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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, 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 pa-
ra la seguridad maritima y prevencion de la contaminacion marina procedente de buques, y elaborar
informes técnicos y recomendaciones sobre los mismos.

En ningun caso la investigacion tendra como objetivo la determinacion de culpa o responsabilidad alguna y
la elaboracion de los informes técnicos no prejuzgara en ningln caso la decisién que pueda recaer en via ju-
dicial, no perseguira la evaluacion de responsabilidades, ni la determinacion de culpabilidades.

De acuerdo con lo anteriormente expuesto, la conduccién de la investigacion recogida en este informe ha si-
do efectuada sin recurrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que de-
terminar las causas técnicas que pudieran haber producido los accidentes e incidentes maritimos y la pre-
vencion de estos en el futuro.

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 legislacién vigente.

El uso que se haga de este informe para cualquier propésito distinto al de la prevencién de futuros acciden-
tes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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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 locales.

El accidente

I . El dia 30 de julio de 2009, aproximadamente a las
4 e o 16:25 horas, el pesquero GERMANS GIL navegaba de
fat regreso a su puerto base en Andratx tras una jor-
nada de pesca. A bordo iban el patréon y dos mari-
neros.

/ La embarcacién se encontraba a 3 millas al oeste

L del extremo sur de la isla Dragonera, navegando
aproximadamente a un rumbo ESE y a una veloci-
dad de 12 nudos.

El pesquero no podia demorarse en la llegada a su

Figura |. Localizacién del accidente puerto base ya que el periodo de actividad para las

embarcaciones de pesca de arrastre estaba com-

prendido entre las 05:00 y las 17:00 horas, segun establece la Orden del consejero de Agricultura y

Pesca de las Islas Baleares, de 21 de junio de 2000, por la que se regula el horario de la pesca de
arrastre de fondo.

Los dos marineros se hallaban a popa en cubierta seleccionando las capturas, mientras que el pa-
trén, segun sus declaraciones, estaba en el puente rellenando el diario de pesca mientras navegaba
con el piloto automatico. La altura significativa del oleaje oscilaba, segin declaraciones del patron,
entre 0,5 y 1 metros, y aunque originaba rociones de agua que dificultaban la vision, el patrén no
considerd necesario el uso de los limpiaparabrisas del puente. El patron habia divisado al velero LI-
LLI Il por su costado de estribor, pero considerd que no existia riesgo de abordaje.

Al mismo tiempo, el velero LILLI Il navegaba a vela entre los puertos mallorquines de Andratx y S6-
ller, al socaire de la isla Dragonera con un rumbo aproximado WNW y una velocidad de 7 nudos. A
bordo iban el patron y un marinero. El velero tenia averiado el motor propulsor. Ambos buques na-
vegaban con rumbos opuestos aunque no se daba una situacion de vuelta encontrada, con la derrota
del GERMANS GIL por el norte de la del velero LILLI II.

A medida que el velero iba perdiendo el socaire de la isla Dragonera, las condiciones meteorolégicas
y maritimas se endurecian, arreciando el viento del NE a velocidades entre 15 y 20 nudos. Para re-
gresar a aguas mas resguardadas el patrén del velero decidi6 virar por avante, cambiando el rumbo
de la embarcacion de modo que el viento pasé a incidir sobre la otra amura, suponiendo un notable
cambio de rumbo.

Segun sus declaraciones, previamente a la realizacion del cambio de rumbo, se cerciord de que los
barcos que navegaban a su alrededor, incluido el pesquero, no representaban peligro alguno, encon-
trandose del velero a una distancia aproximada de entre una y tres millas del pesquero. Esta distan-
cia no fue contrastada con la ayuda del radar ya que al ser un dia despejado no consider6 necesario
hacer uso del mismo. El cambio de trayectoria supuso la modificacion de la situacion inicial de rum-
bos opuestos y derrotas separadas, pasando a una situacion en la que el velero cruzaba la derrota
del pesquero.
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A consecuencia de la maniobra de virado, el velero
guedo parado durante aproximadamente cinco se-
gundos, volviendo a recuperar arrancada poco
tiempo después. El patron y el marinero comenza-
ron a ajustar las velas y los cabos. Segun las decla-
raciones del patrén del velero, transcurridos diez
minutos desde el cambio de rumbo, vio por la aleta
de babor la proa del pesquero GERMANS GIL que se
aproximaba a gran velocidad hacia ellos. Al no te-
ner tiempo para maniobrar, empez6 a gritar para
llamar la atencion de los tripulantes del pesquero.

El patron del pesquero oy6 los gritos e inmediata- -

mente cambioé el sistema de gobierno de automati- L

co a manual, meti6 el timén a la banda de babor,
banda contraria a la que se encontraba el velero, Figura 2. Cubierta del velero LILLI Il

en un intento de pasarlo por la proa y posteriormente a la de estribor, para intentarlo por la popa.
A pesar de ello no logré evitar la colision y finalmente la amura de estribor del pesquero impacté en
la aleta de babor del velero.

El gran trimado a popa del pesquero y la velocidad que llevaba provocaron que su proa lanzada al
impactar montase y hundiera el velero por popa. La estructura de madera del velero no soporto el
impacto y el peso del pesquero y acabé partiéndose en dos.

Los dos tripulantes del velero LILLI Il quedaron sumergidos mientras el pesquero pasaba por encima
de su embarcacion. Cuando pudieron volver a la superficie, se dirigieron a la proa de la embarca-
cion, que aun flotaba, pero unos segundos mas tarde tuvieron que lanzarse al agua ante el inminen-
te peligro de hundimiento.

Alrededor de las 16:30 horas, el velero se hundid. Segun comunicé el patrén del pesquero tras llegar
al puerto de Andratx, el hundimiento se produjo en una posicion de latitud 39° 33,96 N y longitud
002° 14,48’ E.

El patron del pesquero primero dio maquina atras y luego pard el motor para no herir a los naufra-
gos. Los marineros del pesquero lanzaron los aros salvavidas y uno de ellos, tras amarrarse con un
cabo, se arrojé al agua para socorrerlos. Una vez que los dos tripulantes del velero fueron rescata-
dos, el patron del pesquero puso rumbo al puerto de Andratx.

El patron del pesquero no realizé ninguna comunicacion con el Centro de Coordinaciéon de Salvamen-
to de de Palma de Mallorca informando del accidente.

Tras el hundimiento del velero su radiobaliza sali6 a flote, pero no asi la balsa salvavidas. A las
16:55 horas, se activo la radiobaliza del velero LILLI Il y a las 17:14 horas, en el Centro de Coordina-
cion de Salvamento de Palma de Mallorca se recibié un fax procedente del Centro Nacional de Coor-
dinacién de Salvamento, con la posicion de la radiobaliza del velero LILLI I, esta se encontraba en
la latitud 39° 34 Ny en la longitud 002° 17,5 E, coincidentes con el lugar del siniestro.

A las 17:18 horas se recibio una llamada en el Centro de Coordinacion de Salvamento de Palma de
Mallorca procedente del Servicio de Emergencias del Gobierno Balear comunicéndoles el abordaje
entre el pesquero GERMANS GIL y el velero LILLI Il. Dicha llamada procedia del Servicio de Puertos
del Litoral del Puerto de Andratx, que tuvo conocimiento del accidente tras llegar el B/P GERMANS
GIL a puerto. SASEMAR moviliz6 a la embarcacion de salvamento SALVAMAR ACRUX, pero al no en-
contrarse a bordo toda su tripulacién, su salida se vio retrasada.
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A las 17:30 horas, el Patréon Mayor de la Cofradia de Pescadores de Palma de Mallorca informé a Sal-
vamento Maritimo de que el pesquero GERMANS GIL se encontraba atracado en el puerto de Andratx
y que aunque el velero se habia hundido, sus dos tripulantes habian sido rescatados en perfectas
condiciones, y que no precisaban asistencia médica.

Sobre las 17:40 horas la E/S SALVAMAR ACRUX partio hacia el lugar del abordaje.

Sobre las 18:35 horas, la E/S SALVAMAR ACRUX lleg6 a la zona del hundimiento y con ayuda de un
velero que se encontraba en la zona, recuperaron la radiobaliza del LILLI Il y algun otro resto del si-
niestro, en una posicion de latitud 39° 33,9’ N y longitud 002° 16,85’ E.

Como se apreciaba contaminaciéon por hidrocarburos, la E/S SALVAMAR ACRUX estuvo batiendo las

aguas de la zona con las hélices desde las 19:06 horas hasta las 19:45 horas. El velero llevaba
aproximadamente en sus tanques 200 I de gasoil y 5 | de aceite.
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INFORMACION FACTUAL

El pesquero GERMANS GIL

El buque GERMANS GIL es un pesquero de arrastre
construido en PRFV en Castellon, entregado el afio
2009.

Tiene una eslora (L) de 22,34 m y un arqueo bruto
(GT) de 77. Esta propulsado por un motor diesel de
276 kW de potencia a 1.500 rpm.

En el momento del accidente todos los certificados
del buque estaban en vigor y disponia de una li-
cencia de pesca para operar en el Caladero Nacio-
nal del Mediterraneo en la modalidad de arrastre

Figura 3. Pesquero GERMANS GIL
de fondo.

El propietario y el armador

Desde su puesta en servicio, la embarcacién es propiedad de la misma persona, quién ademas ejer-
ce la explotacion comercial del pesquero como armador.

La tripulacion
La tripulacion del bugque estaba formada por el patrén y dos marineros, todos ellos con las titulacio-
nes profesionales y los certificados de especialidad necesarios para el desempefio de sus funciones.

El patron también realizaba las funciones de mecanico ya que contaba con el titulo de patron coste-
ro polivalente.

Sin embargo, en la resolucion de despacho de la embarcacién, de fecha 20 de julio de 2009, figura
que el pesquero estaba despachado para navegar con cuatro tripulantes.

La tripulacion minima de seguridad del pesquero debia estar constituida por cuatro personas, con-
templandose dos posibles alternativas: un patron-mecanico con titulacién de patrén costero poliva-
lente y tres marineros o un patron, un mecanico y dos marineros.

El velero LILLI Il

El velero LILI Il era una goleta de madera con bandera de Turquia. Fue construido en Estambul en el
afio 1961 y posteriormente se someti6 a una completa reconstruccion en Espafia entre los afios 2003
y 2005.

Tenia una eslora total de 17,20 m y un arqueo bruto (GT) de 20,69. La embarcacién contaba con dos
palos para la navegacién a vela y con un motor diesel de 61,89 kW de potencia a 2.500 rpm.

La pala del timén se accionaba mediante un sistema hidraulico desde la rueda del timén, en la ba-
fiera, a través de un pifion dentado. El piloto automatico estaba conectado a este sistema.

COMISION

PERMANENTE

DE INVESTIGACION

DE ACCIDENTES

E INCIDENTES
______ MARITIMOS



i

No se ha podido constatar si los certificados de la
embarcaciéon se encontraran en vigor en el mo-
mento del accidente.

El propietario

El velero era propiedad de un ciudadano de nacio-
nalidad estadounidense.

La tripulacién

La tripulacion del velero estaba formada por el pa-
tréon, que ademas era el propietario del velero, y
por un marinero.

No se ha podido tener conocimiento de qué titula-
cion tenia el patron en el momento del accidente.
S6lo se tiene copia de una licencia de “Master of
Yatcht 200 Tons Unlimited”, expedida el 20 de
agosto de 2009, por una academia de formacién
(sin identificar) estadounidense perteneciente al
Internacional Yacht Training. Esta licencia autoriza
a su titular a pilotar embarcaciones hasta un ar-
queo bruto (GT) de 200, sin limitaciones para ale-
jarse de la costa.

Por otra parte, el marinero contaba con el certifi-

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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Figura 4. Velero LILLI Il

cado de competencia marinera y los certificados de especialidad necesarios para el desempefio de

sus funciones.

Informacién meteorologica

Segun AEMET las condiciones meteoroldgicas y maritimas durante la tarde del 30 de julio de 2009 y

en la zona del accidente eran las siguientes:
e Nubosidad: Cielo despejado

e Visibilidad: Sin restricciones, es decir, buena.

e Viento: Durante la tarde, el viento al oeste de Dragonera procedente del NE fue amainando
desde fuerza 5 hasta alcanzar fuerza 3 alrededor de las 19 horas. En la zona Sur de la isla
Dragonera y la costa de Andratx y Calvia se establecio la brisa marina durante la tarde, con
lo que el viento en superficie fue rolando a Suroeste y posteriormente a Noroeste con fuerza

Beaufort 3 a 4.

e Estado de la mar: Fuerte marejada en alta mar (con altura de ola significativa entre 1,2 y
1,6 metros), disminuyendo a marejadilla 0 marejada (alturas de ola significativas de 0,1 a
1,25 metros) en el Sur de Dragonera, debido a la direccién de procedencia del mar de vien-
to (NE) con relacion a la costa occidental de Mallorca. Por tanto, entre las 10:00 UTC y las
18:00 UTC el oleaje estimado entre el Sur de Dragonera y el Puerto de Andratx estuvo com-

prendido entre marejadilla y marejada.
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Figura 5. Reconstruccion probable de las circunstancias del abordaje

Analizado el desarrollo secuencial, las circunstancias y el modo en que se desarrollaron los aconte-
cimientos, la Comision ha concluido que el accidente se produjo como consecuencia de la falta de
mantenimiento de una eficaz vigilancia visual y auditiva por parte de los patrones del pesquero y
del velero.

En el abordaje entre el pesquero GERMANS GIL y el velero LILLI Il, no se aprecian causas técnicas
como desencadenantes de los hechos. La colision fue originada por una falta de vigilancia eficaz du-
rante la navegacion por parte de los patrones del pesquero y del velero. Ambos patrones no se per-
cataron de que existia riesgo de abordaje hasta que la colision fue inevitable.

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

Segun las declaraciones del patron del pesquero, momentos antes del accidente se encontraba en el
puente realizando anotaciones en el diario de pesca mientras navegaba con el piloto automatico.
Dichas declaraciones discrepan de las efectuadas por el patron del velero. Este asegurd que al ser
rescatados, el patrén del pesquero les comentd que abandoné el puente unos segundos, siendo a su
regreso cuando se percaté del riesgo de colision. Ambas afirmaciones son incompatibles con una vi-
gilancia eficaz en la navegacion. Ademas, el hecho de que el buque navegara con tres tripulantes en
lugar de cuatro, sin cumplir con las condiciones de la resolucién de despacho, pudo motivar que el
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patron debiera dedicarse a otras tareas a bordo, sin poder prestar la debida atencion a la navega-
cion.

El patron del velero tampoco llevé a cabo una vigilancia eficaz en la navegacion, ya que al finalizar
la maniobra de virado, se concentré en las labores de cabos y velas, descuidando la vigilancia exte-
rior. Ademas, el hecho de navegar a vela e iniciar una maniobra de virado justamente cuando el ve-
lero se encontraba en la trayectoria del pesquero, constituye una situacioén de riesgo.

Por otro lado, el pesquero en el momento del accidente no se encontraba faenando, sino que se tra-
taba de un buque de propulsién mecanica. La regla 18 del citado reglamento, sobre obligaciones en-
tre las categorias de buques, indica que todo buque de propulsién mecénica en navegacion se man-
tendra apartado de la derrota de un buque en navegacion a vela. En este caso el pesquero no se
mantuvo apartado de la derrota del velero, aunque fue este ultimo el que se cruzé en su derrota.

El patron del velero declard haber navegado unos diez minutos tras el cambio de rumbo. Esto coloca
al pesquero en situacion de alcance con respecto al velero, produciéndose un incumplimiento de la
regla 13, sobre buque que alcanza, en la que se especifica que todo buque que alcanza a otro se
mantendra apartado de la derrota del buque alcanzado. Por este motivo el pesquero se deberia
haber mantenido apartado de la derrota del velero.

El pesquero por haber apurado su jornada de pesca debia apresurarse en su regreso a puerto, ya que
su entrada debia producirse antes de las 17:00 horas. Esto motivé que el regreso se efectuara a toda
maquina y no se realizaran cambios de rumbo con la antelacién suficiente, dando lugar a aproxima-
ciones peligrosas entre las embarcaciones.

El impacto entre ambas embarcaciones se hubiera evitado o hubiera sido menos grave si el patron
del pesquero en vez de meter el timén primero a la banda de babor, y seguidamente a estribor,
hubiera mantenido el timén en la banda de babor, o hubiera reducido la marcha o dado marcha
atrés.

En conclusién,

- El pesquero debié mantenerse apartado de la derrota del velero, y no lo hizo por no mante-
ner su patron una vigilancia eficaz de la navegacion.

- El patron del velero debié haber extremado la vigilancia del pesquero durante los minutos
previos al abordaje, tras efectuar la virada y colocar a su buque en situacién de cruce con la
derrota de ese buque.
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RECOMENDACIONES

Esta Comision, a la vista de las conclusiones alcanzadas, efectla las siguientes recomendaciones,
para evitar que ocurran accidentes similares:
A capitanes y patrones de pesqueros y de embarcaciones de recreo:

1. Que cumplan estrictamente lo dispuesto en el RIPA y mantengan en todo momento durante
la navegacién una eficaz vigilancia visual y auditiva, utilizando asimismo todos los medios
disponibles que sean apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para eva-
luar plenamente la situacién y el riesgo de abordaje.

A la Direccién General de la Marina Mercante:

2. Que realice campafas de concienciacién entre capitanes y patrones de pesqueros sobre la
importancia del cumplimiento estricto del RIPA.

A las Autoridades maritimas competentes:

3. Que controlen que el numero de tripulantes que va a bordo se corresponde con la tripula-
cion minima prescrita.

A las Cofradias de Pescadores y Asociaciones Pesqueras:

4. Que realicen campafias de concienciacion entre los asociados de las Cofradias, en las que se
sensibilice acerca de la necesidad del estricto cumplimiento del RIPA.
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