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ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comisién Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos, CIAIM, regulada por la Disposicion Adicional Vigésimo Sexta de la Ley 27/1992, de 24 de noviem-
bre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, y por el Real Decreto 862/2008, de 23 de mayo, cuyas
funciones 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 enseianzas 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 determinacion 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 evaluacion 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 proposito 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 .oovviiiiiinnen. :  Agencia Estatal de Meteorologia.

AETINAPE................ 1 Asociacion Espaiola de Titulados Nautico-Pesqueros.

Bolardo ..........c.....t . Pieza de hierro colado o acero con forma cilindrica, empotrado en el muelle, que se
emplea para afirmar las amarras de los buques.

Calado aéreo ........... : Distancia vertical entre el punto mas alto de un buque y la linea de flotacion.

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

CEHIPAR ........c......... :  Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El Pardo.

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

(60011 PP 1 Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos.

COMME.....cccvvnnennnen. :  Colegio de Oficiales de la Marina Mercante Espanola.

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

Noray ..oceevvvennnennnnn. :  Pieza de hierro colado o acero con la extremidad superior encorvada hacia tierra,
anclado en el muelle, que se emplea para afirmar las amarras de los buques.

SASEMAR.......cccueene. :  Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

VHF oo : Very High Frecuency. Rango de frecuencias de radio comprendido entre 30 y 300 MHz.

Se utiliza, entre otros, para las comunicaciones, avisos y emergencias entre buques.
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Figura |. Localizacion del accidente.

El accidente

El dia 4 de marzo de 2009 el buque de crucero
MSC FANTASIA hizo escala en el puerto de Palma
de Mallorca durante su viaje inaugural con casi
4.000 pasajeros y mas de 1.300 tripulantes a
bordo.

El buque atraco estribor al muelle de Poniente
Sur, en la Estacion Maritima 1, con la proa orien-
tada al rumbo 273°.

Desde el mismo dia de la llegada del buque al
puerto, existian previsiones de un empeoramien-
to de las condiciones meteorologicas en las aguas
costeras de Mallorca. Por ello, la Agencia Estatal
de Meteorologia habia elevado el nivel de riesgo
por temporal y el Servicio de Emergencias de las
Islas Baleares 112 convocé una reunion con repre-
sentantes de distintos organismos, entre los que
se encontraban la Autoridad Portuaria de Balea-
res y la Capitania Maritima de Palma de Mallorca.

El dia 5 de marzo de 2009, alrededor de las 13:30
horas, la fuerza del viento comenzo6 a aumentar,
y su direccion a rolar del oeste al noroeste.

El cambio del angulo con el que incidia el viento
sobre la superestructura del buque hizo que au-
mentara notablemente la superficie expuesta al

viento y que la proa comenzara a separarse del
muelle, motivo por el que la tripulacion reforzd
el amarre de proa con un través adicional.

A las 14:22 horas, una racha de viento separo
notablemente la proa del muelle y tenso los ca-
bos de amarre. Tres de los cuatro norays a los
que estaban amarrados no soportaron el aumen-
to de la carga de trabajo y fueron arrancados de
su emplazamiento.

La proa continud alejandose del muelle provo-
cando la caida de las cuatro pasarelas por las
que se efectuaba el embarque y desembarque
del buque. Pese a la rapida reaccion de la tripu-
lacion para cerrar el acceso, uno de los pasaje-
ros se vio sorprendido en medio de la pasarela
que unia el buque con la Estacion Maritima y
cayo al agua junto con ésta.

El pasajero fue rescatado por cuatro tripulantes
que se lanzaron al agua para socorrerlo y poste-
riormente trasladado a un centro sanitario.

El abatimiento del buque se pudo detener fon-
deando el ancla de babor y con ayuda de las hé-
lices transversales de proa. Tras recuperar la
plena maniobrabilidad del buque, éste fue atra-
cado en la Alineacion Norte de la Plataforma del
Dique del Oeste.

Conclusiones principales

A la vista de los resultados de la investigacion
realizada, la Comision ha alcanzado las siguien-
tes conclusiones:

« La configuracion de los puntos de amarre del
muelle de Poniente Sur no era la idonea para
este tipo de buques. Los norays no estaban di-
mensionados para soportar la carga horizontal
minima de amarre que estipula la norma técni-
ca del Organismo PUblico Puertos del Estado.

El dia 4 de marzo de 2009, la Autoridad Por-
tuaria de Baleares realizd la asignacion de



atraque del buque MSC FANTASIA sin valorar
adecuadamente las caracteristicas del buque
y del muelle, en relacion con el aviso de tem-
poral.

La Capitania Maritima de Palma de Mallorca no
fijo criterios por razones de seguridad maritima
que determinasen las condiciones del atraque
del buque teniendo en cuenta la gran superficie
de su superestructura expuesta al viento.

El dia 5 de marzo de 2009, cuando las condi-
ciones meteorologicas empeoraron, ni la Auto-
ridad Portuaria de Baleares, ni la Capitania
Maritima de Palma de Mallorca tomaron medi-
das para evitar situaciones de riesgo como la
que finalmente se produjo.

La pasarela movil de la Terminal de la Estacion
Maritima 1 se mantuvo instalada sin que hu-
biera algln operario pendiente de su manejo.
El Manual de instrucciones y mantenimiento

*
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*

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

de la pasarela, desaconsejaba su uso cuando
hiciera mal tiempo, y ademas no tenia ningln
mecanismo de accionamiento automatico o
manual que permitiera desconectarla rapida-
mente en caso de emergencia.

« El servicio de practicaje no respondio durante

mas de quince minutos a las llamadas que se
efectuaron desde el bugue por medio del ra-
dioteléfono.

» No se tiene constancia de que el Centro de

Control de Emergencias del puerto establecie-
ra contacto con el buque tras el accidente.

 El puerto de Palma de Mallorca aunque dispo-

nia de un Plan de Emergencia Interior, no con-
taba con un Plan de Autoproteccion inscrito en
el Registro General de Planes de Autoprotec-
cion, lo cual es necesario para facilitar y opti-
mizar la actuacion de los Servicios de Emer-
gencias y Urgencias.

*
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Capitulo 1. LA COMISION DE INVESTIGACION

l.1. Introduccién

La investigacion del accidente del buque MSC
FANTASIA ha sido llevada a cabo por la Comision
Permanente de Investigacion de Accidentes e In-
cidentes Maritimos (CIAIM), Organo Colegiado
adscrito a la Secretaria General de Transportes,
encargado de realizar la investigacion técnica de:

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

 Los accidentes y los incidentes maritimos pro-
ducidos en o por buques civiles extranjeros
cuando se produzcan dentro de las aguas interio-
res o en el mar territorial espanol y de los que
ocurran fuera del mar territorial espanol cuando
Espana tenga intereses de consideracion.

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
862/2008, 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 prevenciéon de
accidentes en el futuro.

1.2. Investigacion

Las labores de investigacion han sido realizadas
por personal de la Secretaria de la CIAIM.

*

*

Con fecha 14 de junio de 2011, el Pleno de la
CIAIM, constituido por los miembros que se de-
tallan en el Anexo 2 de este informe, aprobo por
unanimidad el contenido del mismo, asi como
las conclusiones y recomendaciones en él obte-
nidas.

1.3. Recopilacion de informacion

Para la recopilacion de informacion, la CIAIM ha
contado con la colaboracion de la Autoridad Por-
tuaria de Baleares, de la Capitania Maritima de
Palma de Mallorca, de la Direccion General de
Emergencias del Gobierno Balear, de la Agencia
Estatal de Meteorologia (AEMET), de la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR)
y de la Direccion General de la Marina Mercante
(DGMM).

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

¢ Informes de la Autoridad Portuaria de Balea-
res.

« Informes de la Capitania Maritima de Palma de
Mallorca.

 Informe de la Direccion General de Emergen-
cias del Gobierno Balear.

« Informes de la Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET) sobre las predicciones y las condicio-
nes meteorologicas en el puerto de Palma de
Mallorca.

*
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INFORMACION FACTUAL
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Figura 2. Vista general del buque MSC FANTASIA.

2.1. El buque

EL MSC FANTASIA es un buque de pasaje con ban-
dera de Panama, construido en el astillero Aker
Yards ASA, de Saint-Nazaire Cedex (Francia), que
entro en servicio en diciembre de 2008.

En el momento del accidente, el buque era pro-
piedad de la compania Fantasia Bail SNC y su
explotacion corria a cargo de la sociedad Medi-
terranean Shipping Co Srl, segin constaba en su
Documento de Cumplimiento.

Entre las caracteristicas principales del buque ca-
ben destacar las siguientes: una eslora total de
333,33 m, una manga de 50 m, un calado maximo
de 8,678 m, un calado aéreo maximo de 59,96 m,
un arqueo bruto (GT) de 137.936, un desplaza-

miento de 67.287 t y un peso muerto de 13.413 t.
El equipo propulsor esta configurado por dos mo-
tores de 20,2 MW cada uno, y el sistema de ma-
niobra por tres hélices transversales en proa y dos
en popa con una potencia de 3.100 kW cada una.
En cuanto a su capacidad, el buque puede trans-
portar 3.952 pasajeros y 1.332 tripulantes.

Todos los certificados del buque estaban en vigor
en el momento del accidente.

2.2. La tripulacion

Los miembros de la tripulacion del buque conta-
ban con las titulaciones profesionales y los certi-
ficados de especialidad necesarios para el des-
empeno de sus funciones.
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2.3. El muelle

El muelle de Poniente Sur tiene una longitud de
390 m y esta orientado en sentido Este-Oeste
(093°-273°).

En el momento del accidente disponia como pun-
tos de amarre de un conjunto de dieciocho norays
distribuidos uniformemente sobre la viga cantil
del muelle con una separacion de 25 m entre si.
Los norays tenian una capacidad de 30 t de carga
de tiro nominal en su extremo oeste, salvo el no-
ray n.° 2 que tenia 50 t, y de 80 t en su extremo
este. En el emplazamiento del noray n.° 4 sélo se
encontraba la base de la pieza de fundicion por
estar danado con anterioridad al accidente.

Ademas, habia dispuestos dos bolardos de re-
fuerzo de 50 t de carga de tiro nominal en el

¥

*

extremo oeste, y un tercer bolardo de 80 t en el
extremo este. Estos bolardos estaban retran-
queados con respecto al cantil del muelle, 5 m
los dos primeros y 10 m el tercero.

Para evitar danos en el casco de los buques atra-
cados, el muelle tenia dispuestas diecisiete de-
fensas cilindricas de caucho con un escudo de
material plastico.

2.4. Informacién meteorolégica

Las condiciones meteorolégicas y maritimas en
el interior del puerto de Palma de Mallorca en el
momento del accidente eran: viento del noroes-
te de fuerza 7 en la escala Beaufort (27-33 nu-
dos), con buena visibilidad y mar rizada.

*
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EL ACCIDENTE
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Muelle de Poniente Sur

Alineacién Norte de la
: Plataforma del Dique del Oeste

Figura 3. Emplazamiento de los dos atraques que ocup6 el buque MSC FANTASIA.

El relato de los acontecimientos se ha elaborado
a partir de las declaraciones de los testigos y de
otros elementos documentales. Las horas referi-
das a lo largo del informe son locales.

3.1. Antecedentes

El dia 5 de marzo de 2009 el buque de pasaje

MSC FANTASIA hizo escala por primera vez en el
puerto de Palma de Mallorca.

El atraque asignado al buque por la Autoridad
Portuaria fue el muelle de Poniente Sur, en la
Estacion Maritima 1.

Alas 11:12 horas embarco el practico de guardia
para asesorar al capitan en las maniobras de
aproximacion y atraque.

El viento era del oeste, con una velocidad
aproximada de 15 nudos y no se esperaba que
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aumentara durante la maniobra de atraque. El
capitan consideré que los medios de gobierno y
de propulsion del buque eran suficientes para
realizar el atraque con seguridad por lo que no
requirio la asistencia de remolcadores para la
maniobra.

A las 11:40 horas se dio el primer cabo a tierra 'y
las 12:06 horas se finalizé la maniobra quedando
el buque atracado estribor al muelle de Poniente
Sur, con la proa orientada al rumbo 273°.

El amarre de proa estaba formado por diez cabos
encapillados en cuatro norays con la siguiente
distribucion: en el noray n.° 1, tres largos desde
las gateras centrales; en el noray n.° 2, tres lar-
gos desde las gateras de la amura; en el noray
n.° 3, dos largos desde las gateras de la amura,
y en el noray n.° 5, dos esprines desde las gate-
ras a popa de la amura.

Por su parte, el amarre de popa estaba formado
por nueve cabos encapillados en tres norays y un
bolardo, con la siguiente distribucion: en el no-
ray n.° 15, dos esprines desde las gateras a proa
de la aleta; en el noray n.° 16, dos traveses des-
de las gateras de la aleta; en el bolardo interior,
tres largos desde las gateras del espejo de popa;
y en el noray n.° 18, dos largos desde las gateras
del espejo de popa.

Una vez atracado el buque, se dispusieron las
pasarelas del buque para permitir el desembar-
que del pasaje y la tripulacion. En una puerta de
la cubierta n.° 6 se emplazd una pasarela exten-
sible de la Estacion Maritima y en tres puertas de
la cubierta n.° 4 un total de cuatro pasarelas que
daban acceso directo al muelle.

Seglin manifesto el capitan, desde que finalizo la
maniobra de atraque la tripulacion permanecio
en alerta vigilando los movimientos del buque,
tension de los cabos de amarre y evolucion de
las condiciones meteoroldgicas.

3.2. El accidente

Alrededor de las 13:30 horas del dia 5 de marzo,
la direccion del viento comenzo a rolar del oeste
al noroeste con una fuerza de 5-6 en la escala de
Beaufort (16-26 nudos), pasando de incidir de

proa sobre el buque a hacerlo por la amura de
estribor.

A las 13:50 horas, la tripulacion del buque refor-
z6 el amarre de proa con un través desde la ga-
tera central que se hizo firme en el noray n.° 2.

La situacion no se estabilizo y el viento racheado
del noroeste aumentd de fuerza 6 a 7 en la esca-
la de Beaufort (27-33 nudos) tensionando adn
mas los cabos de amarre.

A las 14:22 horas, una racha de viento de mayor
intensidad que las anteriores separd notablemen-
te la proa del muelle provocando la rotura del
noray n.° 3, que sali6 proyectado contra la amura
de estribor por la tension de los cabos amarrados
al mismo. La pasarela de la puerta de la cubierta
n.° 4 que se encontraba a proa perdio su apoyo
sobre el cantil del muelle. La carga de trabajo en
las otras lineas de amarre y en los norays se in-
crementd. Segundos mas tarde el noray n.° 2 fa-
o, y el n.° 1 lo hizo 10 segundos después del
anterior, golpeando, al salir proyectado de su an-
claje por los cabos amarrados a él, en la parte
alta de la roda. La proa del buque continué
abriéndose por efecto del fuerte viento, siendo
retenida Unicamente por los dos esprines.

Tras la rotura del primero de los norays, los
miembros de la tripulacion que se encontraban
de guardia en las puertas cerraron de forma in-
mediata el acceso a las pasarelas y el desembar-
que de los pasajeros. Sin embargo, cuatro pasa-
jeros que desembarcaban por la pasarela
extensible de la cubierta n° 6 se vieron sorpren-
didos en medio de la misma e intentaron llegar
a la Estacion Maritima pero no lo lograron por-
que la pasarela estaba siendo arrastrada por el
buque y tuvieron que volver sobre sus pasos. Los
tres primeros pasajeros lograron embarcar nue-
vamente pero el ultimo de ellos recibio un golpe
en la cabeza de una seccion del techo de la pa-
sarela que se habia desprendido, quedando ten-
dido sobre la misma.

A consecuencia del aumento de la separacion en-
tre el buque y muelle, las tres pasarelas de las
dos puertas de popa de la cubierta n.° 4 perdie-
ron su apoyo sobre el cantil del muelle y, segui-
damente, la pasarela extensible cayd al agua
con el pasajero accidentado. A las 14:23 horas,



faltaron los dos esprines de proa. Inmediatamen-
te cuatro miembros de la tripulacion se lanzaron
al agua para socorrer al pasajero con ayuda de
varios aros salvavidas, mientras que en la popa
otros aflojaban los cabos y en el puente de go-
bierno se maniobraba con las hélices transversa-
les para alejar el buque del area de rescate y no
poner en peligro a las personas que se encontra-
ban en el agua.

El pasajero accidentado fue llevado a nado por
sus rescatadores hasta el muelle. A los pocos mi-
nutos, todos ellos fueron evacuados en ambulan-
cia a distintos centros sanitarios ya que el prime-
ro presentaba un traumatismo craneoencefalico
y los otros cuatro sintomas de hipotermia. Ade-
mas, una pasajera del buque que sufrié una cri-
sis de ansiedad fue atendida a bordo.

Aproximadamente a las 14:30 horas, el practico
de guardia recibié la primera llamada desde la
empresa consignataria del buque solicitando la
presencia de la lancha del practico porque habia
gente en el agua. Seguidamente recibio una lla-
mada de los amarradores reclamando su presen-
cia sin esclarecer el motivo.

A las 14:35 horas, el capitan del buque solicito
ayuda por el canal 14 de VHF a practicos de Pal-
ma y a los remolcadores de puerto, y ordend
fondear el ancla de babor para frenar la deriva
de la proa.

A las 14:40 horas se recibié una llamada en el
Centro de Coordinacion de Salvamento de Palma
procedente del Centro de Atencion de Emergen-
cias 112, comunicandoles que la Autoridad Por-
tuaria les habia informado de la caida de pasaje-
ros del buque MSC FANTASIA desde una pasarela

*

*
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de embarque y de la rotura de varios cabos y
norays. Se movilizé inmediatamente el remolca-
dor MARTA MATA de Salvamento Maritimo.

A las 14:45 horas, aun no se habia recibido con-
testacion en el buque a las llamadas efectuadas
a los servicios de practicaje y de remolcadores
de puerto por el radioteléfono. En vista de la
situacion, el capitan ordend que se comenzara a
virar el ancla con intencion de salir del puerto.

A las 14:55 horas, los miembros de la tripulacion
que habian quedado en tierra desencapillaron las
amarras de popa y se comenzaron a cobrar desde
el buque, a la vez que se terminaba de virar el
ancla. El practico de guardia contacté con el bu-
que por VHF para solicitar la escala de practico
por babor y aconsejar que el buque no saliera de
puerto y atracara en el Dique del Oeste.

A las 15:00 horas embarco el practico, y con ayu-
da de los remolcadores del puerto PAULA S y
BLANCA S se procedio a efectuar la maniobra de
atraque en la Alineacion Norte de la Plataforma
del Dique del Oeste, en donde el viento empuja-
ria al buque contra las defensas del muelle.

Alas 15:25 horas el practico informo al Centro de
Coordinacion de Salvamento de Palma del nuevo
atraque del bugue MSC FANTASIA y que el puerto
habia sido cerrado por orden del capitan mariti-
mo hasta nuevo aviso. El remolcador MARTA MATA
fue desmovilizado y regreso a su atraque.

A las 16:00 horas se finalizo la maniobra quedan-
do el buque atracado babor al muelle con siete
largos y cuatro esprines a proa, y siete largos y
dos esprines a popa. El practico desembarcé a
las 16:05 horas.

*
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Capitulo 4. ANALISIS

Analizadas las circunstancias y el modo en que se
desarrollaron los acontecimientos, la Comision
ha concluido que el accidente se produjo porque
el buque atraco en un muelle que mostroé no ser
adecuado en las condiciones meteorologicas
existentes, y por la inexistencia de un procedi-
miento que controlase que no se superaban los
limites operativos del puerto.

El dia 4 de marzo, dia previo al del accidente, la
Agencia Estatal de Meteorologia emitio el aviso
n.° 83 de temporal para las aguas costeras de Ma-
llorca, en el que se predecian vientos del noroes-
te de fuerza 8 (33-40 nudos) y estado de la mar
muy gruesa (olas de 4-6 metros), desde el jueves
5 al mediodia hasta el viernes 6 de madrugada.

La Agencia Estatal de Meteorologia elevo el nivel
de alerta a naranja (fendmenos de tiempo seve-
ro previsto para las siguientes 48 horas) y a las
11:25 horas la Direccion General de Emergencias
del Gobierno Balear decreto la situacion de indi-
ce de gravedad 1 (IG-1). Siguiendo el protocolo
establecido para tales casos, el Servicio de
Emergencias de las Islas Baleares (112) convoco
a los organismos integrantes del Grupo Técnico a
una reunion a las 16:00 horas del mismo dia 4 de
marzo, a la que acudieron representantes de la
Autoridad Portuaria de Baleares y de la Capitania
Maritima de Palma de Mallorca.

El dia 5, el aviso n.° 85 de temporal predecia
vientos del noroeste de fuerza 9 (40-48 nudos),
con rachas de 100-120 km/h (54-65 nudos), y es-
tado de la mar muy gruesa (olas de 4-6 metros
de altura), desde el jueves 5 por la tarde hasta
el viernes 6 por la mahana.

Pese a tener un conocimiento anticipado de que
las condiciones meteorologicas empeorarian y de
que la gran superficie de la superestructura ex-
puesta al viento podrian provocar una situacion
de peligro dado el emplazamiento del buque, ni
la Autoridad Portuaria de Baleares considero el

cambio del atraque asignado al buque, ni la Ca-
pitania Maritima de Palma de Mallorca fijo crite-
rios por razones de seguridad maritima que de-
terminasen las condiciones en las que se debia
de mantener el atraque del buque durante su
estadia en el puerto.

Al ser ésta la primera escala del buque en el
puerto de Palma de Mallorca, el capitan desco-
nocia la disposicion y las caracteristicas de los
puntos de amarre del atraque asignado. La Unica
informacion con que contaba era el documento
de «Asignacion del puesto de fondeo~, en el que
se indicaba que el atraque se efectuaria del no-
ray n.° 2 al n.° 16, y el asesoramiento del prac-
tico de guardia una vez que embarco éste.

Tras dar por finalizada la maniobra de atraque,
el buque qued6 amarrado de proa utilizando
cuatro norays en total (1, 2, 3y 5). La eleccion
de los puntos de amarre y la disposicion de los
cabos fue una decision del capitan del buque
que, teniendo en cuenta la configuracion del
muelle y la direccion del viento, fue adecuada.
De no ser asi, el practico deberia haber dado
cuenta de ello a la Capitania Maritima y a la
Autoridad Portuaria en cumplimiento del articulo
23 del Real Decreto 393/1996, de 1 de marzo,
por el que se aprueba el Reglamento General de
Practicaje.

Durante las primeras horas de la estadia del bu-
que en el puerto, el viento del oeste incidi6 de
proa en la obra muerta y en la superestructura,
pero cuando rolo al noroeste y comenzo a incidir
por la amura de estribor, la superficie expuesta
y la fuerza ejercida por la accion del viento so-
bre dicha superficie aumentaron notablemente.
La componente perpendicular al muelle del tiro
horizontal de los cabos de proa era insuficiente
para contrarrestar la accion del viento y para
impedir que la proa del buque tendiera a sepa-
rarse del muelle, por lo que se reforzo el amarre
de proa con un través.
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Figura 4. Norays arrancados: el n.° |

(el més proximo), el n.° 3 y el n.° 2 (el més alejado).

A las 14:22 horas, una racha de viento excep-
cionalmente fuerte, alejo la proa del muelle
tensionando adn mas los cabos de amarre. El
tiro de los cabos amarrados al noray n.° 3 supe-
ré la carga de trabajo de éste, que acabo sien-
do arrancado con parte de su base de cimenta-
cion. Como resultado de esto, la carga de
trabajo en los otros dos norays aumento. El no-
ray n.° 2 también fallé siendo arrancado con los
anclajes de cimentacion y, pocos segundos des-
pués, el noray n.° 1 fallo también presentando
un corte de cizalla en la base de la pieza de
fundicion.

Segun los datos de la Agencia Estatal de Meteo-
rologia, a las 14:20 horas, el anemometro de la
punta del Dique del Oeste, situado aproximada-
mente 10 m sobre el nivel del mar, registro una
velocidad maxima del viento de 33 nudos (60,5
km/h), mientras que en el Cuaderno de manio-
bras del buque se consigno que a las 14:30 horas
se alcanzo una velocidad del viento de 45 nudos,
estando el anemometro del bugue a una altura
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aproximada de 58 m. La velocidad del viento va-
ria con la altura debido a la rugosidad, la super-
ficie sobre la que se desplaza y a la presencia de
obstaculos, por lo que se puede considerar que
la velocidad de las rachas del viento que estaban
incidiendo sobre la superestructura del buque en
el momento critico de la rotura de los norays
seria del orden de la media de las dos medicio-
nes indicadas anteriormente.

Ninguno de los cabos de amarre encapillados en
los norays que fallaron llegé a romper, y solo
cuando la caida de la proa quedo retenida Unica-
mente por los dos esprines encapillados en el
noray n.° 5, faltaron éstos. En los certificados de
los cabos consta que tenian una carga de rotura
de 109 t.

El Organismo PUblico Puertos del Estado tiene un
Programa de Recomendaciones para las Obras
Maritimas (ROM). Estas recomendaciones o nor-
mas técnicas constituyen un instrumento técnico
de informacion especializada necesaria para el
desarrollo de los trabajos de los proyectistas, su-
pervisores y constructores, como se recoge en la
Introduccion del mismo.

En el apartado sobre cargas de amarre para bu-
ques con desplazamiento superior a 20.000 t, de
la Parte 3 de las Recomendaciones sobre Accio-
nes al proyectar Obra Maritima y Portuaria (ROM
0.2-90), se dan una serie de indicaciones que se
deben tener en cuenta cuando se proyecte la
configuracion basica del sistema de atraque y
amarre de un puerto:

« efectos resultantes de la actuacion de fuerzas
exteriores sobre el buque amarrado,

o distribucion de lineas y puntos de amarre, y
defensas,

o calculo de cargas maximas en lineas y puntos
de amarre, y defensas,

« cargas de amarre minimas,

» efectos dinamicos, y

« criterios de distribucion de cargas de amarre.
El analisis de las recomendaciones sobre la dis-

tribucion de las lineas de amarre, pone de mani-
fiesto que el buque MSC FANTASIA no se encon-




INFORME TECNICO A-17/201 |

Investigacion del accidente del buque MSC FANTASIA en la Estacién Maritima
del muelle de Poniente Sur del puerto de Palma de Mallorca, el 5 de marzo de 2009

traba amarrado conforme a las mismas debido a
la configuracion del atraque y a que el sistema
de amarre del buque quedaba situado a una al-
tura considerable con respecto al muelle (ver
Apéndice ).

En la figura 5, correspondiente a los instantes
previos al accidente, se aprecia que los angulos
con la horizontal de los cabos amarrados a los
norays n.” 2 y 3 superaban ampliamente los 30°
y que su longitud era inferior a 30 m.

Asimismo, con respecto a las cargas de amarre
minimas, se sefala que para un buque de entre
50.000 y 100.000 t de desplazamiento (el buque
MSC FANTASIA tiene 67.287 t), los puntos de

amarre deberian tener una carga horizontal mi-
nima de amarre de 100 t, incrementada en un 25
por 100 cuando la localizacion esté expuesta a la
accion de fuertes vientos.

Pese a que ninguno de los norays y bolardos dis-
puestos en el muelle de Poniente Sur tenia la ca-
pacidad de carga minima indicada anteriormente,
estos ya habian sido empleados con anterioridad
para el atraque de otros buques de pasaje de
gran envergadura. Sin embargo, en esta ocasion
se dieron unas condiciones meteoroldgicas espe-
cialmente adversas que provocaron que los cabos
que estaban amarrados ejercieran una fuerza de
tiro que sobrepasase la resistencia de los tres no-
rays, que acabaron siendo arrancados.
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Ademas, hay que tener en cuenta también que los
norays de menor resistencia, como eran el n.° 1y
el n.° 3, fueron instalados en el ano 1958 y que no
es probable que en aquel momento se previera
la utilizacion de la instalacion por un buque
como el MSC FANTASIA, con unas condiciones me-
teorologicas como las habidas.

En este sentido, el apartado sobre distribucion
de lineas y puntos de amarre, y defensas de la
Parte 3 de las recomendaciones ROM 0.2-90, se-
fala que «la configuracion del atraque se defini-
rd para cada uno de los buques cuya utilizacion
de la instalacidn sea previsible, ... para las con-
diciones medioambientales adoptadas como li-
mites de operatividad de la instalacion», y de
hecho, asi vino a reconocerlo la propia Autoridad
Portuaria de Baleares en su Resumen 2009 de las
inversiones mas significativas cuando se referia
a las causas que motivaron la modificacion de los
puntos de amarre para grandes cruceros en los
Muelles de Poniente. Esta modificacion consistio
en la instalacion de una serie de nuevos norays
de 200 t de carga de tiro nominal, anclados al
terreno, de forma que las fuerzas de tiro ejerci-
das por los buques sobre los norays no afectase
al diagrama de tensiones del muelle original (ver
Apéndice ).

En cuanto al acceso desde la Terminal de la Es-
tacion Maritima 1 a la puerta de embarque de la
cubierta n.° 6 del buque, ésta se efectuaba me-
diante una pasarela movil que se desplazaba me-
diante railes a lo largo del muelle. En el extremo
de la plancha telescépica habia dos ganchos rigi-
dos que permitian anclarla en la cubierta al ha-
cer tope en el marco de la puerta.

Este sistema presentaba el inconveniente de que
en el caso de que se produjera una situacion de
emergencia, como asi sucedid, no habia ningin
mecanismo de accionamiento automatico o ma-
nual que permitiera desconectarla rapidamente
para evitar que fuera arrastrada.

De hecho, en el propio Manual de instrucciones
y mantenimiento de la pasarela, se advierte de
que en el caso de que la pasarela llegara al limi-
te de extension, sonaria una alarma e inmedia-
tamente se tendria que retirar para evitar posi-
bles accidentes, y seguidamente se indica que:
«como medida de precaucion se recomienda que
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cuando haga mal tiempo la pasarela se tenga
instalada el menor tiempo posible».

Pese a la advertencia que se hacia en el manual
y a las condiciones meteorologicas existentes, en
las imagenes del circuito cerrado de television
del puerto en las que se monitoriza la estadia
del buque en su atraque, no se aprecia la pre-
sencia de ningln operario que estuviera pen-
diente del manejo de la pasarela desde la cabina
de mandos o desde la botonera situada en el ar-
mario inferior.

Figura 6. Vista de la pasarela movil de la Estacién
Maritima |, durante su caida al mar.

Por Gltimo, cabe analizar la respuesta dada por
parte de los servicios de emergencia del puerto
de Palma de Mallorca ante el suceso acaecido.
Entre las 14:35 y las 14:55 horas, la tripulacion
del buque MSC FANTASIA intento contactar por
medio del radioteléfono, en el canal 14 de VHF,
con los servicios de practicaje y de remolcado-
res, sin que recibiese ningln tipo de respuesta
de estos o del Centro de Control de Emergencias
del puerto. El capitan tuvo que actuar ante la
situacion planteada atendiendo Unicamente a su
mejor criterio profesional.

En la fecha en que se produjo el accidente, el
puerto de Palma de Mallorca, aunque disponia
de un Plan de Emergencia Interior, no contaba
con un Plan de Autoproteccion, visado y registra-
do, en cumplimiento de lo dispuesto en los ar-
ticulos 12 y 16 del Decreto 8/2004, de 23 de
enero, por el que se desarrollan determinados
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aspectos de la Ley de Ordenacion de Emergen-
cias en las Islas Baleares, que actualizase el Plan
de Emergencia Interior y estableciese un proce-
dimiento de actuacion adecuado para una emer-
gencia como la ocurrida.

No se tiene constancia de que tras el accidente,
se estableciera ningln tipo de comunicacion en-
tre el Centro de Control de Emergencias y el bu-
que.

*

*

A este respecto cabe indicar que, puesto que el
medio habitual de comunicacién entre los bu-
ques y los prestadores de los distintos servicios
portuarios (practicos, amarradores, remolcado-
res, gabarras de suministro de combustible y
operadores de muelle o terminal) es el radiote-
léfono VHF, el Centro de Control de Emergencias
deberia haber podido garantizar el enlace per-
manente con el buque MSC FANTASIA por este
medio.

*



COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

Capitulo 5. CONCLUSIONES

De todo lo expuesto, esta Comision ha concluido
lo siguiente:

» La configuracion de los puntos de amarre del
muelle de Poniente Sur no era la idonea para
este tipo de buques. Los norays no estaban
dimensionados para soportar la carga horizon-
tal minima de amarre que estipula la norma
técnica del Organismo Publico Puertos del Es-
tado.

 El dia 4 de marzo de 2009, la Autoridad Por-
tuaria de Baleares realizo la asignacion de
atraque del buque MSC FANTASIA sin valorar
adecuadamente las caracteristicas del buque
y del muelle, en relacion con el aviso de tem-
poral.

« La Capitania Maritima de Palma de Mallorca no
fijo criterios por razones de seguridad mariti-
ma que determinasen las condiciones del atra-
que del buque teniendo en cuenta la gran su-
perficie de su superestructura expuesta al
viento.

 El dia 5 de marzo de 2009, cuando las condi-
ciones meteorologicas empeoraron, ni la Auto-
ridad Portuaria de Baleares, ni la Capitania
Maritima de Palma de Mallorca tomaron medi-

* ok

das para evitar situaciones de riesgo como la
que finalmente se produjo.

o La pasarela movil de la Terminal de la Estacion

Maritima 1 se mantuvo instalada sin que hu-
biera algun operario pendiente de su manejo.
El Manual de instrucciones y mantenimiento
de la pasarela, desaconsejaba su uso cuando
hiciera mal tiempo, y ademas no tenia ningln
mecanismo de accionamiento automatico o
manual que permitiera desconectarla rapida-
mente en caso de emergencia.

« El servicio de practicaje no respondio durante

mas de quince minutos a las llamadas que se
efectuaron desde el buque por medio del ra-
dioteléfono.

« No se tiene constancia de que el Centro de

Control de Emergencias del puerto establecie-
ra contacto con el buque tras el accidente.

o El puerto de Palma de Mallorca aunque dispo-

nia de un Plan de Emergencia Interior, no con-
taba con un Plan de Autoproteccion inscrito en
el Registro General de Planes de Autoprotec-
cion, lo cual es necesario para facilitar y opti-
mizar la actuacion de los Servicios de Emer-
gencias y Urgencias.

*
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Capitulo 6. RECOMENDACIONES

Esta Comision, a la vista de las conclusiones alcanzadas, efectla las siguientes recomendaciones,
para evitar que ocurran accidentes similares:

A los practicos del puerto de Palma de Mallorca:

1.

2.

Que tomen conciencia de la importancia de comunicar a la Capitania Maritima y la Autoridad
Portuaria, las condiciones meteorologicas que resulten potencialmente peligrosas y pudieran
afectar a la seguridad maritima de los buques durante las maniobras de entrada y salida del
puerto o de aquellos que se encuentren atracados en el mismo.

Que deben responder inmediatamente a las llamadas de emergencia de los buques.

o A la Autoridad Portuaria de Baleares:

3.

Que establezca procedimientos que aseguren que se tienen en cuenta las caracteristicas de los
buques, la configuracion de los atraques y las predicciones meteorologicas antes de proceder
a la asignacion de los puestos de atraque.

Que proporcione a los capitanes de los buques que tengan previsto hacer escala en el puerto,
la informacion necesaria sobre las caracteristicas del mismo y del muelle asignado para que
puedan planificar la maniobra de atraque con suficiente antelacion.

Que disponga medios seguros de embarque y desembarque del pasaje que permitan la desco-
nexion automatica de la pasarela en caso de un desplazamiento inesperado del buque.

Que dote al Centro de Control de Emergencias de los recursos apropiados para efectuar las
labores de coordinacion de las operaciones necesarias y de instalaciones de comunicacion
adecuadas que garanticen el enlace permanente con los capitanes de los buques, la direccion
del puerto, la capitania maritima, el servicio de practicaje y los demas prestadores de servicios
portuarios, y demas autoridades competentes en materia de proteccion civil y asistencia sani-
taria.

Que elabore un Plan de Autoproteccion, que sea visado y registrado, en cumplimiento de lo
dispuesto en los articulos 12 y 16 del Decreto 8/2004, de 23 de enero.

o Al capitan maritimo de Palma de Mallorca:

8.

Que cuando tenga conocimiento de predicciones meteorologicas que puedan afectar de forma
excepcional a la seguridad maritima de los buques atracados o que permanezcan en el fondea-
dero del puerto, tome las medidas y establezca los criterios necesarios que determinen las
maniobras y las condiciones del atraque o del fondeo de dichos buques.

* ok ¥
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Apéndice 1. NORMATIVA'Y TEXTOS DE REFERENCIA

A. Normativa

o Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

» Real Decreto 638/2007, de 18 de mayo, por el que se regulan las Capitanias Maritimas y los Distri-
tos Maritimos.

o Real Decreto 393/1996, de 1 de marzo, por el que se aprueba el Reglamento General de Prac-
ticaje, de conformidad con lo establecido en la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mer-
cante.

o Decreto 8/2004, de 23 de enero, por el que se desarrollan determinados aspectos de la Ley de
Ordenacion de Emergencias en las Islas Baleares.

» Real Decreto 145/1989, de 20 de enero, por el que se aprueba el Reglamento Nacional de Admision,
Manipulacion y Almacenamiento de mercancias peligrosas en los puertos.

B. Extracto de las recomendaciones sobre acciones al proyectar Obra Maritima y Portuaria
(ROM 0.2-90), del programa de Recomendaciones para las Obras Maritimas (ROM)
del organismo publico Puertos del Estado

Distribucién de lineas y puntos de amarre, y defensas

El Proyectista, de acuerdo con el Cliente o la Autoridad Competente, fijard en el proyecto la confi-
guracion bdsica del sistema de atraque y amarre con el objetivo de minimizar los movimientos de
los buques atracados vy las cargas transmitidas a la estructura resistente.

La configuracion del atraque se definird para cada uno de los buques cuya utilizacién de la instala-
cién sea previsible, por medio de los siguientes factores: localizacion y orientacion del atraque; vy
distribucidn, tipo y numero de las lineas y puntos de amarre y de los sistemas de defensa, para las
condiciones medioambientales adoptadas como limites de operatividad de la instalacion.

Podrdn preverse refuerzos en la configuracion bdsica del atraque cuando las acciones medioambien-
tales superen valores prefijados.

Dichas configuraciones del atraque serdn las utilizadas para la distribucion de los efectos resultantes
de la actuacidn de las fuerzas exteriores sobre el buque a las amarras, defensas y puntos de amarre.

Para el proyecto de la configuracion del atraque y amarre se tendrdn en cuenta las siguientes indi-
caciones:

» Se tenderd a disponer el menor numero posible de lineas de amarre. Con ello se conseguird sim-
plificar la maniobra de amarre vy el tensionado.

 Las lineas de amarre vy las defensas se distribuirdn simétricamente respecto al centro del buque.
El objetivo es repartir de forma homogénea las cargas entre todas las amarras o defensas, y re-
ducir en lo posible los acoplamientos entre los movimientos. Para el cdlculo se considerard que
las amarras se mantienen tensas en todo momento.
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 Las lineas de amarre se tenderdn buscando la mdxima horizontalidad posible, para aumentar su
eficacia.

o El dngulo mdximo con la horizontal serd de 25° a 30° en la peor condicion de carga y nivel de las
aguas exteriores.

o Los amarres deberdn disponerse lo mds alineados posible con el desplazamiento que se busca res-
tringir.

— Para amarre longitudinal y obra de atraque continua la disposicion éptima de lineas de amarre
estard formada por largos y traveses saliendo del buque lo mds a proa y popa posible, conjun-
tamente con springs saliendo del buque a distancias de la proa y popa equivalentes a 1/4 de la
eslora. Los largos se colocardn formando 45° + 15° con el eje longitudinal del buque; los tra-
veses se dispondrdn sensiblemente perpendiculares a dicho eje (90°), pero admitiéndose dispo-
siciones con dngulos de 90° + 30°; y los springs formando dngulos de 5° a 10°.

— Otras configuraciones, especialmente aquellas que omiten los traveses, también son usuales.
Asimismo, para grandes buques pueden presentarse duplicaciones de springs, ubicandose enton-
ces simétricamente a proa y popa.

— Para amarre longitudinal y obra de atraque discontinua (por ejemplo, pantalanes en «T», du-
ques de alba...) la disposicion optima de lineas de amarre prevé la colocacion de puntos de
amarre detrds de la alineacion de atraque con objeto de mejorar las condiciones de las amarras
al aumentar su longitud. Se dispondrdn largos y traveses casi perpendiculares al buque, y
springs cortos y casi paralelos al mismo. Si los esfuerzos longitudinales son preponderantes
convendra abrir los largos con objeto de que contribuyan a la resistencia de dichos esfuerzos
conjuntamente con los springs (a 45°).

 Las lineas de amarre del mismo servicio (traveses, largos o springs) serdn del mismo material y de
igual longitud con objeto de mantener la simetria de cargas.

» Serdn preferibles las amarras de material muy eldstico (fibras naturales o sintéticas), largas y no
en gran numero, ya que tienen una mayor capacidad de deformacion, y por tanto transmiten me-
nor carga a igualdad de movimientos del buque; con la salvedad de que se pretendan restringir
movimientos o cargas resultantes muy fuertes, en cuyo caso serdn necesarias amarras de acero
galvanizado.

 La longitud éptima variard de 35 a 50 m segun el tipo de buque. No se aceptardn longitudes me-
nores de 30 m.

o El numero y la separacion dptima entre ejes de defensas serd:

— En obras de atraque continuas se dispondrdn defensas con distancias interejes menores o igua-
les a 0,15 L, siendo L la menor eslora de entre los buques de proyecto; extendiéndose a lo
largo de la obra de atraque.

— En obras de atraque discontinuas bastardn dos defensas con distancia interejes entre 0,25 L
(para buques hasta 10.000 TPM) vy 0,50 L (para buques de mds de 10.000 TPM), para el rango de
buques previsto.

» El sistema integrado de amarras y defensas presentard el mejor comportamiento cuando ambos
elementos tengan rigideces comparables. Interesard un sistema de amarras/defensas muy eldstico
y con capacidad de amortiguacion para reducir al mdximo las fuerzas y movimientos.

Las distribuciones optimas tipo de lineas de amarre y defensas quedan resumidas en la tabla
3.4.2.3.5.14.
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TABLA 3.4.2.3.5.14. DISTRIBUCIONES OPTIMAS DE DEFENSAS Y LINEAS DE
AMARRE

DISTRIBUCION EN PLANTA

1. OBRA DE ATRAQUE CONTINUA

A o

b
LARGO TRAVES SEP‘,HIN(%

e

45° 1 16°

& Defensa.

— Linea de amarre.

L * Punto de amarre.

Los traveses pueden ser omi-
tidos y/o sustituidos por

largos.

2. OBRA DE ATRAQUE DISCONTINUA

‘_'.:\ %
\\LARGO

N
3B ab0m \

AN

= Dugue de Alba de atraque.
& Duque de Alba de amarre.
f « Punto de amarre.

— Linea de smarre.
Los largos pueden también
proyectarse alternativamente
con una inclinacién de 45°

DISTRIBUCION EN ALZADO

LINEA DE AMARRE (spring, través o largo}

%, a<t256°/ +30°
>

@ = Angulo vertical maximo en la
peor condicidon de carga vy
marea.
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Cargas de amarre minimas

En prevision de posibles cambios durante la vida util de la obra en las condiciones de utilizacién, en
la configuracion geométrica del amarre, o en los criterios de explotacion considerados en el proyec-
to, deberd calcularse alternativamente la estructura resistente con las cargas horizontales minimas
de amarre consignadas en la tabla 3.4.2.3.5.15 en funcién del desplazamiento mdximo del buque de
proyecto.

Si se tuvieran datos insuficientes o poco fiables sobre las caracteristicas y érdenes de magnitud de
las fuerzas exteriores que pueden actuar sobre el buque, o sobre la configuracion especifica del
sistema de amarre, bastard con adoptar Unicamente las cargas horizontales de amarre minimas.

Cuando se apliquen las cargas de amarre minimas a partir de la tabla 3.4.2.3.5.15 se considerard la
actuacion simultdnea de un tiro vertical de valor 1/2 del horizontal.

Las condiciones de aplicacion de dichas cargas (separacion de puntos de amarre y defensas compati-
bles, casos de aplicacion de carga lineal equivalente,...) se considerardn idénticas a las consignadas
para cargas minimas de amarre para buques de proyecto hasta 20.000 t de desplazamiento (ver
pardgrafo b,), siempre y cuando no sea contradictorio con lo dispuesto en las notas de la tabla
3.4.2.3.5.15.

TABLA 3.4.2.3.5.15. CARGAS HORIZONTALES MINIMAS DE AMARRE PARA
BUQUES DE DESPLAZAMIENTO SUPERIOR A 20.000t

DESPLAZAMIENTO (en t) CARGAS DE AMARRE (en t)
20.000 ~ 50.000 80
50.000 ~ 100.000 100
100.000 ~ 200.000 150
> 200.000 200
NOTAS:

- Los valores sefialados en la tabla seran aplicables para puntos de amarre formados
por bolardos simples o multiples, bitas, ganchos de escape rapido, roldanas, etc...

- Para localizaciones expuestas a la accion de fuertes vientos o corrientes se
incrementaran los valores fijlados en la tabla en un 25%. (condiciones muy
desfavorables de la tabla 3.4.2.35.2.)

- Los puntos de amarre principales situados en los extremos de atraques aislados
seran proyectados con cargas de amarre de:

250 t para bugues hasta 100.000 t
300 t para bugques de 100.000 t ~ 200.000 t
400 t para buques > 200.000 t

- La traccién podra producirse hacia el agua en cualquier angulo con la linea de atraque.
No se consideraran tiros hacia tierra a menos que el punto de amarre sirva a un
atraque en tal direccion o se conciba especialmente como punto de amarre de esquina.

- Se consideraran separaciones de puntos de amarre, asociados a las cargas sefialadas,
de 30 m.

De igual forma, los empujes minimos del buque amarrado sobre las defensas o la estructura podrdn
aproximarse, para los casos sefialados, segun los criterios consignados en el pardgrafo b, de este

apartado.
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C. Extracto del Resumen 2009 de inversiones mas significativas de la Memoria Anual 2009 de la

Autoridad Portuaria de Baleares

6. 2 FESUMEN 2005 DE LAS INVERSIONES MAS SIGNIFICATIVAS
ERIEF DESCRIPTIC0H OF THE MOST TP ORTANT BULDING WiOR

PUERTODE FAILMA NE MALLORCA

Modificado del de Bolardos para grandes cruceros enlos
Muelies de Poniente

En ke bielles d= Poniente y Mielle de P ares del Puato &
Palima de kallorca, atracan bugles cada v mapores, por ko gue
ko= bolardos que existlaneran insufc iemes [Ea = dimensiones
deestos qes

Por atro ladg latipologladel mielle compicata linstalacidnde
bolzrdos de e capaidad asl que == tvo qLe opts po ue
soluciin que consiste en bolarchs arcladbs alterrena, de forma
gue 3= Fierzas de tio gjacid= por bos bugues sobe bs balx -
dos o Fecten d disgrarade tensionss del mielle o iginal

La =olcién gue =2 B ejec wado p3ra 3 oobocaciin de estos bo-
lrdos enel Muslle de Paares y end helle de Ponents ==
hazaenel sistema &= macED de gpoyn.

E=ta solucidin consiste en la wnidn del boladh mediante trantes
a4 i meceEo & guoyo sittado a tnadistanciade ap imads:
mente 11 mde 1 linsa & canti|, amado corvenientements

El mac mode apayo tiere o objstivo resisti laoommpnente p -
perdicus d muelle dal tro borizontal Basicarents las baras
tip GBEM actier ancomo trantes desde el boladh 4 menciona-
domaczo de apoyn

AsmigTo & macim de lolado ha sid are bdo al muelke Paa
ella == lan ejecutadn por cada boladh cuatro anclajes al muslls,
dos heciacads ladn, coninclinaciones respecto a la horizomtal de
22ay IRarespectaTems

Frevia a lademrolicidn de la parte correspondients del muslie
donce == aloja lan ambosmaceos B sido necesxio laejecucién
de pantalls de miqopilote:s pxraeyits el deamaonamiento del
mater ial de rellenc

El pesupesto & imer sidn adjudicado ha sido o B9RE05 M &

PORT OF PALMA TE MATTLORCA

Modifica tion of Bollard's for orge cruise liners in the
Fonien e doc ks

b the Amisnteand Fhrare docks in the Pt f Podro deMallorcd
dedalora, the mgansng szeof the S¥ps docing mEantthat the
=g baords od becomeabmil=te,

At e e 00E the (e of dockin place made dE matalin fon of
higher ca paoity bainrd = complica ted, the saluticn chaean invaved
anchong the ollomd s o the sanbed, 50 that te pulting foross
exrted by thevensds on the batinrds would ace gifect the stress

dingra mayf the ariginod quaoy.

The soluticn implemented For the plocerene of these balards in
the Porares gnd Poien tedoci= = boed an o solid ;uppxrt aystEm
and o gt of freing the bodlards by broces toa sobid uppetata
distmce of appoimo ey 1T mfom te quoyside

The =olid aupprtis intevded o resist the oz ol stresses
perErdicular o the quoyside with the GEMA pilss octing o= boces
from the ballord = 10 the safid 2upport

At e =arE trE the bdy of the bollord = has been frd 1o the
quay Each balard M bemn balted o thedoc: i four ploces, moat
ench side atan omgle 1o the baizontal of 220 ond 32 © respectivel:

Fricr o thedermlifion of tte port of tE quay where tie ballards

wee 0 beisnlal, moopile meas wee st i orde 0 pesant

The budget ollomated wo = £ 506,805 24

D. Extracto del Real Decreto 145/1989, de 20 de enero, por el que se aprueba el Reglamento
Nacional de Admision, Manipulaciéon y Almacenamiento de Mercancias Peligrosas en los

Puertos

Articulo 12. Centro de control de emergencias.

En todos los puertos nacionales se dispondrd de un centro de control de emergencias desde el que
se coordinardn todas las operaciones que constituyen las diversas fases de las actuaciones relacio-
nadas con la aplicacidn de este reglamento en lo que se refiere al control de las emergencias que
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La organizacién y equipamiento, asi como el régimen de funcionamiento del centro de control de
emergencias serd acordado conjuntamente por el director del puerto y el capitdn del puerto.

El centro de control de emergencias dispondrd, al menos, de lo siguiente:

a)

b)

c)

d)

Instalaciones de comunicacion adecuadas para garantizar el enlace permanente con el director
del puerto, capitdn de puerto, capitanes de los buques, operadores de muelle o terminal, auto-
ridades competentes en materia de proteccion civil, autoridades y centros sanitarios, el centro
de coordinacion operativa en emergencias dependiente de estas y las zonas portuarias en las que
se realicen operaciones con mercancias peligrosas.

Estudio de seguridad del puerto en el que conste la evaluacion de los riesgos de admision, ma-
nipulacién y almacenamiento de mercancias peligrosas de la respectiva zona portuaria y sus
posibles consecuencias para el exterior de las instalaciones portuarias y, especialmente, para los
nucleos de poblacion situados en el entorno de los puertos.

El plan de emergencia interior del correspondiente puerto y el plan de emergencia exterior
respectivo.

Las instrucciones para los servicios de intervencion en accidentes en el transporte de mercancias
peligrosas y las fichas o resumen de primera intervencion complementarias de aquellas, asi
como la guia de primeros auxilios de la OMI.

El funcionamiento del centro del control de emergencias se garantizard veinticuatro sobre veinti-
cuatro horas.
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SUMMARY IN ENGLISH

Technical report A-17/2011. Investigation of the accident involving vessel MSC FANTASIA at the Ma-
rine Station of the Southwest pier of the Port of Palma de Mallorca, on the 5th of March, 2009.

SYNOPSIS

The accident

On the 4™ of March, 2009 cruise vessel MSC FAN-
TASIA made a port call at the port of Palma de
Mallorca during its inaugural voyage with almost
4,000 passengers and more than 1,300 crew-
members on board.

The vessel docked on the starboard side of the
South-western pier of Maritime Station 1, with
her bow pointing towards heading 273°.

The same day that the vessel arrived in port, the
weather forecast predicted worsening conditions
in the coastal waters of Mallorca. Therefore, the
Public Meteorological Agency had increased the
risk level due to foul weather and the 112 Bal-
earic Island Emergency Services had set up a
meeting with representatives from the different
organizations, which included the Balearic Port
Authority and the Maritime Authority of Palma
de Mallorca.

On the 5™ of March, 2009 at about 13:30 hours,
the force of the wind began to increase and its
direction shifted from west to northwest.

However, the angle of incidence of the wind

upon the vessel’s superstructure caused the sur-
face exposed to the wind to notably increase and

*

*

caused the vessel’s bow to begin to separate
from the pier, which is why the crew used an ad-
ditional beam to reinforce the forward mooring.

At 14:22 hours, a wind gust notably separated
the vessel’s bow from the pier and tightened the
mooring lines. Three of the four bollards the ves-
sel was moored to did not withstand the work-
load and were ripped off from the location where
they were installed.

The bow continued to drift away from the pier
causing the four gangways used for the embark-
ing and disembarking of passengers to fall. In
spite of the quick response by the crew to close
the access, one of the passengers was caught
halfway down the gangway that connected the
vessel to the Marine Station and fell into the wa-
ter along with the gangway.

The passenger was rescued by four crewmem-
bers that jumped into the water to rescue him
and subsequently took him to a medical centre.

The collapsing of the vessel was prevented by
dropping the port anchor and by the action of
the forward transverse propellers. After the
steering of the vessel was regained, she was
docked at the West dock Platform’s North Align-
ment.
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CONCLUSIONS

From everything that has been presented, this
Commission has concluded the following:

« The arrangement of the Southwest pier’s
mooring points was not ideal for this type of
vessel. The bollards were not of the proper
size to withstand the minimum horizontal load
on the moorings that is stipulated in the Na-
tional Ports Public Organization’s technical
standard.

« On the 4™ of March, 2009 the Balearic Port
Authority assigned the docking of vessel MSC
FANTASIA without properly assessing the
characteristics of the vessel and the pier,
while taking into consideration the foul weath-
er that had been forecast.

» The Palma de Mallorca Maritime Authority had
not established maritime safety criteria that
could determine the docking conditions of the
vessel, while taking into account the large
part of the infrastructure that would be ex-
posed to the wind.

« On the 5" of March 2009, when the weather

conditions worsened, the Balearic Port Authori-
ty and the Palma de Mallorca Maritime Autho-

* K

wiaillZ

rity did not implement any measures to pre-
vent hazardous situations like the one that
ultimately occurred.

o The mobile gangway of Marine Station Termi-

nal 1 had been left installed without any ope-
rator monitoring its operation. The Mainte-
nance Instruction Manual for the gangway did
not recommend it be used in foul weather;
also, the gangway did not have any automatic
or manual actuating device that would allow
for it to be quickly disconnected in case of
emergency.

« It took the piloting services more than fifteen

minutes to respond to the calls that were
made from the vessel via the radiotelephone.

« It has not been confirmed that the port Emer-

gency Control Centre established any contact
with the vessel after the accident.

» Even though the port of Palma de Mallorca had

an Internal Emergency Plan, it did not have a
Self-protection Plan registered in the Self-pro-
tection Plans General Registry, which is a re-
quirement in order to facilitate and optimize
the task of the Emergency and Medical Services.

*
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RECOMMENDATIONS

This Commission, in view of the conclusions reached, provides the following recommendations to
prevent similar accidents from occurring in the future:

» To the pilots of the port of Palma de Mallorca:

1.

2.

To be aware of the importance of informing the Maritime Authority and Port Authority regard-
ing weather conditions that may potentially be dangerous and could affect the safety of vessels
during port arrival and departure manoeuvres or the safety of those vessels that are docked at
the port.

To ensure they immediately respond to emergency calls from vessels.

» To the Balearic Port Authority:

3.

To establish procedures to ensure that vessel characteristics, the configuration of the docks
and weather forecasts are taken into account when docking stations are assigned.

To provide required information regarding the characteristics of the port and assigned pier to
the Skippers of vessels wishing to dock at the port, with enough prior notice so that they can
properly plan the docking manoeuvre.

To ensure safe passenger embarking and disembarking equipment is available that allows for
automatically disconnecting the gangway in case of an inadvertent movement of the vessel.

To provide the Emergency Control Centre with the proper resources to carry out the coordina-
tion of required operations as well as appropriate communication facilities to ensure that
communications are permanently maintained with vessel skippers, port management, piloting
services and other port service providers and competent authorities regarding civil protection
and emergency medical services.

To develop a Self-protection Plan that is approved and registered in compliance with articles
12 and 16 of Decree 8/2004 of 23 January.

» To the Palma de Mallorca Maritime Authority:

8.

That when weather forecast information is available indicating conditions which may seriously
affect the maritime safety of vessels that are docked in port or anchored at the anchorage
area, they implement measures and establish the necessary criteria to determine the manoeu-
vres and the condition of the docking and anchoring of said vessels.

* kK
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Anexo 2. ORGANOS DE LA CIAIM

Los organos 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 composicion:
 El Presidente, nombrado por el Ministro de Fo-

mento.

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

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

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

» Un vocal, a propuesta de la Asociacion Espafio-
la de Titulados Nautico-Pesqueros (AETI-
NAPE).

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

« Un vocal, a propuesta del Centro de Estudios y
Experimentacion de Obras Plblicas (CEDEX).

*

» 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 Auto-
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 Comision 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.

» El equipo de investigacion, formado por fun-
cionarios de carrera de la Administracion Ge-
neral del Estado.

« El personal administrativo y técnico adscrito a
la Secretaria.

*
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