o virar el tambor de redes.

Actuar sobre el timén.

Conectar o desconectar el sistema de control
de tensién constante.

Tam Bor rredes

Maquinillas

Timon Frenos

|

Figura 15. Accionamiento remoto en el puente, visto
desde la popa

P Frenos
E - ——

e

- V= s 3
-.--.-JE

Br. Er.. 8
.- Tambor redes

P
2.
Abrir —_—

Cerrar “ppm. o SRR

Maquinillas

_—

-

Largar [ o @

Figura 16. Cuadro de accionamiento remoto situado
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2.1.6. Caracteristicas de los cables de arrastre
Las caracteristicas principales de los cables de
arrastre de acero de 22 mm de diametro utiliza-
dos en este tipo de buques son las siguientes:

Tabla 4. Caracteristicas principales de los cables
de arrastre

Material Cable de acero
Didmetro 22 mm

Masa 1,6 a 1,9 kg/m
Carga minima de rotura 25,5a29,5t

2.2. La compaiiia

En el momento del accidente el buque era pro-
piedad de la empresa PESCARIAS LABAYEN Lda.,
con sede en Matosinhos, Portugal.

La empresa estaba registrada en Portugal aunque
pertenecia a tres armadores espafioles, de Bure-
la, donde tenia su base el buque siniestrado.

El buque faenaba en la costa de Lugo al amparo
del convenio bilateral de pesca Espafia-Portugal,
y descargaba en Burela, aunque todo el pescado,
merluza y chicharro principalmente, era comer-
cializado en el mercado portugués.

En el momento del accidente la empresa PESCA-
RIAS LABAYEN Lda., era también propietaria del
B/P PENINSULA, gemelo del B/P ROSAMAR.

2.3. La tripulacion

La tripulacion en el momento del accidente es-
taba compuesta por trece personas, ocho de na-
cionalidad portuguesa y cinco de nacionalidad
indonesia.

Como resultado del accidente cuatro tripulantes
fallecieron y otros cuatro fueron dados por des-
aparecidos.

Los cinco supervivientes, cuatro portugueses y
un indonesio, fueron rescatados e ingresados en
el Hospital Universitario Juan Canalejo de A Co-
rufia con sintomas de hipotermia. Cuatro de ellos
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(el segundo mecénico y los marineros n.* 2, 3y
4) fueron dados de alta el mismo dia 5 de di-
ciembre de 2008, mientras que el cocinero fue
dado de alta al dia siguiente.

De los cuatro tripulantes fallecidos, tres de ellos
(el patrén, el patron de pesca y el primer meca-
nico), fueron encontrados, en los primeros mo-
mentos del rescate, flotando sobre unas redes.
Los cuerpos fueron trasladados al puerto de Bu-
rela. El cuarto tripulante fallecido (el marinero
n.° 1) fue encontrado por el B/P NOVO LUAN el
16 de diciembre de 2008.

En la lista de tripulantes presentada, figuraba
dos veces el marinero n.° 1, de nacionalidad por-
tuguesa, y no se incluia al marinero n.° 8, de
nacionalidad indonesia.

Tabla 5. Tripulacion

- Nacionalidad (-:I-EIS;ig?d;;ﬁ
Patrén Portuguesa Fallecido

Patrén de pesca Portuguesa Fallecido

Cocinero Portuguesa Superviviente
1.°" mecanico Portuguesa Fallecido

2.° mecanico Portuguesa Superviviente
Marinero n.° 1 Portuguesa Fallecido

Marinero n.° 2 Portuguesa Superviviente
Marinero n.° 3 Portuguesa Superviviente
Marinero n.° 4 Indonesia Superviviente
Marinero n.° 5 Indonesia Desaparecido
Marinero n.° 6 Indonesia Desaparecido
Marinero n.° 7 Indonesia Desaparecido
Marinero n.° 8 Indonesia Desaparecido

*

E{Atﬂ

*

De acuerdo con el despacho del buque, en el
momento del accidente toda su tripulacion dis-
ponia de los titulos y certificados en vigor nece-
sarios para ejercer su trabajo en el barco.

En la tabla 5 se resumen los cargos, nacionalidad
y estado de la tripulacion tras el accidente.

2.4. Condiciones de clima maritimo

En el «Estudio sobre las condiciones de clima
maritimo en el trascurso de accidentes de bu-
ques - Buque: ROSAMAR» realizado por el CEDEX
en enero de 2009, se detalla que en el momento
y lugar del accidente las condiciones estimadas
eran las siguientes:

Tabla 6. Condiciones meteoroldgicas y maritimas
estimadas en el momento y lugar del accidente

WNW
20 a 27 nudos

Direccion de procedencia del viento

Velocidad viento

Altura significativa del oleaje 6a7m
Direccion de procedencia del oleaje NW
Periodo medio del oleaje 7a9s
Periodo de pico del oleaje 12a15s

Cabe destacar que:

e Las intensidades del viento existentes no eran
extremas, para esa zona maritima, pero pre-
sentaban una relativa dureza.

« En el momento del accidente la nubosidad era
variable, habia chubascos intermitentes y la
visibilidad era regular.

*
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El siguiente relato cronolégico de los aconteci-
mientos se ha realizando cotejando las declara-
ciones de los tripulantes y la documentacién dis-
ponible. Las horas que se especifican son
aproximadas y UTC.

3.1. Dia 5 de diciembre de 2008

A las 03:30 horas, el B/P ROSAMAR sali6 del
puerto de Burela, para pescar al arrastre en una
zona situada aproximadamente a 24 millas al
Norte de Burela.

A las 07:00 horas, largaron y comenzaron las la-
bores de pesca en una zona en la que el fondo se
encontraba a 450 m de profundidad. En ese mo-
mento ya habia amanecido.

Tras largar, el patrén se encontraba en el puen-
te, el primer mecéanico estaba en la maquina, el
patron de pesca estaba en la cubierta superior y
el marinero n.° 4 estaba en la proa. El resto de
la tripulacién estaba acostada o descansando,
esperando a terminar el arrastre para continuar
con sus tareas.

Alrededor de las 07:15 horas UTC, estaban fae-
nando en un fondo de 250 m de profundidad. El
barco estaba arrastrando hacia el Este y habian
largado unos 960 m de cable. De improviso se
produjo el embarre del aparejo.

El patrén paré el buque y dio tres llamadas de
aviso para que la tripulacion subiera a virar.

El patron de pesca bajé a la cubierta principal e
intentd acceder a las maquinillas de pesca, pero
no lo consiguid ya que se lo impedia el agua que
entraba en el parque de pesca a través de las
puertas que comunicaban con las maquinillas.
Estas puertas de acceso a las maquinillas desde
el parque de pesca estaban habitualmente abier-
tas.

El marinero n.° 3 se dirigié al parque de pesca,
donde comprobd que el patrén de pesca no con-
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seguia acceder a las maquinillas de arrastre. El
suelo del parque de pesca estaba inundado y el
agua caia a la cAmara de maquinas. Algunos gol-
pes de mar producian el rebase de las olas favo-
reciendo la entrada de agua en el interior del
buque. Segln se iba hundiendo la popa, aumen-
taba la escora hacia la banda de babor.

Ningun tripulante cerrd las puertas de acceso a
las maquinillas de pesca desde el parque de pes-
ca, ni la puerta de acceso desde el parque de
pesca a la cAmara de maquinas.

Las maquinas se pararon y entré en funciona-
miento el alumbrado de emergencia.

El primer mecéanico subié desde la camara de
maéquinas a la cubierta principal y se dirigi6 a su
camarote, donde desperté al segundo mecénico,
gue estaba durmiendo después de haber termi-
nado su guardia a las 06:30 horas. El suelo del
camarote estaba inundado. Ambos se pusieron
los chalecos salvavidas y subieron al puente por
la escalera interior.

El patron de pesca y el marinero n.° 3 fueron
desde el parque de pesca al puente, al que acce-
dieron por la escalera interior. Alli se pusieron los
chalecos salvavidas, al igual que hizo el patron.

El marinero n.° 2, que estaba acostado, aunque
no dormia, se dirigio desde su camarote al puen-
te por la escalera interior, pero sin ponerse el
chaleco salvavidas.

Para subir por la escalera interior, los tripulan-
tes tuvieron que pisar el costado y apoyarse en
el techo, ya que el buque habia adquirido una
considerable escora hacia babor.

El segundo mecanico consiguio cortar el cabo de
la balsa salvavidas de estribor ayudado por el
marinero n.° 2. La balsa salvavidas de babor no
se pudo utilizar porque, por efecto de la escora,
se encontraba sumergida en el mar. Posterior-
mente la encontraron flotando los equipos de
rescate.
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El marinero n.° 3 salt6 al agua y perdio el chaleco
salvavidas, ya que no se lo habia ajustado correc-
tamente. Nad6 y se agarrd a un palé de madera.

El oleaje arroj6 al segundo mecéanico al mar,
cerca de la balsa salvavidas, pero no consiguid
alcanzarla. Nadd y consiguié agarrarse al mismo
palé de madera que el marinero n.° 3. Ambos
permanecieron en esa situacion hasta que fueron
rescatados 2 horas después.

El marinero n.° 4 cogid una boya y se tir6 al agua.
No llevaba puesto el chaleco salvavidas. Se aga-
rr6 a la balsa salvavidas y permanecio asi hasta
que fue rescatado. El cocinero consiguio tam-
bién alcanzar la balsa salvavidas.

Los supervivientes consideraron que no quedd
nadie en el interior del buque, pero cuando se
estaba hundiendo, en posicién vertical con la
proa hacia arriba, vieron en la barandilla de proa

a dos comparieros, que no consiguieron identifi-
car. Estos tripulantes se hundieron arrastrados
por el barco.

La ultima sefial de la caja azul se emitié a las
07:30 horas UTC, en la posicién I: 44° 06,96 N;
L: 007° 27,5" W. A las 07:45 horas UTC, se recibié
la sefial de la radiobaliza del B/P ROSAMAR en la
posicion I: 44° 05,3’ N; L: 007° 18,4” W.

Ningun tripulante comunic6 la emergencia por
radio, ni por ningdn otro medio.

S6lo se tiene certeza de que cinco de los trece
tripulantes se hubiesen puesto el chaleco salva-
vidas, y uno de ellos lo perdi¢ al saltar al mar,
por no habérselo colocado correctamente.

Tan solo uno de los supervivientes llevaba
puesto el chaleco salvavidas en el momento del
rescate.
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Segun el Informe General de Emergencia 4976708,
emitido por SASEMAR, las operaciones de rescate
se realizaron cronol6gicamente, en horas UTC,
de la siguiente manera:

4.1.

07:45

07:55
08:00

08:50

09:04

09:40

09:47

09:48
09:58

Dia 5 de diciembre de 2008

Se recibi6 en el MRCC Madrid, proceden-
te del SPMCC Maspalomas, una alerta de
radiobaliza de 406 MHz, identificada
como perteneciente al pesquero de ban-
dera portuguesa ROSAMAR, en la posicién
I: 44° 05,3’ N; L: 007° 18,4” W.

Se movilizo el H/S PESCA 1I.

Se movilizé la E/S SALVAMAR ALIOTH.

Se alert6 al CCR de A Corufia para la emi-
sién de la sefial MAYDAY RELAY.

La E/S SALVAMAR ALIOTH salié de su base
en Burela.

La E/S SALVAMAR SHAULA informo que
habia hablado con una persona que se
identific6 como un tripulante no enrola-
do del B/P ROSAMAR, que aseguraba que
se encontraba atracado en Burela.

Se contact6 con la persona contratada
por la empresa armadora para vigilar el
B/P ROSAMAR cuando estaba en el puer-
to, quien comunicé que el buque se en-
contraba atracado en Burela.

Se contactdé con el armador, quien confir-
mé que el buque estaba en la mar.

Se llam6 al B/P ROSAMAR via satélite sin
obtener respuesta.

Se inform6 de la salida del H/S PESCA 11

Se alert6 al H/S HELIMER 203, con base
en Gijon, pues el H/S HELIMER GALICIA
estaba fuera de servicio.

El H/S PESCA 1l localizé6 manchas de acei-
te y combustible en la zona.

Se moviliz6 el A/S SASEMAR 102.
Se moviliz6 el H/S HELIMER 203.
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09:59

10:05
10:15
10:26

10:52

10:53

11:07

11:34

11:38

12:00

12:40
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El H/S PESCA Il localizé una balsa salva-
vidas y procedio al rescate de los naufra-
gos que habia en la balsa.

Se movilizé el B/S MARIA DE MAEZTU.
Despegd el H/S HELIMER 203.

El H/S PESCA Il informé que habia resca-
tado tres naufragos con hipotermia y que
habia dos cadaveres flotando sobre unas
redes, uno de ellos con el chaleco salva-
vidas puesto. Posteriormente localiz6 y
rescatd a dos tripulantes que estaban
agarrados a un palés y presentaban tam-
bién sintomas de hipotermia. Se solicité
al H/S PESCA 1l que se dirigiese al aero-
puerto de A Corufia con los rescatados.

La E/S SALVAMAR ALIOTH localiz6 tres
cadaveres sobre unas redes y comenz6 su
recogida.

Se movilizé el B/S IRMANS GARCIA NO-
DAL.

La E/S SALVAMAR ALIOTH informé6 que
tenia a bordo a uno de los fallecidos.

El H/S HELIMER 203 llegé a la zona del
naufragio.

Se solicito6 la cancelacion de la sefial MA-
YDAY RELAY y la emisién de PAN PAN.

El H/S PESCA Il aterriz6 en el aeropuerto
de A Coruia y los cinco rescatados fueron
trasladados en ambulancia al Hospital
Universitario Juan Canalejo de A Corufia.

El A/S SASEMAR 102 lleg6 a la zona del
naufragio.

El H/S HELIMER 203 regres6 a su base en
Gijon para el relevo de la tripulacion y
repostaje.

El H/S PESCA 1l despeg6 hacia la zona del
naufragio.

La E/S SALVAMAR ALIOTH comunic6 que
tenia a bordo dos de los fallecidos y que
habia perdido de vista a otro.

La E/S SALVAMAR ALIOTH comunic6 que
habia localizado un nuevo cadéaver.
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13:07 El MRCC de Lisboa comunicé que la ulti-
ma lista de tripulantes que tenian era del
16 de septiembre de 2008 y que en ella
figuraban 16 tripulantes portugueses, un
contramaestre espafiol y ningin tripulan-

te indonesio.

La E/S SALVAMAR ALIOTH informé que
tenia tres fallecidos a bordo.

Se informé6 que el H/S HELIMER 203 esta-
ba despegando, pero se anul6 su despe-
gue hasta nuevo aviso.

13:13

13:31 Se solicité nuevamente el despegue del
H/S HELIMER 203, que se realizé a conti-
nuacion.

El H/S PESCA Il abandoné la zona del

hundimiento.

La E/S SALVAMAR ALIOTH abandoné la
zona del hundimiento.

La E/S SALVAMAR SHAULA llegé a la zona
del hundimiento y el A/S SASEMAR 102 la
abandono.

La E/S SALVAMAR SHAULA comunic6 que
la visibilidad en la zona era mala.

El A/S SASEMAR 102 regreso a la base por
falta de visibilidad.

Se orden¢ a la E/S SALVAMAR SHAULA
gue regresase a su base.
La E/S SALVAMAR ALIOTH lleg6 a Burela.

15:10

15:15

17:05

17:28

17:41

18:56 Se ordené al H/S PESCA Il que regresase

a su base.

Se indicé al H/S HELIMER 203 que podia
regresar a su base al estar de nuevo ope-
rativo el H/S HELIMER GALICIA.

20:00

4.2. Dias 6,7,8 y 9 de diciembre de 2008

El A/S SASEMAR 102, el B/S MARIA DE MAEZTU y el
B/S IRMANS GARCIA NODAL continuaron el rastreo
de la zona del accidente mientras se lo permitieron
las condiciones de visibilidad. Durante esos dias en-
contraron restos del naufragio, consistentes en:

= 1 balsa salvavidas de 6 plazas, sin nombre, con
marcas de la inspeccion portuguesa.

« 1 chaleco salvavidas con la inscripcién «RO-
SAMAR LEIXOES».

6 aparejos de pesca con distintos pafios.

5 ramilletes de flotadores de pesca.

5 enjaretados de cubierta.

1 estacha de 30 m.

1 bidén, de 208 1, lleno de aceite lubricante.

Todos los elementos recuperados fueron entre-
gados al armador del buque.

El dia 9 de diciembre de 2008 a las 19:54 horas
se dejo de emitir la sefial PAN PAN.

4.3. Dia 10 de diciembre de 2008

Se movilizaron diferentes agrupaciones de Pro-
teccion Civil entre Viveiro y Ribadeo, para reali-
zar blsquedas por la linea de la costa, y el A/S
SASEMAR 102 continu6 con el rastreo de la zona
del accidente.

El B/P NUEVO CEDEIRA recogi6é del mar un aro
salvavidas del B/P ROSAMAR.

4.4. Dia |l de diciembre de 2008

Se movilizaron efectivos para el rastreo por tie-
rra de la linea de costa, pero no encontraron
ningun resto del naufragio.

4.5. Dias 15y 16 de diciembre de 2008

Se movilizaron la E/S SALVAMAR ALIOTH y el A/S
SASEMAR 102 para el rastreo de la costa. No se
encontré ningun resto del naufragio.

El dia 16 de diciembre a las 13:52 horas, el B/P
NOVO LUAN hall6 un cadaver en la red cuando fae-
naba en la zona donde ocurrié el accidente. Ese
mismo dia a las 16:07 horas, el cadaver fue trasla-
dado a la E/S SALVAMAR ALIOTH que lo entreg6 a
las 18:45 horas a la policia judicial en Burela.

4.6. Dia |7 de diciembre de 2008
La E/S SALVAMAR SHAULA rastre6 la zona del ac-

cidente.
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El cadaver encontrado el dia anterior fue identi-
ficado como el marinero n.° 1, de nacionalidad

portuguesa.
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4.7. Dia 25 de diciembre de 2008

El dia 25 de diciembre de 2008 finalizaron las
labores de busqueda, dandose por desaparecidos
a los marineros n.* 5, 6, 7 y 8, todos ellos de
nacionalidad indonesia.

*
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Capitulo 5. ANALISIS DEL ACCIDENTE

5.1. Causas del accidente

Del analisis del accidente, que se expondra a
continuacion, se concluye que se debié a que:

e Se produjo un embarre del aparejo.

e Las maquinillas de arrastre continuaron viran-
do después del embarre del aparejo por algu-
na de las razones siguientes:

— Hipotesis 1.%: Las maquinillas estaban tra-
bajando en modo manual, sin que ningun
miembro de la tripulacion las controlase.

— Hipotesis 2.%: El sistema de control de ten-
sion constante de las maquinillas estaba
conectado y sufrié una averia que impidi6
su desconexion.

* No se utilizaron los mandos de las maquinillas
que estaban en el puente.

e La tension en los cables de las maquinillas fue
tal, que la popa del buque se sumergio, inun-
dando el parque de pesca. A esta inundacién
colaboraron tres hechos:

— Las puertas de acceso a las maquinillas de
pesca desde el parque de pesca estaban
abiertas, practica habitual en este buque.

— Los impactos del oleaje y el rebase de las
olas por la popa y la zona de babor favore-
cian la entrada de agua.

— La compuerta de acceso desde la cubierta
superior al parque de pesca, abria hacia el
interior y se sujetaba con un sistema de
cierre hidraulico. De esta forma, la presion
hidrostatica del agua que se acumulaba en
la cubierta superior al sumergirse la popa,
favorecia la apertura de la compuerta y la
inundacion del parque de pesca.

» La carga minima de rotura de los cables era lo
suficientemente alta como para que no se
rompieran en el accidente.

e Se inundé la camara de maquinas, al mante-
nerse abierta la puerta de la escalera que co-
municaba el parque de pesca con la camara de
maquinas.

5.2. Consideraciones previas

Antes de analizar el accidente es conveniente
realizar unas consideraciones previas sobre el
embarre del aparejo y la situacion de carga del
buque.

5.2.1. EI embarre del aparejo

En la figura 18 se presenta el esquema de un
aparejo de arrastre de fondo.

gt e :

Tren dels

Figura 18. Aparejo de arrastre de fondo

En la figura anterior destacan los siguientes ele-
mentos:

e Cables:

Unen las maquinillas de arrastre con las puer-
tas. A través de ellos se arrastra el aparejo y
se controla la profundidad de las puertas.

e Puertas:

Son unas piezas pesadas, con formas adecua-
das, que permiten controlar la apertura hori-
zontal y la posicion de la red. En la figura 19
se puede ver una puerta como las que llevaba
el B/P ROSAMAR.

e Malletas:

Son los elementos que unen las puertas con la
red.
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e Tren de bolos:

Es la parte inferior de la red, en contacto con el
fondo del mar. Su disefio debe permitir que rue-
de, cuando sea posible, sobre el lecho marino.

= Boca:
Es la parte delantera de la red.
* Copo:

Es la parte trasera de la red, en la que ésta se
cierra. En el copo es donde se recogen las cap-
turas.

Figura 19. Puerta de pesca

Se denomina embarre del aparejo al hecho de que
un aparejo de fondo se enganche o se entierre en
el lecho marino o en algin obstaculo que se en-
cuentre en su camino, quedando atrapado en él.

Las causas principales del embarre son:

e Una puerta o ambas quedan atrapadas en un
obstaculo del fondo marino.

= El tren de bolos o las malletas quedan atrapa-
dos en un obstaculo del fondo marino.

e E| tren de bolos se entierra en el lecho ma-
rino.

El embarre de la red supone una situacion de
peligro en la que un punto del aparejo esta fijo
y, al no tener velocidad, no se genera resisten-
cia al avance en el aparejo. En estas circuns-
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tancias la tension que se ejerce sobre los ca-
bles, producida por la traccién de las maquinillas
de pesca y el movimiento del buque, se trans-
mite a la popa. A efectos practicos es como
afadir en la popa un peso equivalente a la fuer-
za generada por la tension. Este hecho produce
el hundimiento de la popa y modifica el asiento
del buque.

Ante esta situacion se debe anteponer la seguri-
dad a la recuperacion de los aparejos, parando
el buque y evitando arriesgadas maniobras de
zafado.

Las maniobras habituales para desembarrar los
aparejos consisten en virar y largar los cables,
de forma controlada, y realizar maniobras ade-
cuadas de zig-zag.

5.2.2. Situacién de carga en el momento del
accidente

De acuerdo con las declaraciones de la tripula-
cion, la situacion de carga del buque en el mo-
mento del accidente era la siguiente:

e Combustible:

Los tanques de combustible del doble fondo
de la cAmara de maquinas estaban llenos. El
resto de los tanques de combustible estaban a
un 50% de su capacidad maxima. En esas con-
diciones el buque llevaba aproximadamente
48 m® de combustible.

e Agua dulce:

El tanque de agua dulce estaba lleno, lo que
suponia unos 11 m*® de agua dulce.

e Aparejos:

Habia 4 aparejos completos en la cubierta su-
perior. El peso de estos aparejos considerado
en la prueba de estabilidad era 6 t.

e Carga en la bodega:

No habia pescado en la bodega, ya que esta-
ban realizando el primer lance del dia.

e Agua de lastre:

El pigue de proa estaba lleno de agua de las-
tre. Esta condicion estaba recogida en el libro
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de estabilidad del buque y aceptada por las
autoridades maritimas portuguesas. En esas
condiciones llevaba aproximadamente 3,5 m®
de agua de lastre.

e Lastre sélido:

El buque tenia 19 t de lastre sélido, de las
cuales 14 t estaban en la quilla 'y en la cAmara
de maquinas y 5 t en el pique de proa.

5.3. Analisis del accidente

De las declaraciones de la tripulacion se puede
concluir que el hecho que desencadené el acci-
dente fue el embarre del aparejo mientras esta-
ban pescando al arrastre en una zona de aproxi-
madamente 250 m de profundidad.

Al darse cuenta de la situacién de peligro, el pa-
tron detuvo el barco y dio tres Illamadas de aviso
para que la tripulacion subiera a desembarrar el
aparejo.

Las maquinillas de arrastre siguieron virando, sin
gue ningun tripulante las controlara ni detuvie-
ra. La tension en los cables aumentd, debido a
que las maquinillas estaban virando y el aparejo
estaba enganchado en el fondo. Como conse-
cuencia del aumento de tension en los cables se
gener6 una fuerza vertical descendente que hun-
di6 la popa.

El hundimiento de la popa y las condiciones de
la mar existentes, propiciaron la inundacién del
parque de pesca y de la camara de maquinas.

Ningun tripulante consiguié acceder a las maqui-
nillas de arrastre, ni utilizé6 los mandos de las
magquinillas existentes en el puente, ni cerro las
puertas que comunicaban las maquinillas de
arrastre con el parque de pesca, ni cerro la puer-
ta que comunicaba el parque de pesca con la
camara de maquinas.

Durante la inundaciéon aumenté el hundimiento
de la popa y se produjo una fuerte escora hacia
la banda de babor.

Con la popa sumergida y las puertas estancas
abiertas se produjo una inundacién progresiva
del buque por la popa. Finalmente el buque se
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quedo en posicion vertical, con la popa hundida
y la proa fuera del agua, hundiéndose en esa
posicion.

A continuacion se analizaran los siguientes as-
pectos del accidente:

e La forma de trabajo de las maquinillas de
arrastre en el momento del accidente, con el
fin de evaluar cual fue la causa mas probable
por la que las maquinillas de arrastre siguieran
virando después del embarre del aparejo.

* Los efectos del virado de las maquinillas, con
el fin de establecer si el virado de las maqui-
nillas era suficiente para hundir el buque.

* Los efectos del oleaje, con el fin de determi-
nar la influencia que tuvo el oleaje en el acci-
dente.

5.3.1. Forma de trabajo de las maquinillas de

arrastre en el momento del accidente

Durante la maniobra de pesca, las maquinillas
pueden trabajar de las siguientes formas:

e Frenadas.
e En modo manual.

e Con el control de tensiéon constante conectado.

5.3.1.1.  Maquinillas frenadas

En esta condicion, la fuerza de arrastre que se
ejerce sobre el cable durante la pesca esta ge-
nerada Unicamente por la resistencia al avance
del aparejo al ser arrastrado con la velocidad del
buque.

No es habitual pescar con las maquinillas frena-
das porque es muy complicado mantener una
velocidad constante que permita conseguir unas
condiciones estables en el aparejo, especialmen-
te en condiciones de mala mar.

Si en el accidente del B/P ROSAMAR las maquini-
llas hubieran estado frenadas cuando se produjo
el embarre, al parar el barco hubiese disminuido
drasticamente la tension en los cables y no se
hubiera generado una fuerza que hundiese la
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popa. Por tanto, se puede descartar que el bu-
que estuviese faenando en esas condiciones.

5.3.1.2.  Magquinillas trabajando en modo manual

Cuando las maquinillas trabajaban en modo ma-
nual era necesaria la presencia de un tripulante
junto a ellas o en los mandos de las maquinillas
gue existian en el puente. Como en el momento
del accidente no se daba ninguna de esas dos
circunstancias, se penso que ésta no podia haber
sido la condicién de trabajo de las maquinillas
durante el accidente. Sin embargo, en una visita
al B/P PENINSULA, gemelo del accidentado, lla-
mé la atencion que junto a la palanca de accio-
namiento manual de las maquinillas de arrastre
habia un trozo de cabo que permitia sujetar la
palanca en varias posiciones de virado, tal como
se puede ver en la figura 20. El uso de este cabo
permitia a la tripulacion dejar momentaneamen-
te la palanca en una posicion de virado de las
maquinillas de arrastre, mientras sus miembros
se ausentaban de la zona para realizar otras ta-
reas.

No es habitual el uso de las maquinillas en modo
manual después de haber hecho firmes los ca-
bles en la longitud deseada para la pesca, aun-
que a veces se utilizan para hacer correcciones
del aparejo. Si en el momento del accidente
esas palancas de virado manual hubiesen estado
activadas y sujetas con un trozo de cabo, sin
gue ningun tripulante tuviese control sobre
ellas, hubiera sido imposible dejar de virar sin
soltar los cabos de las palancas. Este hecho ex-
plicaria por qué el patrén de pesca no se dirigio
en ningiin momento a los mandos de las maqui-
nillas que existian en el puente sino que inten-
taba llegar a los espacios junto a las maquini-
llas. También explicaria por qué las maquinillas
siguieron virando después del embarre. Esta es
la primera hipotesis que explicaria las causas
del accidente.

5.3.1.3.  Magquinillas con el control de tension constante
conectado

En esta condicion las maquinillas mantienen au-
tomaticamente una tensiéon constante en los ca-
bles.
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Cuando hay mala mar, los movimientos inducidos
en el bugue hacen que la maquinilla actie constan-
temente y a veces de forma brusca. Por esta raz6n
a muchos pescadores no les gusta utilizar el control
de tension constante en esas circunstancias.

5

wp

Lt

. T
e

' d j’
L b
Trozo de
cuerda para
sujetar la

palanca

Palanca

Figura 20. Trozo de cabo para sujetar la palanca de
accionamiento manual de las maquinillas de arrastre

Si en una condicién de embarre del aparejo las
maquinillas trabajasen con el control de tensién
constante conectado, la tensién aplicada al cable
no cesaria y se transmitiria al buque, hundiendo
la popa, tal como sucedi6 en el B/P ROSAMAR. Si
en el momento del accidente las maquinillas hu-
bieran estado funcionando con el control de ten-
sién constante y este sistema no estuviese ave-
riado, hubiera sido suficiente que el patron o el
patrén de pesca lo hubiesen desconectado desde
el cuadro situado en el puente, al que tenian fa-
cil acceso, para que las maquinillas dejasen de
virar. Sin embargo, el patrén de pesca no intent6
acceder a los mandos de las maquinillas que exis-
tian en el puente, cuando comprobd que no po-
dia llegar a las maquinillas de pesca, y el patrén
no utilizé dichos mandos. Por tanto, se considera
gue en el momento del accidente, o bien el sis-
tema de control de tension constante estaba des-
conectado o bien estaba averiado y no se podia
desconectar, siendo esta Ultima la segunda hipé-
tesis que explicaria las causas del accidente.

5.3.2. Efectos del virado de las maquinillas

sobre el buque

Como se ha explicado anteriormente, cuando se
produce el embarre del aparejo y se continla
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virando, las tensiones de los cables generan unas
fuerzas en las pastecas de reenvio que se des-
componen en unas fuerzas horizontales, que
acercan el buque al punto en el que se produjo
el embarre, y unas fuerzas verticales que empu-
jan hacia abajo la popa.

En la figura 21 se puede ver el punto de actuacion
de la fuerza vertical sobre una de las pastecas.

Figura 21. Fuerza vertical descendente producida por
el virado de la maquinilla tras el embarre del aparejo

Se ha calculado la situacion aproximada de los
calados que hubiese tenido el buque en aguas
tranquilas al ir aumentando la fuerza vertical to-
tal aplicada en las pastecas de reenvio del apare-
jo. Para ello se han utilizado los datos de la prue-
ba de estabilidad del buque y de la situaciéon de
carga que tenia en el momento del accidente, de
acuerdo con las declaraciones de la tripulacion.

El resultado de este calculo se presenta en la
figura 22, en la que la linea roja corresponde al
calado en la perpendicular de popa, la linea ver-
de al calado en la perpendicular de proay la li-
nea azul al calado medio.

La tripulacién observd que entraba abundante
agua en el parque de pesca por las puertas que
daban acceso a las maquinillas de arrastre. Las
aberturas de desagle en la zona en la que esta-
ban las maquinillas de arrastre, que se pueden
ver en la figura 23, eran adecuadas para des-
aguar la zona. Por tanto, el nivel del mar en el
momento del accidente tenia que alcanzar la
parte inferior de las puertas de acceso al parque
de pesca, con un calado en la perpendicular de
popa de aproximadamente 4 m.

Calado [m]

—— Calado en la perpendicular de popa [m]

—— Calado medio [m]
= Calado en la perpendicular de proa [m]
T T

2,0

o 5 10

Fuerza vertical en las pastecas [t]

Figura 22. Calados del buque en aguas tranquilas en funcién de la fuerza vertical en las pastecas
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Figura 23. Aberturas de desaglie de la zona de las ma-
quinillas

En la gréafica de la figura 22 se comprueba que un
calado en la perpendicular de popa de aproxima-
damente 4 m correspondia, en la condicién de
aguas tranquilas, a una fuerza vertical en las
pastecas de aproximadamente 16 t, lo cual supo-
nia 8 t en cada pasteca.
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El tiro maximo de cada maquinilla era de 14 t,
por lo que era posible generar una fuerza verti-
cal de 8 t en cada pasteca, en la situacion en la
gue trabajaban las maquinillas del B/P ROSAMAR,
con el carretel por debajo de su capacidad me-
dia. La carga minima de rotura del tipo de cable
gue llevaba el buque era de 25,5 t, y este valor
no se superaba con el tiro de las maquinillas, por
lo que los cables no llegaron a romperse.

Los célculos realizados corresponden al buque en
aguas tranquilas y en condiciones ideales de car-
ga. Los movimientos generados por el oleaje
ayudaban a que la popa se hundiera y el agua
entrase en el parque de pesca. La inundacion
aumentaba debido al impacto de las olas o gol-
pes de mar, tal como relatd la tripulacion.

En la gréafica de la figura 24 se presentan los va-
lores de las alturas metacéntricas transversales
y longitudinales del buque en aguas tranquilas al
ir aumentando la fuerza vertical total aplicada
en las pastecas de reenvio del aparejo. Se puede
comprobar la disminucion de los valores de las

GMt [m]

—— GMt, altura metacentrica transversal [m]

e GML, altura metacéntrica longitudinal [m]
0,08 ; i

GMI [m]

0 B 10

Fuerza vertical en las pastecas [t]

Figura 24. Alturas metacéntricas transversales y longitudinales del buque en aguas tranquilas en funciéon de la
fuerza vertical en las pastecas
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alturas metacéntricas al aumentar la fuerza so-
bre las pastecas.

5.3.3. Efectos del oleaje sobre el buque

Los efectos del oleaje sobre el buque eran los
siguientes:

e Generacion de movimientos de cabeceo en los
cuales se hundia la popa aumentando la inun-
dacion.

= Impactos de las olas en la popa que favorecian
la inundacion, especialmente en la banda de
babor.

= Rebase de las olas por babor, ya que procedian
del NW y estaban arrastrando hacia el Este. Al
producirse el embarre del aparejo y parar el bu-
que, el oleaje lo empujaba hacia estribor, sepa-
réandolo del punto en el que se habia enganchado
el aparejo. Por tanto, los cables tiraban de las
pastecas hacia babor, siendo esta la razén de la
escora que adquirié el bugue hacia esa banda.

5.3.4. Inundacién del buque

El proceso de inundacién progresiva del parque
de pesca y de la camara de maquinas, hacia que
la popa se hundiese cada vez mas. El hundimien-
to de la popa, a su vez, favorecia la inundacion,
que al aumentar disminuian los valores de las
alturas metacéntricas transversal y longitudinal.
Este hecho tenia como consecuencia el aumento
de la escora y del asiento del buque, hacia la
banda de babor y la popa. El resultado del pro-
ceso fue el hundimiento del buque, escorado ha-
cia babor y con la proa hacia el cielo.

A la inundacién progresiva del buque contribuye-
ron los siguientes hechos.

< Ningan tripulante cerr6 las puertas de acceso
a las maquinillas de pesca desde el parque de
pesca, que abrian hacia el exterior.

e Ningun tripulante cerr6 la puerta de bajada a
la cAmara de maquinas desde la cubierta prin-
cipal.

e La compuerta de acceso desde la cubierta su-
perior al parque de pesca abria hacia el inte-

E‘IA{H

rior y se sujetaba con un sistema de cierre
hidraulico. De esta forma, la presién hidrosta-
tica del agua que se acumulaba en la cubierta
superior al sumergirse la popa, favorecia la
apertura de la compuerta y la inundacion del
parque de pesca.

Figura 25. Elementos de sujecién de la compuerta de
acceso al parque de pesca desde la cubierta superior

Si las puertas de popa del parque de pescay la
puerta de la escalera de acceso a la camara de
maquinas hubiesen estado cerradas, al ser estan-
cas, no se hubiera producido la inundacion pro-
gresiva. En esa condicion se hubiese podido sal-
var el buque si la escora hacia la banda de babor
producida por el efecto del oleaje no hubiera
adquirido valores que hubiesen provocado la
inundacion progresiva del buque por otras aber-
turas importantes.

5.4. Particularidades del rescate

Durante las operaciones de rescate sucedieron
los siguientes hechos destacables:

= En un primer momento se tuvieron noticias de
que el buque se encontraba atracado en Bure-
la, aunque finalmente el armador confirmo
gue estaba en la mar. Este hecho no afect6 a
la eficiencia del rescate.

e EI H/S PESCA 1l fue movilizado a las 07:55 (ho-
ras UTC), pero no despeg6 del aeropuerto de
A Corufia hasta las 09:04, localizando los pri-
meros restos del accidente a las 09:47.
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El retraso en el despegue se debi6 a que el H/S
PESCA Il no se encontraba en su base habitual
sino en el aeropuerto de A Corufia, con el fin de
dar una mayor cobertura a la costa gallega, ya
que el H/S HELIMER GALICIA no estaba operativo
porque se le estaban realizando las operaciones
de mantenimiento periddicas. Solo se habia tras-
ladado al aeropuerto de A Corufia una tripula-
cion del H/S PESCA I, que se encontraba descan-
sando en un hotel, proximo al aeropuerto, en el
momento en que fueron avisados. El traslado al
aeropuerto y los tramites para el despegue au-
mentaron el tiempo de respuesta.

5.5. Anadlisis cronolégico de los eventos del
accidente relacionados con la seguridad
y el rescate

A continuacion se analizan los eventos acaecidos
que afectaron a la seguridad y a la efectividad

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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del rescate, haciendo referencia a sus efectos y
a las causas que los provocaron. Los efectos se
presentan con fondo azul y las causas con fondo
gris.

Las horas que se indican son aproximadas, y
UTC.

Los eventos se han dividido en:

e Eventos que afectaron a la seguridad y que
han sido la causa del accidente. Estos eventos
se presentan con fondo rojo.

e Eventos que afectaron a la seguridad y que
han contribuido al accidente. Estos eventos se
presentan con fondo naranja.

< Eventos relacionados con la seguridad y que no
han sido la causa ni han contribuido al acci-
dente. Estos eventos se presentan con fondo
amarillo.

[ Evento

) |

Efectos y causas ]

Noviembre 2008 )
ElL B/P ROSAMAR despaché en
Figueira Da Foz, Portugal,
con todos los documentos en
regla.

y

A 4

05/12/2008
En la lista de tripulantes no

-

Falta de control en la capaci-
B tacion profesional de las tripu-
laciones.

Mala préactica de la empresa
armadora.

se incluia al marinero n° 8,
de nacionalidad indonesia.

Falta de coordinacion en las
operaciones de rescate al no

tener en cuenta al tripulante.
\.

~ No llevaba un control adecua-
do de las tripulaciones.

h 4

[ 05/12/2008 03:30 h

El B/P ROSAMAR salio del
puerto de Burela.

h 4

05/12/2008 07:00
Largaron y comenzaron la
pesca.

EIAIH
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[ Evento

J |

Efectos y causas

05/12/2008 07:15
Durante el arrastre se produ-

Situacién de riesgo, con posi-
: : bilidad de pérdida del buque
jo el embarre del aparejo.

4

La tension de los cables hun-
dia la popa y acercaba el bu-
gue al punto en que estaba
enganchado el aparejo.

05/12/2008 07:15 a 07:45 h
Las maquinillas de arrastre
siguieron virando tras el em-
barre. )

4

05/12/2008 07:15 a 07:45
No habia ningun tripulante
controlando el funcionamien-
to de las maquinillas.

sion de los cables en caso de
accidente.

™
Falta de control sobre la ten-

r ™
Falta de control en las condi-
ciones de arrastre.

A

~

Hecho fortuito producido du-
rante la pesca.

.

s - ™
Hipotesis 1
Las maguinillas funcionaban
en modo manual sin gue nin-
gun tripulante estuviera pre-
sente.

- S
4 2

Hipdtesis 22
El sistema de control de ten-
sion constante estaba conec-
tado y una averia impedia
desconectarlo.
N J

——[ Mala practica de la tripulacién]

A

05/12/2008 07:15 a 07:45
No se utilizo el sistema de
control remoto de las maqui-
nillas.

La Unica forma de parar las
magquinillas era acceder a
ellas.

h 4
05/12/2008 07:15 a 07:45

Las puertas de acceso a las
maquinillas de pesca desde
el parque de pesca estaban

Se favorecia la entrada de
agua al parque de pesca

4 Hipétesis 1* \
Al estar activado el sistema
manual junto a las maquini-
llas, y no poder acceder a
ellas, los mandos de las ma-
quinillas existentes en el
\puente no se podian utilizar)

4 Hipotesis 22 A
El sistema de control de ten-
sion constante estaba averia-
do e impedia la desconexion

remota.

- A

—[ Mala practica de la tripulacién]

abiertas.
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[ Evento

J |

Efectos y causas

/05/1 2/2008 07:15 a 07:45\
Ningudn tripulante cerro las
puertas de acceso a las ma-
quinillas de pesca desde el
parque de pesca ni la puer-
ta de la escalera que comu-
nicaba el parque de pesca

\[

\con la camara de maquinas. /

05/12/2008 07:15 a 07:45
La carga minima de rotura
de los cables era lo suficien-
temente alta para que no se
rompieran en el accidente.

05/12/2008 07:15 a 07:45
La popa del bugue se su-
mergio, inundando el par-

que de pesca y la camara de

magquinas.
El bugue adquirié una esco-
ra hacia babor.
Esto provoco el hundimien-
to del buque.

Se favorecia la inundacion
progresiva del buque

~

( Descuido o mala formacion de

Los cables no se rompieron y
continuaron hundiendo la popa

~

J

L la tripulacion.

s ™
Los cables se calcularon para
el arrastre, sin tener en

1

Se favorecia la inundacion
progresiva del buque.

)

~,

Empujaba el barco a estribor y
tiraba de los cables, provo-
cando una escora hacia babor.
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cuenta las condiciones de se-
guridad en caso de embarre
del aparejo.

v

Las puertas de acceso a las
maquinillas de pesca desde el
pargue de pesca estaban

abiertas.
S

La puerta de la escalera que
comunicaba el parque de
pesca con la camara de ma-
quinas estaba abierta.

La compuerta de acceso des-
de la cubierta superior al
parque de pesca abria hacia
el interior y se sujetaba con
un sistema de cierre hidrauli-

Co. _J

Las condiciones del mar, con\
olas entre 6 y 7 m, hacian
que la inundacion aumentase
debido al impacto de las olas

y el cabeceo del buque. y

——[ El oleaje entraba por babor. ]
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[ Evento

) |

Efectos y causas ]

05/12/2008 07:45 A

La tripulacién no comunico
la situacién de emergencia,
que fue conocida al activarse
la radiobaliza de 406 MHz
durante el hundimiento.

v

/ 05/12/2008 07:45 \
Solo se tiene certeza de que
cinco de los trece tripulan-
tes se hubiesen puesto el
chaleco salvavidas, y uno de
ellos lo perdio al saltar al
mar, por no habérselo colo-

J

%

Riesgo de no haber sido resca-
tados

~

%

Sin el chaleco salvavidas el
riesgo de muerte aumentaba.

k cado correctamente. J

Y

05/12/2008 08:00
Se recibié una informacion
erronea segln la cual el bu-
que se encontraba atracado
en Burela

h 4

05/12/2008 09:04
EL H/S PESCA Il tardo en des-
pegar una hora y nueve mi-
nutos desde que fue movili-
zado

No tuvo efectos aparentes

Disminuyo la probabilidad de
encontrar tripulantes con vi-
da.
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Mala formacion de la tripula-
cion.

Mala formacién de la tripula-
cidén en caso de emergencia.

Descoordinacion de la empre-
sa armadora.

’ ~
El H/S HELIMER GALICIA esta-
ba realizando su manteni-
miento periddico.

4 El H/S PESCA Il estaba en el )

aeropuerto de A Corufa, que
no era su base, y solo dispo-
nia de una tripulacion.
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De lo anteriormente expuesto, esta Comision ha
concluido que:

= El dia del accidente el B/P ROSAMAR salio del
puerto de Burela con trece tripulantes a bor-
do, uno de los cuales no estaba incluido en la
lista de tripulantes del buque.

= En el momento del accidente el buque estaba
despachado en Figueira Da Foz, Portugal, con
toda la documentacioén en regla.

= El B/P ROSAMAR sufrié un embarre del apare-
jo, cuando estaban faenando en una zona de
250 m de profundidad.

= Las maquinillas de arrastre continuaron viran-
do después del embarre del aparejo por algu-
na de las razones siguientes:

— Las magquinillas de arrastre estaban traba-
jando en modo manual, sin que ningun
miembro de la tripulacion las controlase.

— El sistema de control de tension constante
de las maquinillas de arrastre estaba conec-
tado y sufrié una averia.

= Ningn miembro de la tripulacion intenté uti-
lizar los mandos de las maquinillas existentes
en el puente.

« En el momento del accidente ningun tripulan-
te estaba controlando las maquinillas de arras-
tre.

e El patron de pesca intenté acceder a la zona
donde se encontraban las maquinillas de arras-
tre pero no lo consiguio, porque el hundimien-
to de la popa y los golpes de mar no se lo
permitieron.

» La tension en los cables de las maquinillas fue
tal, que la popa del buque se sumergio, inun-
dando el parque de pesca. En esta inundacién
colaboraron tres hechos:

— Las puertas de acceso a las maquinillas de
pesca desde el parque de pesca estaban
abiertas, practica habitual en este buque.

* K
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— Los golpes de mar en la popa y el rebase de
las olas por la popa y la zona de babor, fa-
vorecian la entrada de agua.

— La compuerta de acceso desde la cubierta
superior al parque de pesca, se abria hidrau-
licamente hacia el interior, es decir, hacia la
cubierta principal. De esta forma, la presién
hidrostatica del agua que se acumulaba en la
cubierta superior al sumergirse la popa, fa-
vorecia la apertura de la compuerta y la
inundacion del parque de pesca.

e La carga minima de rotura de los cables era lo

suficientemente alta como para que no se
rompieran en el accidente.

e Se inund6 la camara de maquinas, al mante-

nerse abierta la puerta de la escalera que co-
municaba el parque de pesca con la camara de
magquinas.

e La tripulacion no pidié ayuda ni comunicé la

emergencia, que fue conocida al activarse au-
tomaticamente la radiobaliza de 406 MHz du-
rante el hundimiento.

e Debido a la inundacion se hundio progresiva-

mente la popa, a la vez que el efecto del oleaje
provocaba una escora hacia la banda de babor.

e La tripulacion consiguid echar al agua la balsa

salvavidas de estribor.

= Solo se tiene certeza de que cinco de los trece

tripulantes se hubiesen puesto el chaleco salva-
vidas, y uno de ellos lo perdi6 al saltar al mar,
por no habérselo colocado correctamente.

e El H/S PESCA Il fue trasladado al aeropuerto

de A Coruia para dar mejor cobertura a la cos-
ta gallega, porque se estaba realizando el
mantenimiento periodico del H/S HELIMER GA-
LICIA. Al no encontrarse en su base habitual,
el H/S PESCA Il disponia de una Unica tripula-
cion, que en el momento del accidente estaba
descansando en un hotel cercano al aeropuer-
to. Por esas razones el helicoptero tardé una
hora y nueve minutos en despegar, desde el
momento en que fue movilizado

*
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Capitulo 7. RECOMENDACIONES

Como consecuencia del estudio del accidente del B/P ROSAMAR, ocurrido el 5 de diciembre de 2008,
el Pleno de la Comisién Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos recomien-
da, para prevenir accidentes similares:

A los disefiadores de buques pesqueros:

1. Que disefien los buques de forma que las puertas abran hacia afuera cuando su apertura hacia
los espacios interiores suponga un riesgo de inundacion en caso de accidente.

2. Que prevean sistemas remotos de parada de las maquinillas de pesca que sean efectivos en
cualquier circunstancia.

A las tripulaciones de buques pesqueros:

3. Que no afiadan elementos en los sistemas instalados en los buques, ni los modifiquen, garanti-
zando siempre sus condiciones de uso sin reducir la seguridad.

4. Que tengan presente la vulnerabilidad de los barcos ante posibles inundaciones y mantengan
cerradas todas las puertas estancas que, de estar abiertas, pudieran favorecer una inundacion
progresiva.

A las Administraciones maritimas:

5. Que realicen los estudios que sean necesarios para poder elaborar protocolos de actuacion en
caso de embarre del aparejo en buques pesqueros.

A las Administraciones maritimas y a SASEMAR:

6. Que creen protocolos de actuacién que garanticen en todo momento la disponibilidad inme-
diata de tripulaciones en los helicépteros de salvamento.

A los armadores de los buques pesqueros:

7. Que den instrucciones a los patrones y verifiquen el cumplimiento de la normativa y de los usos
profesionales relativos al manejo y mantenimiento de puertas, estancas o no, asi como a las
comunicaciones de socorro, el lanzamiento de balsas salvavidas, el uso correcto de los medios
de salvamento personal y demas practicas de emergencias a bordo o de abandono del buque,
asi como la operacion de las maquinillas de pesca.

* kK
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ORGANOS DE LA CIAIM

Los érganos que componen la CIAIM son el Pleno
y la Secretaria.

El Pleno

Al Pleno de la Comision le corresponde validar la
calificacion de los accidentes o incidentes y
aprobar los informes y recomendaciones elabo-
rados al finalizar una investigacion técnica.

Tiene la siguiente composicién:
= El Presidente, nombrado por el Ministro de Fo-

mento.

« El Vicepresidente, funcionario de la Secretaria
General Técnica del Ministerio de Fomento.

= Un vocal, a propuesta del Colegio de Oficiales
de la Marina Mercante Espafiola (COMME).

= Un vocal, a propuesta del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceénicos (COIN).

= Unvocal, a propuesta de la Asociacion Espafio-
la de Titulados Nautico-Pesqueros (AETI-
NAPE).

= Un vocal, a propuesta del Canal de Experien-
cias Hidrodindmicas de El Pardo (CEHIPAR).

= Unvocal, a propuesta del Centro de Estudios y
Experimentacion de Obras Publicas (CEDEX).

*
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*

e Un vocal, a propuesta de la Secretaria General
del Mar del Ministerio de Medio Ambiente y
Medio Rural y Marino.

* Un vocal, a propuesta de la Agencia Estatal de
Meteorologia (AEMET).

e Un vocal, a propuesta de la Comunidad Auté-
noma en cuyo litoral se haya producido el ac-
cidente.

= El Secretario, nombrado por el Ministro de Fo-
mento. Participara en las deliberaciones del
Pleno con voz pero sin voto.

La Secretaria

La Secretaria depende del Secretario del Pleno
de la Comisidn y lleva a cabo los trabajos de in-
vestigacion asi como la elaboracion de los infor-
mes que seran estudiados y aprobados posterior-
mente por el Pleno.

La Secretaria esta compuesta por:

= El Secretario del Pleno de la Comision.

e El equipo de investigacién, formado por fun-
cionarios de carrera de la Administraciéon Ge-
neral del Estado.

e El personal administrativo y técnico adscrito a
la Secretaria.

*
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