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ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Ma-
ritimos, CIAIM, regulada por la Disposicion Adicional Vigésimo Sexta de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre,
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, por el Real Decreto 800/2011, de 10 de junio y, en lo que
proceda, por el Real Decreto 862/2008, de 23 de mayo. 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 contaminacién 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 prejuzgard en ningun caso la decisién que pueda
recaer en via judicial, no perseguira la evaluacion de responsabilidades, ni la determinacion de culpabilida-
des.

La investigacion recogida en este informe ha sido efectuada sin otro objeto fundamental que determinar las
causas técnicas que pudieran haber producido los accidentes e incidentes maritimos y formular recomenda-
ciones al objeto de mejorar la seguridad maritima y la prevencion de la contaminacién por los buques para
reducir con ello el riesgo de accidentes maritimos futuros.

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

El uso que se haga de este informe para cualquier propésito distinto al de la prevencion de futuros acciden-
tes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas.
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COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

EL ACCIDENTE

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 horas locales en la zona del acci-
dente.

Antecedentes.

El dia 24 de junio de 2009, el buque pesquero de
bandera espafiola VILLA DE AGUETE salié del
puerto de Marin, Pontevedra, con destino a cala-
deros de Mauritania. El buque tenia licencia para
la pesca de cefaldpodos en la modalidad de arras-
tre de fondo, desde el 1 de julio de 2009 hasta el
31 de agosto de 2009.

OCEANO
ATLANTICO

MAURITANIA
Al salir de Marin habia doce tripulantes a bordo,
de los cuales s6lo nueve estaban enrolados.

El dia 30 de junio de 2009 llegaron al puerto de

Nouadhibou, Mauritania, donde fondearon y no

desembarco ningun tripulante. Alli recibieron el

Figura |. Localizacion del accidente certificado de seguridad exigido por las autorida-

des de Mauritania y embarcaron diez tripulantes

mauritanos, que no estaban enrolados, dos de los cuales iban a embarcar como tripulantes en el bu-
que pesquero VILLA DE MARIN, del mismo armador.

A las 22:00 horas del dia 30 de junio de 2009, salieron de Noaudhibou y se dirigieron al caladero,
que se encontraba a unas dos horas de navegacion.

El dia 1 de julio de 2009 el buque pesquero VILLA DE AGUETE comenzo6 su campafa de pesca en el
caladero mauritano después de dos meses de paro bioldgico.

A las 01:30 horas, aproximadamente, largaron el arte, metiéndolo a bordo sobre las 05:30 horas. A
continuacioén dieron un segundo lance, metiendo el arte a bordo en torno a las 10:30 horas. Ambos
lances se realizaron con normalidad, elaborando el pescado y estibandolo en la bodega.

En esos dos primeros lances el copo traia mucha basura y, aunque la tripulacién estimo que en cada
lance el copo pesaba entre 8 y 10 t, tan s6lo habia unas 3 t de pescado almacenado en la bodega
después de la elaboracién y la estiba.

El accidente.
El aparejo se volvio a largar por tercera vez y cuando el largado termind, sobre las 12:30 horas, to-
do el personal embarcado se fue a comer.

Después de comer, el patron, el primer oficial de maquinas, el cocinero y el ayudante de cocina
fueron a descansar a sus camarotes. En el puente y en la camara de maquinas permanecieron de
guardia el segundo patron y el segundo oficial de maquinas.

A las 14:15 horas avisaron al patrén para que asistiese en cubierta al virado del arte, correspondien-
te al tercer lance, que tuvo lugar aproximadamente a las 14:30 horas.
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Investigacion del hundimiento del pesquero VILLA DE AGUETE, en aguas de Mauritania,
el dia | de julio de 2009

Se metid6 el arte a bordo quedando depositado sobre la cubierta sin vaciar, calculando la tripulacién
gue el contenido del copo estaba entre 25 y 30 t. Fue entonces cuando la tripulacion noté que el
buque escoraba hacia la banda de babor, con la popa mas hundida que la proa.

El patrén subié al puente y ordend al segundo patrén, que ya estaba recogiendo el maletin con la
documentacion del buque, que diese avante para tratar de corregir la escora y que informase de su
situacién al buque pesquero CURBEIRO, que estaba faenando en las inmediaciones. También ordené
al contramaestre que lanzase a la mar las balsas salvavidas y que le dijese a la tripulacion que se
pusiesen los chalecos salvavidas. El segundo patron comunic6 su situacion al buque pesquero CUR-
BEIRO al que solicité ayuda.

En la camara de maquinas soné la alarma de nivel de agua en la sentina. El segundo oficial de ma-
quinas conectd la bomba de achique de emergencia de la cdmara de maquinas y todas las bombas
de achique del parque de pesca. Comprobd que el nivel del agua estaba por debajo de las planchas
del piso de la cAmara de maquinas y subié al puente a informar de lo ocurrido. Debido a la escora a
babor que tenia el bugue tuvo que salir de la cAmara de maquinas por el tronco de estribor, desde
donde accedid a la cubierta superior y al puente. Después regresé a la cAmara de maquinas siguien-
do la misma ruta.

El ruido de la tripulacién que accedia al punto de reunién alert6 al primer oficial de maquinas, al
cocinero y al ayudante de cocina, que se encontraban en sus camarotes. El primer oficial de maqui-
nas bajé a la cAmara de maquinas por el tronco de estribor desde la cubierta superior. El cocinero y
el ayudante de cocina se pusieron sus chalecos salvavidas y acudieron al punto de reunién en la
banda de estribor.

El patrén bajo a la camara de maquinas por el tronco de estribor, al que accedié por la cubierta su-
perior. Alli estaban los dos oficiales de maquinas y, tras comprobar que el nivel del agua estaba por
debajo de las planchas del piso de la camara de maquinas, regresé al puente. En ese momento es-
taba en funcionamiento el motor principal y el suministro eléctrico se realizaba con el alternador de
cola.

Los dos oficiales de maquinas arrancaron y conectaron el motor generador auxiliar de estribor y pa-
raron el motor principal. En ningn momento se suspendié el suministro eléctrico que alimentaba
las bombas de achique. Permanecieron en la cdmara de maquinas hasta que, debido a la escora, el
nivel del agua sobrepasoé las planchas del piso de la camara de maquinas por la banda de babor.
Siempre por el costado de estribor se dirigieron al punto de reunién, junto al puente, sin los chale-
cos salvavidas.

Ningun tripulante comprobd si habia agua en el entrepuente o en el parque de pesca.

Mientras tanto, el contramaestre habia cortado las trincas de las balsas salvavidas para que queda-
sen libres. Al cortar las trincas de la Ultima balsa, situada en el espardel en la banda de babor, el
contramaestre cayé a la mar. Estuvo nadando hasta que encontré un enjaretado flotando al que se
agarro.

El contramaestre de frio desamarré la lancha neumatica. La escora del buque hizo que la lancha ca-
yera a la mar con el contramaestre de frio en su interior.

Cuando los oficiales de maquinas llegaron al punto de reunién el patrén comunicé al primer oficial
de maquinas que el segundo patron estaba atrapado en el interior del puente y que no lograba salir
debido a la escora. Ambos se dirigieron hacia el puente a intentar ayudar al segundo patrén. El bar-
co estaba escorado casi 90° y el resto de la tripulacién salt6 a la mar. Poco tiempo después el buque
se hundio.
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Algunos tripulantes consiguieron alcanzar las balsas salvavidas, otros fueron rescatados por la lancha
neumatica tripulada por el contramaestre de frio y otros se agarraron a boyas y enjaretados. El se-
gundo patron consigui6 salir del puente y saltd al agua con el primer oficial de maquinas y el pa-
trén.

Una balsa salvavidas dio la vuelta y sufrié desperfectos. Los naufragos no supieron como voltearla, y
embarcaron sobre el plan de la misma.

El primer oficial de maquinas, que se habia agarrado a una boya porque no llevaba puesto el chale-
co salvavidas, permanecié junto al segundo patron hasta que fueron rescatados tras aproximada-
mente media hora de espera. El segundo patron fallecio de un ataque cardiaco durante el rescate.

A las 14:46 horas la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima, SASEMAR, recibié la sefial de la
radiobaliza de 406 MHz del buque pesquero VILLA DE AGUETE. Dos minutos después se recibié una
nueva sefial indicando la posicién aproximada del hundimiento en latitud 20° 26,1° N, longitud 017°
24,5 W.

A las 14:51 horas se recibié una nueva sefal de la radiobaliza que la situaba en latitud 20° 26,2 N,
longitud 017° 27,7° W.

El buque pesquero CURBEIRO habia pedido auxilio a otros buques pesqueros que estaban faenando
en la zona. A las 15:05 horas el buque pesquero MANUEL NORES, del mismo armador que el buque
siniestrado, que se encontraba a 40 millas del lugar del accidente, emitié por el canal 16 de VHF
una llamada MAYDAY RELAY alertando sobre el accidente del buque pesquero VILLA DE AGUETE en
la posicién latitud 20° 26,0° N, longitud 017° 24,5* W. Acudieron a la zona del accidente los buques
pesqueros de bandera espafiola CURBEIRO, PORTOMAYOR, MANUEL NORES, ESTELA y SANTO MAR, y
un pesquero de bandera mauritana que no se ha podido identificar y que no prest6 ayuda sino que
recogio de la mar aparejos de pesca que no devolvié al armador.

A las 15:13 horas el buque pesquero PORTOMAYOR comunicé a SASEMAR que se encontraba en la zo-
na recogiendo a los naufragos del hundimiento del buque pesquero VILLA DE AGUETE ayudado por el
buque pesquero CURBEIRO. Se confirmé el hundimiento del buque.

A las 15:14 horas SASEMAR consiguié contactar con los servicios de rescate maritimo de Mauritania
gue informaron que no dispondrian de una patrullera para acudir al rescate hasta las 19:00 horas.

A las 15:30 horas SASEMAR moviliz6 a una patrullera de la Armada Espafiola y a su helicoptero, que
se encontraban en Nouadhibou. También movilizé al avién de salvamento SASEMAR 103 con base en
Las Palmas de Gran Canaria.

A las 15:48 horas SASEMAR informé que ya no era necesario que acudieran los medios de rescate
movilizados ya que los tripulantes del pesquero VILLA DE AGUETE se encontraban a bordo de los bu-
ques pesqueros PORTOMAYOR y CURBEIRO. Se anularon las salidas de la patrullera, el helicoptero y
el avién de rescate movilizados porque ya no habia naufragos que rescatar y la tripulacion estaba
siendo atendida.

A las 16:35 horas se recibié confirmacion de que los tripulantes y el cadaver del segundo patrén del
buque VILLA DE AGUETE se encontraban a bordo del buque pesquero ESTELA, propiedad del mismo
armador, donde habian sido trasbordados desde los buques PORTOMAYOR y CURBEIRO. El buque
pesquero ESTELA tenia previsto dirigirse al puerto de Nouadhibou.

A las 17:05 horas el buque pesquero ESTELA comunicé que estaba a la espera de recibir instruccio-
nes del armador para dirigirse al puerto de Nouadhibou o al de Las Palmas de Gran Canaria.
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A las 18:45 horas el bugque pesquero ESTELA comunico que se dirigian al puerto de Las Palmas de
Gran Canaria. Los 13 marineros mauritanos fueron trasbordados al buque pesquero PUERTO DE CA-
DIz, del mismo armador, que los llevd al puerto de Nouadhibou.

A las 09:40 horas del dia 4 de julio de 2009 el buque pesquero ESTELA atrac6 en el puerto de Las
Palmas de Gran Canaria.

* ok ¥
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INFORMACION FACTUAL

El buque

El buque VILLA DE AGUETE, cuyas caracteristicas
principales se presentan en la tabla 1, era un bu-
que pesquero de bandera espafiola, propiedad de
la empresa pesquera espafiola Pesquerias Nores
Marin S. L., dedicado a la pesca de arrastre.

Fue construido por Astilleros de Murueta S. A., en
Murueta, Vizcaya, en 1987 y entrd en servicio en
septiembre de 1988.

Originariamente el buque se llamaba GARRIDO-
PESCA DOS y su propietario era la empresa pes-
quera espafiola Pesquera Garrido S. A.; en 1996 el
buque cambid de propiedad y se autorizé el cam-
bio de nombre en 1997.

Figura 2. Buque VILLA DE AGUETE

Tabla |. Caracteristicas principales del buque

Nombre del buque VILLA DE AGUETE
Tipo Pesquero de arrastre
Constructor Astilleros de Murueta S. A
Lugar de construccion Murueta, Vizcaya
Pais de construccion Espafia
Afo de construccion 1987
Namero de construccion 161
Pais de bandera Espafia
Propietario Pesquerias Nores Marin S. L.
Distintivo EHXV
Puerto de matricula Cadiz
Puerto base Marin, Pontevedra
Material del casco Acero
Eslora total 38,30 m
Eslora perpendiculares 31,00 m
Manga de trazado 9,12 m
Calado méaximo 4,66 m
Puntal a la cubierta superior 6,50 m
Arqueo bruto (GT) 477
Arqueo neto (NT) 143
Propulsion Motor diesel con hélice en tobera
Potencia maxima 809 kW

En el momento del accidente todos los certificados estaban en vigor y el despacho del buque era va-
lido desde el dia 23 de junio de 2009 hasta el 23 de septiembre de 2009.
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Investigacion del hundimiento del pesquero VILLA DE AGUETE, en aguas de Mauritania, 7
el dia | de julio de 2009

Disponia de licencia de pesca al arrastre de fondo de cefalopodos en Mauritania, desde el dia 1 de
julio de 2009 hasta el 31 de agosto de 2009.

El propietario y el armador

El buque tuvo tres propietarios. Desde su entrada en servicio en 1988 hasta el afio 1996 fue propie-
dad de la empresa pesquera espafiola Pesquera Garrido S. A., que se lo vendié a D. Manuel Nores
Gonzalez. En enero de 2009 el buque pas6 a ser propiedad de la empresa pesquera espafiola Pes-
querias Nores Marin S. L., que explotaba el bugue en el momento del accidente.

La empresa Pesquerias Nores Marin S. L. era duefia de una flota de unos diez buques pesqueros en el
momento del accidente.

La tripulacién

La tripulacion del buque en el momento del accidente estaba formada por las veintidds personas si-
guientes:

e 1 patrén de nacionalidad espafiola.

e 1 segundo patrén de nacionalidad espafiola.

e 1 primer oficial de maquinas de nacionalidad espafiola.

e 1 segundo oficial de maquinas de nacionalidad espafiola.

e 1 contramaestre de nacionalidad espafiola.

e 1 contramaestre de frio de nacionalidad espafiola.

e 1 engrasador de nacionalidad rusa.

e 1 cocinero de nacionalidad espafiola.

¢ 1 ayudante de cocina de nacionalidad peruana.

e 11 marineros de nacionalidad mauritana, que no estaban enrolados.

e 2 marineros de nacionalidad mauritana que iban a embarcar en otro buque del mismo armador y
no estaban enrolados.

Existian las siguientes irregularidades en la tripulacion:

e El buque estaba despachado con diez tripulantes enrolados, desde el dia 23 de junio de 2009
hasta el 23 de septiembre de 2009, pero uno de ellos, un engrasador de nacionalidad peruana,
no embarco.

e Al salir del puerto de Marin iban a bordo doce tripulantes, nueve de ellos enrolados y tres mari-
neros mauritanos sin enrolar.

e En el puerto de Nouadhibou embarcaron otros diez tripulantes, que no estaban enrolados. Dos
de ellos iban a embarcar en otro buque del mismo armador.

Al salir del puerto de Marin se cumplian las condiciones de tripulacién minima de seguridad del bu-
gue exigian un patrén al mando, un segundo patrén, un primer oficial de maquinas, un engrasador y
tres marineros.

Los miembros de la tripulacién que estaban enrolados disponian de los titulos y certificados en vigor
que les capacitaban para los puestos que desempefiaban. No se dispone de informacion referente a
los titulos y certificados de las personas no enroladas.
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Informacién meteorolégica

Las condiciones meteoroldgicas en el momento y lugar del accidente eran las siguientes:

e Viento del NNE de fuerza 5 en la escala de Beaufort, con velocidades medias entre 17 y 21 nu-
dos.

e El estado de la mar tenia componentes de viento y de fondo, predominando la componente de
viento procedente del NNE, que pas6é de mar gruesa a fuerte marejada, alcanzando alturas signi-
ficativas de las olas de hasta 2,5 m. Debido a los bajos existentes en las proximidades de la zona
del hundimiento se produjo una difraccion del oleaje de aguas profundas que contribuyé a au-
mentar la altura significativa de las olas, que alcanzaron en el lugar del hundimiento valores en
torno a los 3,0 m.

e La visibilidad era buena.
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ANALISIS Y CONCLUSIONES

La carga de un copo de entre 25y 30 t en la cubierta superior tenia como consecuencia la reduccién
de la estabilidad, sin embargo no era causa suficiente para que se produjese el accidente, de
acuerdo con la documentacion del buque.

Analisis de la inundacion en los espacios del buque

De las declaraciones de la tripulacién se concluye que:

No habia espacios inundados por encima de la cubierta superior del buque.

Los camarotes de la tripulacién situados en la proa en la cubierta principal no estaban inunda-
dos.

En la cAmara de maquinas el nivel del agua estaba por debajo de las planchas del piso.

Tras analizar la posible inundacion de los espacios situados debajo de la cubierta principal, bajo el
nivel del mar, que se presentan en el plano de la figura 3, se ha concluido que:

La inundacion de los tanques de combustible y de los tanques de agua dulce, al estar todos ellos
practicamente llenos, no hubiese sido suficiente para generar en el buque una escora como la
que adquirié.

Si se hubiera inundado la bodega y el peso del copo hubiese estado desviado hacia babor, el bu-
que habria escorado, tal como sucedi6. A dicha escora hubiese contribuido la perdida de estabi-
lidad producida por la superficie libre generada, que se hubiera visto compensada en cierta me-
dida al bajar la posicion del centro de gravedad por efecto del agua embarcada. Sin embargo,
en ese caso habria disminuido el hundimiento de popa y aumentado el de proa, al contrario de
lo que sucedio. Por tanto, se considera que la inundacion de la bodega no fue la causa del acci-
dente.

La inundacién que se produjo en la cAmara de maquinas no super6 las planchas del piso, tal co-
mo relaté la tripulacion. En la parte baja de la cdmara de maquinas las formas se estrechaban y
el volumen de agua embarcada en esas condiciones no era suficiente para que la reduccion de la
estabilidad provocada por los efectos de su superficie libre, compensada en cierta medida por el
incremento de estabilidad creado al bajar la posicion del centro de gravedad, hubiera producido
el accidente.
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Figura 3. Espacios por debajo de la cubierta principal
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Por tanto, la inundacién de alguno de los espacios por debajo de la cubierta principal no fue la cau-
sa de la escora y el hundimiento del buque.

Tras analizar la posible inundacion de los espacios situados entre la cubierta principal y la cubierta
superior, que se presentan en el plano de la figura 4, se ha concluido que:

La inundacion de los tanques de combustible y de los tanques de agua dulce, al estar todos ellos
practicamente llenos, no hubiese sido suficiente para generar en el buque una escora como la
gue adquirio.

La zona de habilitacion no estaba inundada, tal como relaté la tripulacién.

La inundacion del local de la maquinaria del servotimén no hubiese provocado ninguna escora.

Si se hubiera inundado el entrepuente y el peso del copo hubiese estado desviado hacia babor,
el buque habria escorado, tal como sucedid. A dicha escora hubiese contribuido la perdida de
estabilidad producida por la superficie libre generada. Sin embargo, en ese caso habria dismi-
nuido el hundimiento de popa y aumentado el de proa, al contrario de lo que sucedi6. Por tan-
to, se considera que la inundacién del entrepuente no fue la causa del accidente.

La inundacién de los tineles de refrigeracion de la banda de babor hubiese provocado la escora
del buque. Sin embargo, para que la escora alcanzase valores como los relatados hubiese sido
necesaria la inundacién de ambos tdneles simultdneamente, lo cual es poco probable.

La causa mas probable de la escora es la inundacién del parque de pesca por la tolva de desper-
dicios, sefialada como vertedero en el plano de la figura 4, situada en la banda de babor.
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Figura 4. Espacios entre la cubierta principal y la cubierta superior

La tolva de desperdicios en este buque era similar a la que se presenta en la figura 5. Este tipo de
tolvas de desperdicios tienen una compuerta exterior en el costado del buque, que se cierra me-
diante un accionamiento hidraulico, y una tapa de cierre interior estanca en su parte superior.

Tal como se puede ver en la figura 5, para cerrar la tapa superior de la tolva de desperdicios es ne-
cesario retirar previamente la cinta transportadora. Es habitual que las tripulaciones no cierren esta
tapa después de elaborar el pescado porque resulta incomodo y poco practico retirar y poner la es-
tructura de la cinta trasportadora. Si la tapa superior hubiera estado abierta o mal cerrada en el
momento del accidente, s6lo se podria haber producido la inundacién por la tolva de desperdicios si
concurriesen los dos hechos siguientes:
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e Que el nivel del mar en la zona de la tolva de
desperdicios quedase por encima de la tapa
superior.

e Que la compuerta exterior de la tolva de des-
perdicios hubiese estado abierta o mal cerra-
da.

Es factible que la compuerta exterior estuviese
abierta o mal cerrada porque no disponia de nin-
gun sistema que indicase si estaba cerrada o
abierta y es habitual que este tipo de compuertas
no cierren correctamente si aprisionan algin ob-
jeto.
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A continuacion se analizara la posibilidad de que
Figura 5. Tolva de desperdicios similar a la del el buque tuviese un calado a popa superior al per-

buque VILLA DE AGUETE mitido y la tolva de desperdicios quedase bajo el
nivel del mar.

Analisis del francobordo del buque

El buque disponia del “Certificado nacional de francobordo (1930)”, expedido el 23 de agosto de
2007, y con caducidad el 21 de agosto de 2012. Habia pasado las inspecciones anuales del certifica-
do de francobordo, habiéndose realizado la ultima inspeccién con el barco a flote el 8 de junio de
2009, cuatro semanas antes del accidente.

En el certificado se especificaba un francobordo
de verano de 57 mm, correspondiente a un calado
medio de 4,25 m, igual al de la condicién de
méaxima carga contemplada en el libro de estabi-
lidad.

En ninguna de las fotografias del buque que se
tienen se pueden apreciar las marcas de franco-
bordo reglamentarias. En la figura 6, que forma
parte del rol del bugue y fue tomada en 1988
cuando aun se llamaba GARRIDOPESCA DOS, se
puede comprobar que el buque no llevaba las
marcas de francobordo reglamentarias, que debe-

rian poder apreciarse, igual que se pueden distin-
guir las marcas de calados. Figura 6. Buque GARRIDOPESCA DOS,

posteriormente VILLA DE AGUETE

Tampoco se aprecian las marcas de francobordo
en fotografias mas recientes, como la de la figura 2 tomada en el afio 2007.

En las fotografias de las figuras 7 y 8, se puede apreciar que el buque superaba los calados maximos
permitidos, como se analizara a continuacion.
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Figura 7. Buque VILLA DE AGUETE el |12 de Figura 8. Buque VILLA DE AGUETE el 16 de
enero de 2007 abril de 2009

La fotografia de la figura 7 se tom6 el 12 de enero de 2007 a las 11:31 horas. Ese mismo dia el bu-
que tenia previsto salir hacia el caladero a las 16:00 horas, segun informacioén de la Autoridad Por-
tuaria. La condicion en la que se encontraba el buque era aproximadamente la correspondiente a la
salida de puerto con 100% de consumos. En la figura 9 se presenta un plano del buque con la flota-
cién real de la condicién que tenia el buque cuando se tomé la fotografia de la figura 7; en ella se
puede comprobar que su flotacion quedaba por encima de la cubierta principal y que la compuerta
exterior de la tolva de desperdicios estaba sumergida.
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Figura 9. Situacion de calados del buque VILLA DE AGUETE el 12 de enero de 2007

La fotografia de la figura 8 se tomo el dia 16 de abril de 2009. El barco habia llegado al puerto de
Marin el dia 14 de abril. En esta condicion el buque estaba sin carga y con poco combustible. En el
dibujo de la figura 10 se puede ver la flotacién real del buque en dicha situacion.
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Figura 10. Situacion de calados del buque VILLA DE AGUETE el |6 de abril de 2009

En la condicion de la figura 10, la distancia del canto bajo de la puerta exterior de la tolva de des-
perdicios al agua es mucho menor que la de proyecto.

Del analisis de las figuras anteriores se puede concluir que el buque iba habitualmente sobrecarga-
do, con mas peso a popa que el autorizado, y tanto en la condicién de salida de puerto con 100% de
consumos como en la del buque sin carga y poco combustible se superaban los calados maximos
permitidos y los del libro de estabilidad para dichas condiciones.

Toda la normativa, nacional e internacional, relativa a la estabilidad de buques pesqueros, indica la
necesidad de cumplir con el francobordo adecuado en cualquier situacién de carga, y en ningln caso
superar el minimo asignado.

Comentarios al libro de estabilidad

La dltima prueba de estabilidad se realizé en el afio 2000, en cumplimiento del Real Decreto
103271999, de 18 de junio, por el que se determinan las normas de seguridad a cumplir por los bu-
ques pesqueros de eslora igual o superior a 24 metros.

En el libro de estabilidad del buque se considera que el primer punto de inundacién progresiva esta
a 9,9 m sobre la quilla. No se tiene en cuenta que la tolva de desperdicios esta a 5,75 m sobre la
quilla y que éste seria el primer punto de inundacion progresiva en caso de tener la tolva de des-
perdicios abierta, como ocurre durante la elaboracién del pescado o cuando por alguna causa no lo-
gre cerrarse adecuadamente la compuerta exterior y la tapa interior de la tolva.

En el libro de estabilidad se dice que: “Todas las puertas de acceso y otras aberturas a través de las
cuales pueda entrar agua en el casco, casetas, castillo, etc., se cerrardn convenientemente en el
caso de mal tiempo y para ello todos los dispositivos necesarios se mantendran a bordo en buen es-
tado y listos para su empleo” y que “en todas las condiciones de carga se cuidara que el buque con-
serve un francobordo adecuado para su seguridad, en ningun caso inferior al minimo asignado™. Sin
embargo, no hay ninguna instruccién concreta acerca de la tolva de desperdicios, ni sobre la nece-
sidad de que su compuerta exterior y su tapa interior vayan cerradas, para cumplir con los criterios
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de estabilidad, ya que para calcularla se esta considerando que el buque es estanco hasta un punto
situado a 9,9 metros sobre la quilla.

Conclusiones

De todo lo anterior, la Comision ha alcanzado las siguientes conclusiones:

1.

2.

10.

11.

12.

El buque operaba habitualmente sobrecargado, sin cumplir los criterios minimos de franco-
bordo.

A causa de dicha sobrecarga la compuerta exterior de la tolva de desperdicios quedaba cer-
ca del nivel del mar o sumergida.

La inmersion de la compuerta exterior de la tolva de desperdicios era mayor en caso de mal
tiempo.

No era habitual que se cerrase la tapa interior de la tolva de desperdicios por la incomodi-
dad que suponia retirar la estructura de la cinta transportadora.

La causa mas probable de la pérdida del bugue fue la inundacién del parque de pesca por la
tolva de desperdicios, al haber quedado mal cerrada y sumergirse al haber depositado en la
popa un peso de entre 25y 30 t.

La Administracion Maritima autorizé correctamente el libro de estabilidad del buque con-
forme a la normativa vigente, que permite considerar como primer punto de inundacion
progresiva un punto por encima de la tolva de desperdicios.

La Administracion Maritima renovo el certificado de francobordo del buque aln cuando este
no tenia las marcas de francobordo obligatorias.

El buque era muy sensible a un error operacional en la manipulacion de la tolva de desper-
dicios, ya que el simple hecho de no comprobar que la compuerta exterior no estuviera ce-
rrada podia provocar la inundacion del parque de pesca.

Al salir del puerto de Marin iban a bordo doce tripulantes, nueve de ellos enrolados y tres
marineros mauritanos sin enrolar.

En el puerto de Nouadhibou embarcaron otros diez tripulantes, que no estaban enrolados.
Dos de ellos iban a embarcar en otro buque del mismo armador.

La Unica sefial de socorro que emitié el buque fue el aviso por radio a un buque que faenaba
en las inmediaciones.

La formacion de la tripulacion no era adecuada, como quedd de manifiesto al no haber sa-
bido como voltear la balsa salvavidas que estaba en la mar, quilla al sol.
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RECOMENDACIONES

A la vista de las conclusiones alcanzadas, esta Comision formula las siguientes recomendaciones, pa-
ra prevenir que sucedan accidentes similares:

A la Direccién General de la Marina Mercante:

1. Que analice la conveniencia de prohibir en los buques pesqueros el uso de tolvas de des-
perdicios u otro tipo de aberturas que queden por debajo del primer punto de inundacién
considerado en los calculos del libro de estabilidad y en el calculo del francobordo.

2. Que no renueve el certificado de francobordo a aquellos buques que no tengan las marcas
de francobordo, de acuerdo con la normativa vigente.

A las cofradias de pescadores:

3. Que den la maxima difusion a este informe entre sus miembros, con el fin de prevenir so-
bre los riesgos que comporta el uso de las puertas de desperdicios y el incumplimiento de
la normativa de francobordo.

A los armadores de buques pesqueros:

4. Que velen por la capacitacién profesional de sus tripulaciones y por su instruccion en el
ambito de la seguridad y en la actuacién en casos de emergencia.

* Ok ¥
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