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Investigacion de la caida al mar de un tripulante del pesquero VALLE DE ELDA, a 38 millas
al norte del Cabo Serrat (TUnez), con resultado de muerte, el 29 de marzo de 2009

ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos, CIAIM, regulada 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 ensefianzas para
la seguridad maritima y prevencién 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 elaboracién de los informes técnicos no prejuzgara en ningun 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 relacién con el accidente o incidente, pueda ser in-
coado con arreglo a lo previsto en la legislacion vigente.

El uso que se haga de este informe para cualquier propoésito distinto al de la prevencion de futuros acciden-
tes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Agencia Estatal de Meteorologia.

Colocar una embarcacion al lado de otra o de un muelle, de forma tal que quede en
contacto por su costado.

Vuelta o rosca circular u oblonga de un cabo o cable.

Recoger por medio de vueltas o adujas un cabo o cable.

Asociacion Espafiola de Titulados Nautico-Pesqueros.

Cable o cabo hecho firme al penol de un puntal o verga usado para mover pesos.
Cable o cabo usado para mantener firme un puntal.

Agrupacion de nasas unidas por sus respectivas brazoladas a un cabo madre.
Costado izquierdo de un buque cuando, a bordo de él, se mira hacia su proa.
Movimiento que hace el buque inclindndose alternativamente hacia uno u otro de sus
costados por causa del viento o de la mar.

Pieza del molinete con forma de corona y muescas o moldes donde se encastran o
acoplan los eslabones de la cadena segln se va cobrando o arriando el ancla. También
se conoce por barbotin.

Palo largo que termina en un gancho para recoger objetos flotantes.

Piezas solidas de metal o de madera fuertemente unidas a la cubierta del buque, por
lo regular dos columnas de hierro fundidas sobre una misma base, y utilizadas para
tomar vueltas sobre ellas a las amarras del buque o para hacer firmes los cabos.
Cada una de las lineas, provistas de nasas en este caso, unidas a la linea madre y
destinadas a pescar.

Buque pesquero dedicado a la pesca con arte de nasas.

Buque pesquero.

Es el movimiento del buque alrededor de su eje transversal, o sea, subiendo y bajan-
do alternativamente proa y popa.

Cualquiera de las cuerdas que se usan en los buques, construidas con fibras vegetales
o sintéticas; reciben diferentes nombres segin su grosor.

Cabo especial en el que sus cordones interiores son de alambre, y se encuentran re-
cubiertos de cordones o filasticas de cabo vegetal o sintético.

Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de un buque.

Largar el arte de pesca.

Volumen limitado por el casco y por la superficie de flotacion en un buque. También
puede denominarse al volumen sumergido.

Carrete que rueda sobre un eje y que forma parte de la maquinilla de pesca o un
chigre para virar o largar cabos o cables. Puede recibir también el nombre de tam-
bor.

Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas.

Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo.

Censo Flota Pesquera Operativa

Maquinillas con eje de giro horizontal para virar cabos o cables. También conocido
como winche.

Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos.
Recoger o tirar hacia si de un cabo, cable o cadena. También se denomina halar o
virar.

Vuelta que forma un cabo o alambre por vicio de torsion. Por extension, se dice tam-
bién de la aduja de alambre que es obligada a formar una curvatura excesiva.
Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos.

Colegio de Oficiales de la Marina Mercante Espafola.

Centro Radio Médico Espafiol

Caballos de vapor.

Direccion General de la Marina Mercante.

Norma armonizada.

Unir una pieza a una cadena 6 a un cabo por medio de un grillete.

Parte exterior de la popa de un buque desde la bovedilla hasta el coronamiento.
Acomodo de bienes y mercancias a bordo de un buque.
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Estribor (Er.)............ :
Estrechonazo ........... :
Firme de un cabo....... :
FOM oo :

o :
Goniémetro ............. :

GPS . :
Grillete .................. :

Malleta................... :

Maquinilla de pesca ...:

Ostas....ovvvvvvennnnnnnn. :
Palangre................. :

Parque de pesca ....... :

Pecio.cceeeeeeeee :
Percha ................... :

Popa (Pp)...cveveeennnn. :
PRFV i, :

Proa (Pr)...cccooeevainas :
Rabiza ................... :
Rampin .................. :
RD. et :
Regala .....c.ccooeviiiit :

Retenida.................:

SeN0..cveiiiiiiiaien :
Serreta................... :

Sollado................... :
STCW.iiieieeeeeeanes :

Costado derecho de un buque cuando, a bordo de él, se mira hacia su proa.

Tiron fuerte.

Extremo de un cabo que va unido a una estructura firme del buque.

Ministerio de Fomento.

Aceleracion de la gravedad.

Dispositivo para indicar la direccion en que se encuentra un naufrago en el agua.
Global Positioning System. Sistema de posicionamiento global.

Pieza de metal, cominmente en forma de U, y atravesada en sus extremos perforados
por un perno.

Gross Tonnage. Unidades de arqueo bruto.

Altura significativa. Valor medio de la altura del tercio de las olas mas altas registra-
das. Se expresa en m.

Latitud.

Longitud.

Eslora.

Nombre con el que se conoce en el Mediterraneo al cabo o alambre empleado para
aparejar el rampin.

Maquina de tambores horizontales que giran en ambos sentidos para largar o virar el
arte de pesca.

Roldana o polea por donde pasan los cabos.

Newton. Unidad de fuerza en el Sistema Internacional. Fuerza necesaria para propor-
cionar una aceleracion de 1m/s® a un objeto de 1 kg de masa.

Net Tonnage. Unidades de arqueo neto.

Medida de velocidad. Equivale a una milla nautica por hora, o lo que es lo mismo,
0,5144 m/s.

No aplicable.

Organizacion Maritima Internacional. También se puede encontrar, en su version in-
glesa, como IMO.

Cabos que mueven horizontalmente la posicion del puntal.

Aparejo de pesca formado por un cabo largo con ramales y un anzuelo en el extremo
de cada uno de estos. El cabo principal se llama madre y cada ramal, brazolada. Por
extension, también se habla de palangre de nasas, en donde las nasas ocupan el es-
pacio de los anzuelos.

Zona de la cubierta de los pesqueros donde se preparan las artes y aparejos y donde
se realiza las maniobras de largado y cobrado.

Restos de un artefacto o bugue hundido total o parcialmente en una masa de agua.
Todo palo que forma parte del aparejo de un barco.

Parte posterior de una embarcacién.

Poliéster Reforzado con Fibra de Vidrio.

Parte delantera de una embarcacién, con la cual corta las aguas en su navegacion
habitual.

Cabo corto y delgado, unido por uno de sus extremos a un objeto para facilitar su
manejo.

Artefacto metdlico pesado, de formas variables, pero que consta tipicamente de un
eje central al que se han soldado salientes en angulo, con el fin de enganchar cabos
y aparejos que se encuentren depositados en el fondo marino.

Real Decreto.

Parte superior de la borda (canto superior del costado de un buque).

Todo cabo o aparejo que sirve para evitar la caida, resbalamiento o roce de cualquier
cosa.

Curvatura que hace un cabo o cable cuando no esta tirante.

Barra cilindrica de acero que corre de proa a popa, afirmado sobre las cuadernas,
donde se pueden hacer firmes los cabos.

El espacio bajo la cubierta principal que se destina al albergue de la tripulacion.
Acronimo en inglés por el que se conoce el Convenio Internacional sobre Normas de
Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar, 1978, en su forma enmendada.
Toneladas.

Percha horizontal que se articula para amarrar botes o arrastrar artes de pesca.
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TRB .o :  Toneladas de Registro Bruto.

TrinCa...c.ooeveeennn... : Ligadura que se da a uno o mas objetos con un cabo, cable o cadena para asegurarla
ante los movimientos del buque.

Trincar.......cocovieen.. : Asegurar con trincas los efectos de a bordo.

Virar....ooooeeeeiiin... :  Halar o cobrar un cabo, cable o cadena por medios mecanicos.

Zafar ...l 1 Liberar, aclarar o separar cabos de manera que queden libres de impedimento. Soltar
nudos.
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SINOPSIS

El accidente

En la tarde del 29 de marzo de 2009 el buque
pesquero VALLE DE ELDA se encontraba aproxi-
madamente a 38 millas al norte de Cabo Serrat
(Tunez), concretamente en la posicion I: 37°
51,77 Ny L: 009° 10,80’ E.

La maniobra que preparaba el contramaestre en
ese momento consistia en rastrear el fondo del
mar con una pieza pesada llamada rampin, con
el fin de cobrar el aparejo de nasas.

Para conseguirlo se prepar6 el rampin, bajandolo
de su estiba normal en la cubierta superior a la
regala del parque de pesca, por la banda de es-

tribor, usando para ello un puntal de provisiones
existente en el buque.

El rampin, de 1,7 m de envergadura y unos 70 kg
de peso, se hizo firme a la regala del parque de
pesca sujetandolo con una rabiza de cabo a una
serreta en cubierta.

El extremo del rampin se engrillet6 a una malle-
ta, de méas de 400 m de longitud, que posterior-
mente serviria para soportar el izado del rampin
junto con el aparejo.

La malleta se encontraba adujada en cubierta y
su firme en una bita.
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Figura |. Lugar del accidente del B/P VALLE DE ELDA
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El objeto de la maniobra consistia en cortar con
un cuchillo la rabiza que sujetaba el rampin para
que éste cayera libre al mar.

Una vez preparado el dispositivo, el contramaes-
tre se dirigié a coger su chaleco salvavidas de
trabajo, pasando por encima de las adujas de la
malleta. En ese momento, aproximadamente las
17:05 horas, el rampin se zaf6 de la rabiza y
cayo libre al mar.

En su caida el rampin arrastrd tras de si la malle-
ta a toda velocidad mientras el Contramaestre,
sorprendido encima de las adujas, saltaba para no
resultar atrapado 6 golpeado por el cabo saliente.
Pese a ello, resulto aprisionado stbitamente en el
pie derecho por una coca de la malleta.

El contramaestre fue levantado en el aire e im-
pacté contra un pilar del costado del buque,
para ser arrastrado seguidamente al mar.

De forma inmediata, los dos marineros que se
encontraban presentes reaccionaron intentando
parar la malleta, que continuaba cayendo, lo
gue consiguieron minutos mas tarde.

Transcurridos unos 7 a 9 minutos, pudieron recu-
perar el cuerpo sin vida del contramaestre en-
ganchado en la propia malleta.

Conclusiones principales

Analizando la secuencia de los acontecimientos,
las declaraciones del patrén y los testigos, asi
como las pruebas fisicas y documentales halla-
das, esta Comision ha concluido que:

= El fallecimiento del contramaestre se produjo
por ahogamiento, tras haber sido atrapado su
pie derecho por una coca de la malleta y arras-
trado al mar, a una profundidad de entre 50 y
70 m, como consecuencia de la caida incontro-
lada del rampin.

wiaill
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e Un fallo en el amarre del rampin, efectuado

por el propio tripulante fallecido, hizo que se
zafara el nudo empleado con la rabiza para
aguantar el rampin al costado del buque, lo
que provoco su caida incontrolada y a gran
velocidad al mar, arrastrando al contramaes-
tre.

* Teniendo en cuenta las dimensiones, peso y

caracteristicas del rampin, el nudo realizado
no garantizaba una retenida segura del mismo
hasta el momento en que la rabiza fuese cor-
tada con un cuchillo para facilitar su caida al
mar, arrastrando con él la malleta.

* La maniobra para el arriado del rampin no se

ejecuto en las condiciones adecuadas, ya que
éste fue liberado del gancho del puntal de
provisiones antes de que toda la maniobra es-
tuviera ya desplegada, el personal advertido y
preparado en sus puestos y el parque de pesca
expedito.

* El hecho de que el contramaestre no llevara

puesto el chaleco salvavidas desde el inicio de
la maniobra, obligé que tuviera que pasar por
encima de las adujas de la malleta, que esta-
ban recogidas en cubierta, en su camino hacia
el sollado donde tenia el chaleco, una vez que
el rampin ya estaba liberado del gancho del
puntal.

e Por ultimo, el hecho de tratarse de una manio-

bra habitual, pudo incidir en que se tuviera
escasa percepcion del riesgo por parte de la
tripulacion del buque y en concreto por el
contramaestre que era la persona encargada
de la ejecucion de la maniobra.

e En el momento del accidente, la versiéon vi-

gente del Plan de Prevencién de Riegos Labo-
rales, que incluye la Revision de la Evaluacion
de Riesgos de Nasas y la Planificacion de Acti-
vidades Preventivas, no contemplaba este
riesgo en particular. Posteriormente, se modi-
ficaron las fichas correspondientes a contra-
maestre y marineros.
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Capitulo 1. LA COMISION DE INVESTIGACION

I.1. Introduccion

La investigacion del accidente que produjo el fa-
llecimiento del contramaestre del B/P VALLE DE
ELDA ha sido llevada a cabo por la Comision Per-
manente de Investigacion de Accidentes e Inci-
dentes Maritimos (CIAIM), Organo Colegiado ads-
crito a la Subsecretaria de Fomento, encargado
de realizar la investigacion técnica de:

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

e 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 espafiol y de los que
ocurran fuera del mar territorial espafiol cuando
Espafia tenga intereses de consideracion.

La CIAIM y la investigacion de los accidentes e
incidentes maritimos, se regulan por el Real De-
creto 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 prevencién de
accidentes en el futuro.

1.2. Investigacion

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

En el transcurso de las mismas se han efectuado,
por parte de un investigador de la CIAIM, una
inspeccion visual del buque y una verificacion de
los métodos de trabajo implantados a bordo, asi
como la toma de declaracion al armador y a va-
rios tripulantes del buque.

Con fecha 2 de febrero de 2010, el Pleno de la
CIAIM, constituido por los miembros que se deta-
llan en el Anexo 1 de este informe, aprob6 por
unanimidad el contenido del mismo, asi como las
conclusiones y recomendaciones en él formuladas.

1.3. Recopilacién de informacién

Para la investigacion y posterior realizacion de
este informe la CIAIM ha contado, en el momen-
to de recopilar informacion, con la colaboracién
de la compafiia armadora PESQUERIAS DEL VINA-
LOPO, S. L., la Capitania Maritima de Alicante,
la Direccion General de la Marina Mercante
(DGMM), la Sociedad de Salvamento y Seguridad
Maritima (SASEMAR), la Consultora MC-Preven-
cion que asesora al armador en la evaluacion de
los riesgos laborales y con la contribucion del
Juzgado de Instruccion namero 5, de Elche.

La documentacion utilizada para la realizacién
de este informe ha sido, fundamentalmente:

< Informe preliminar sobre los hechos; realizado
por la Capitania Maritima de Alicante.

« Parte del accidente elaborado a bordo el 29 de
marzo de 2009 por el patrén, en el que incluye
las declaraciones de los testigos.

= Informe de la investigacion del accidente,
emitido por la Consultora MC-Prevencién.

* Revision de la Evaluacion de Riesgos del buque
de fecha 18 de julio de 2006, asi como las mo-
dificaciones realizadas el 31 de marzo de 2009
a raiz del accidente.

e Protesta de mar interpuesta por el patron,
ante el Distrito Maritimo de Santa Pola, de fe-
cha 1 de abril de 2009.

e Diligencia de comparecencia y declaracion del
patrén del buque ante la Guardia Civil de San-
ta Pola, de fecha 1 de abril de 2009.

e Comunicacién del Servicio de Sanidad Mariti-
ma y Prestaciones Sanitarias sobre las comuni-
caciones establecidas entre el B/P VALLE DE
ELDAy el CRME.

« Informe de autopsia, emitido por el Instituto
de Medicina Legal de Alicante.

» La siguiente documentacion del buque:

— Resolucién de despacho.
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— Lista de tripulantes. — Certificado de Formacion Basica de confor-
_ Certificado de conformidad midad con la seccion A-VI/l del Cdédigo de
) Formacion del Convenio STCW 78/95.
— Copia del Diario de a bordo de las Comuni-

e Fotografias tom r el investi r |
dades Europeas. otografias tomadas por e estigador de la

CIAIM desplazado al buque.

— Documentacion profesional del fallecido. .
e Recortes de prensa y articulos referentes al

— Certificado de embarque. accidente.
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Investigacion de la caida al mar de un tripulante del pesquero VALLE DE ELDA, a 38 millas
al norte del Cabo Serrat (Tunez), con resultado de muerte, el 29 de marzo de 2009

Capitulo 2. INFORMACION FACTUAL

2.1. El buque

El buque pesquero VALLE DE ELDA fue construido
en 2002 por el astillero VARADERO DE CARBONE-
RAS, en Carboneras (Almeria), siendo disefiado
para la pesca de arrastre.

Figura 2. B/PVALLE DE ELDA

Posteriormente, en el afio 2006, se realizaron obras
de reforma para transformar el B/P VALLE DE ELDA
en un buque dedicado a la pesca con nasas. En la
actualidad se dedica a la pesca del camarodn.

. et -gIsg'," !
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Figura 3. B/PVALLE DE ELDA tras la transformacion

En la figura 3 se observa sobre la cubierta la es-
tiba de las nasas en la zona de popa.

La transformacion, autorizada por la Capitania
Maritima de Almeria con fecha 13 de febrero de
2006, consistié en el cierre del espejo de popa,
la habilitacion de nuevo alojamiento sobre cu-
bierta, el acondicionamiento de la bodega y el
montaje de una nueva instalacion frigorifica. Las
obras de reforma no supusieron para el bugue un
aumento del volumen bajo cubierta ni del ar-
queo bruto.

El B/P VALLE DE ELDA tiene su puerto base en
Santa Pola.

2.1.1 Caracteristicas principales

Sus caracteristicas principales son:

Nombre del buque VALLE DE ELDA
Constructor Varadero de Carboneras
Afio de construccion 2002
Matricula 3% AT-2-5-02
Puerto de matricula Santa Pola (Alicante)
Distintivo de llamada ECAZ
Codigo bugue en CFPO 25529
Material del casco PRFV
Eslora total 25,20 m
Eslora entre perpendiculares |21,88 m
Manga de trazado 6,24 m
Puntal de trazado 3,10 m
Calado maximo 2,91m
Francobordo 0,35 m
TRB 70,14 t
GT 100,88 t
NT 30,26 t
Propulsion Motor diesel,
1 hélice de 4 palas
Potencia propulsora 464,00 CV

2.1.2. Certificados y observaciones

Segun consta en la base de datos de la DGMM, el
buque tenia todos sus certificados en vigor en el
momento del accidente.

En la siguiente tabla se presenta el estado de
dichos certificados.



Tabla I.
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Estado de los certificados del B/P VALLE DE ELDA

Certificado Nacional de Arqueo para embarcaciones de pesca Aprobado 07/03/2006 22/02/2006 n/a
cuya eslora total sea igual o mayor de 15 m y aquellas cuya
eslora sea menor de 24 m
Certificado Nacional de Francobordo Aprobado 07/03/2006 | 22/02/2006 | 22/02/2011
Acta de Pruebas de Estabilidad Aprobado 08/03/2006 | 21/02/2006 n/a
Certificado de Conformidad para buques pesqueros de menos Aprobado 07/04/2008 | 04/04/2008 | 22/02/2013
de 24 m de eslora

2.2. La compaiiia

La compaiiia armadora del buque es PESQUERIAS
DEL VINALOPO, S. L., radicada en Santa Pola.
Desde la construccion del buque en 2002 no se
ha registrado ningtn cambio de propiedad.

2.3. La tripulacién
En el momento del accidente, la tripulacién del
pesquero estaba formada por once miembros,

que ocupaban a bordo los cargos que se recogen
en la tabla 2.

Tabla 2. Tripulacion del B/P VALLE DE ELDA

Patréon 1 Espafiola
Segundo patrén 1 Espafiola
Contramaestre 1 Senegalesa

Argelina (1)
Marineros 7 Peruana (4)

Senegalesa (2)
Cocinero 1 Espafola
TOTAL 11

Segun consta en la base de datos de la DGMM, los
miembros de la tripulacién disponian de los titu-
los y/o certificados que se indican en la siguien-
te relacion:

Tabla 3. Titulos y certificados de la tripulacién

Patrén
Exp. | 09/04/1999
Motorista Naval
Cad. | 17/06/2004
Exp. | 27/10/1997
Patrén de yate
Cad. | 27/10/2007
Certificado de Operador Restringido | Exp. | 16/01/2003
del Sistema Mundial de Socorro y
Seguridad Maritima Cad. | 20/05/2008
Certlflgado Bésico en Lucha Contra In- Exp. | 08/07/1998
cendios
Certificado Basico de Supervivencia en Exp. | 27/02/1997
la Mar
Certificado Avanzado en Lucha Contra | EXP- | 16/01/2003
Incendios Cad. | 17/01/2008
Observador de radar Exp. | 20/01/2000

Segundo patrén

15/06/2005
15/06/2010

Exp.
Cad.

Certificado de Formacion Basica

Contramaestre

17/05/2007
17/05/2012

Exp.
Cad.

Certificado de Formacion Basica
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Primer marinero

Fechas

Exp. | 20/06/2008
Certificado de Formacion Basica

Cad. | 20/06/2013

Segundo marinero

Fechas

Exp. | 17/10/2006
Certificado de Formacion Basica

Cad. | 17/10/2011

Tercer marinero

Fechas

Exp. | 05/10/2007
Certificado de Formacion Basica

Cad. | 05/10/2012

Cuarto marinero

Fechas

Exp. | 12/06/2007
Certificado de Formacion Basica

Cad. | 12/06/2012

Quinto marinero

Fechas

Exp. | 02/10/2006
Certificado de Formacion Basica

Cad. | 02/10/2011

Cocinero
Fechas
Certificado Bésico de Supervivencia en | EXP- | 01/04/2003
la Mar Cad. | 01/04/2008

Exp.: Expedicion. Cad.: Caducidad.

No ha sido posible verificar los certificados que
poseian los dos marineros senegaleses.

2.3.1. Documentacién profesional del fallecido
El tripulante fallecido no estaba en posesion de
la Tarjeta Profesional de Marinero Pescador, con-
forme a lo establecido en el Real Decreto
1519/2007, de 16 de noviembre, por el que se
establecen los conocimientos y requisitos mini-
mos para ejercer la actividad profesional de ma-
rinero en buques de pesca.

No obstante, existen pruebas documentales como
la Resolucién de despacho y un Certificado de em-
barque que demuestran que el contramaestre fue
enrolado antes de la entrada en vigor del citado
Real Decreto el 4 de junio de 2008. Concretamen-
te el enrole se produjo el 9 de abril de 2008.

Con anterioridad a la entrada en vigor del Real
Decreto 1519/2007, como es este el caso, para
permitir el enrole de los marineros en los buques
de pesca era preciso estar en posesion del Certi-
ficado de Competencia de Marinero.

El contramaestre fallecido tampoco disponia del
citado Certificado de Competencia y s6lo estaba
en posesion de un Certificado de Formacion Basi-
ca, de conformidad a lo establecido en la seccion
A-VI/1 del Codigo de Formacion del Convenio
STCW-78/95. Dicho certificado fue emitido tras su
participacion en el curso celebrado entre los dias
16 y 30 de abril de 2007 por la Direccion Provin-
cial de Almeria del Instituto Social de la Marina.

Con la excepcion de los dos marineros senegale-
ses, en la misma situacién se encontraban el res-
to de los marineros enrolados en el B/P VALLE DE
ELDA, en el momento del accidente.

Asimismo, segun consta en la documentacion de
despacho, el contramaestre disponia de un cer-
tificado médico de aptitud con validez hasta el
30 de junio de 2007 y por tanto caducado.

No ha sido posible constatar si este hecho fue
debido a una falta de renovacién del certificado
médico por parte del tripulante, o si se debia a
una falta de actualizacion de la informacion por
parte del Instituto Social de la Marina, organismo
competente para la realizacion de los pertinen-
tes reconocimientos médicos y posterior actuali-
zacion de la base de datos.

2.3.2. El despacho de buques

El B/P VALLE DE ELDA fue despachado mediante
la Resolucion de Despacho de fecha 2 de febrero
de 2009, emitida por el Distrito Maritimo de San-
ta Pola. El despacho tenia validez hasta el 11 de
abril de 2009 y en el mismo constaba la lista de
tripulantes con ocho personas a bordo, entre
ellos el contramaestre fallecido.



Con la misma fecha, 2 de febrero de 2009, exis-
te un autodespacho del patron en el que figuran
otras tres personas que no constan en la Resolu-
cion de Despacho emitida por el Distrito Mariti-
mo y que formaban parte de la tripulacién que
se encontraba a bordo el dia del accidente.

2.3.3. Capacitacién profesional para
desemperiar el puesto de contramaestre

El marco normativo vigente no exige un titulo o
certificado especifico para desempenfar las fun-
ciones de contramaestre.

El cometido del contramaestre consiste en plani-
ficar el trabajo diario bajo las instrucciones del
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patron, asignar tareas concretas a los marineros
y supervisar la ejecucion de las mismas. Dicho
puesto es ocupado por un marinero cualificado
que, debido a su experiencia o habilidades, es
designado por el armador para ejercer dichas
funciones.

A medida que los trabajos asignados son finaliza-
dos, el contramaestre verifica su ejecucion fren-
te a las instrucciones recibidas o los procedi-
mientos habituales seguidos en el buque.

El contramaestre del B/P VALLE DE ELDA, falle-
cido en el accidente, habia desempefiado duran-
te tres afios funciones similares para la misma
compafiia armadora y gozaba de plena confianza
por parte del armador.
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Capitulo 3. EL ACCIDENTE

3.1. Los dias previos al accidente

El dia 2 de febrero de 2009 el B/P VALLE DE ELDA
dejo el Puerto de Santa Pola con destino a las
costas de Libia.

Tras varios dias faenando se produjo una averia
en la maquina de generacién de agua potable a
partir de agua de mar, al no alcanzar la presion
adecuada para su funcionamiento, por lo que el
buque entrod en el Puerto de la isla de San Antio-
co (Cerdefia) para proceder a su reparacion.

Tras abandonar el Puerto de San Antioco, el B/P
VALLE DE ELDA se dirigio a recoger las nasas, que
se encontraban entre las zonas conocidas como
La Galita y La Centinela.

Las malas condiciones meteoroldgicas en la zona
impidieron recuperar la totalidad de las nasas,
parte de las cuales quedaron en el mar, obligan-
do al buque a estar cinco dias en la zona sin
poder faenar.

Trascurridos esos dias, el buque se dirigié hacia
las costas de Libia para continuar con las labores
de pesca.

Tras unos dias faenando, el B/P VALLE DE ELDA
puso de nuevo rumbo a la zona donde habian
dejado parte de las nasas y aparejo, con el ob-
jetivo de recuperarlas.

3.2. El dia del accidente

En la tarde del 29 de marzo de 2009 el B/P VALLE
DE ELDA se encontraba aproximadamente a 38
millas al norte de Cabo Serrat (TUnez), concre-
tamente en la posicion |: 37° 51,77° N y L: 009°
10,80 E, para intentar recuperar del fondo del
mar las nasas que se encontraban caladas desde
dias antes.

La maniobra consistia en rastrear el fondo del
mar con el rampin, a fin de recuperar el aparejo
de nasas.

El patron avisé al contramaestre para que se pre-
parara para la maniobra, tras lo que regreso al
puente para posicionar el buque en el punto
apropiado para la maniobra y, una vez alli, paré
completamente la arrancada del buque que que-
do a la deriva.

La tripulacion estaba terminando de comer en
esos momentos, con la excepcidn del contra-
maestre que avisé al cocinero que comeria tras
arriar el rampin.

Pocos minutos después de las 17:00 horas, el
contramaestre termind de preparar la maniobra,
bajando el rampin desde su posicion de estiba
normal en la cubierta superior a la regala del
parque de pesca, por la banda de estribor, usan-
do para ello un puntal existente en el buque.

El rampin, de 1,7 m de longitud y unos 70 kg de
peso, se hizo firme a la regala del parque de
pesca trincandolo con una rabiza de cabo a una
serreta en cubierta.

El extremo del rampin se engrillet6 a una malle-
ta que posteriormente serviria para soportar el
izado del rampin junto con el aparejo.

La malleta se encontraba adujada en cubierta y
su firme en una bita.

El objeto de la maniobra consistia en cortar con
un cuchillo la rabiza que sujetaba el rampin para
gue éste cayera libre al mar.

En ese momento se encontraban cerca del contra-
maestre dos marineros que ya habian terminado de
comer. Uno de ellos junto a la puerta de acceso a
la cAmara de maquinas, colocandose las botas y la
ropa de agua para participar en la maniobra, y el
otro junto a la maquinilla situada en cubierta.

Los otros cinco marineros todavia permanecian
en el comedor, mientras que el patrén seguia en
el puente y el segundo patrén se encontraba
en el costado de estribor para transmitir la or-
den del patron de arriar el rampin.
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Segun lo declarado por los dos marineros que se
encontraban en la zona del accidente, una vez que
el contramaestre hubo preparado el dispositivo,
se dirigio a coger su chaleco salvavidas de trabajo,
gue se encontraba en el sollado donde la tripulacion
dejaba los chalecos encima de una litera vacia.

Para ello, el contramaestre pasé por el parque
pisando las adujas de la malleta que estaban re-
cogidas en cubierta, listas para salir en cuanto
se liberara el rampin.

En ese momento, aproximadamente a las 17:05
horas, el rampin se zaf6 inesperadamente de la
rabiza y cayo libre al mar, arrastrando tras de si
la malleta a gran velocidad mientras el Contra-
maestre, sorprendido encima de las adujas, sal-
taba para no resultar atrapado o golpeado por el
cabo en movimiento.

Pese a ello, una vuelta de la malleta aprision6 su
pie derecho y tras golpearlo contra el pilar de la
abertura del costado, lo arrastré al mar, a una
profundidad entre 50 y 70 m.

De forma inmediata, los dos marineros que esta-
ban con él se apartaron y dieron la alarma con
grandes voces, a la vez que el segundo patron,
quien habia visto al contramaestre salir despedi-
do al agua, advertia al patrén.

En un primer momento el patron interpretd que
habia caido al agua sin estar agarrado por la ma-
lleta, por lo que inicié un reconocimiento de la
superficie del mar para recogerlo tan pronto
apareciera a flote.

Al no verlo, dej6 el puente y bajé a toda prisa
para unirse al resto de la tripulacion en las labo-
res de rescate.

Los tripulantes pasaron varios minutos intentan-
do parar la malleta que seguia cayendo al mar,
lo que consiguieron minutos mas tarde.
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A continuacion, viraron la malleta con la ma-
quinilla y trascurridos entre 7 y 9 minutos de
izado emergi6 el cuerpo del contramaestre.
Con un bichero tiraron de la ropa para que la
cabeza sobresaliera del agua mientras lo subian
a bordo.

El pie derecho aparecia aprisionado por una
coca de la malleta. La coca tenia una curvatura
pronunciada, derivada de la fuerza de traccién
que habia producido el peso del rampin. Para
poder izarlo a bordo tuvieron que cortar la ma-
lleta por debajo de la coca que tenia aprisiona-
do el pie.

Seguidamente, la tripulacion inicié maniobras de
reanimacion a la vez que llamaron al Centro Ra-
dio Médico Espafiol (CRME) y a Salvamento Mari-
timo para recibir asistencia.

El patron puso el buque avante a toda maquina
hacia el puerto més cercano, San Antioco, en
Cerdefa.

No obstante, habiendo trascurrido una hora del
accidente y tras considerar el doctor del CRME
que el tripulante habia fallecido y no era posible
hacer nada mas para reanimarle, el buque modi-
fico el rumbo dirigiéndose al Puerto de Santa
Pola, a donde llegd a las 23:00 horas del dia 31
de marzo de 2009.

Durante el viaje de regreso al Puerto de Santa
Pola y siguiendo las instrucciones recibidas del
CRME y de Salvamento Maritimo, el cuerpo del
contramaestre se conservd a una temperatura de
entre 0 y 4 grados en el tinel de congelacion
numero 2.

A las 00:20 horas del dia 1 de abril de 2009 se
realizo el levantamiento del cadaver, por la Po-
licia Judicial de la Guardia Civil de Santa Pola,
siendo trasladado al Tanatorio de Alicante para
practicarle la autopsia.
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Capitulo 4. ANALISIS DEL ACCIDENTE

4.1. Consideraciones previas

4.1.1. Condiciones meteorolégicas

Las datos de las condiciones meteoroldgicas, fa-
cilitados por la Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET), correspondientes al dia 29 de marzo de
2009 en la zona del accidente, concretamente
en la posicion I: 37° 51,77° Ny L: 009° 10,80’ E,
son los indicados en la tabla 4.

Las condiciones meteoroldgicas y maritimas eran
buenas para la navegacion.

4.1.2. El lugar del accidente: el parque de pesca

El lugar donde se produjo el accidente es la zona
del parque de pesca donde se efectla la manio-

Tabla 4. Condiciones meteoroldgicas

Direccion del viento e HL oS

20:00 Noroeste

E . 14:00 15 nudos

Velocidad viento 20-00 10 nudos

. 14:00 Hs~1,2m

Mar de viento 20-00 Hs~0.8m

14:00 Hs ~1,0 m

Mar de fondo 20:00 | Hs~0.8m
Nubosidad Nula
Visibilidad Buena

bra de lanzar el rampin y virar el aparejo. En el
B/P VALLE DE ELDA, esta zona esté ubicada en el
costado de estribor de la cubierta principal, en-

Aprox. 4,0 m

Figura 4. Zona de trabajo donde tuvo lugar el accidente y emplazamiento de la abertura de costado




tre las cuadernas 8 y 13, tratandose de un recin-
to cerrado, pero con aberturas a modo de galeria
por su costado de estribor.

Este area tiene unas dimensiones de aproxima-
damente 4 X 5,5 m, y la abertura por la que se
precipitd el contramaestre al mar es un parale-
grogramo de 2,20 x 0,80 m.

En la figura 4 se indica la zona de trabajo donde
tuvo lugar el accidente y el emplazamiento de la
abertura de costado por donde se precipité al
mar el contramaestre.

A'las 17:05 horas, momento en el que se produjo
el accidente, el parque de pesca se encontraba
bien iluminado con luz diurna.

Las Unicas obstrucciones que habia en la zona
eran las puertas estancas que facilitaban el ac-
ceso al sollado de marineros, puente, habilita-
cion y troncos de acceso a cdmara de maquinas,
que al estar abiertas disminuian el area de la
zona, asi como el aparejo que en ese momento
estaba dispuesto sobre el plan de cubierta, pre-
parado para ser lanzado.

Figura 5. Vista del parque de pesca donde tuvo lugar
el accidente

4.1.3. El utillaje

El utillaje empleado en la maniobra de recupe-
racion de nasas se compone de un rampin, la
malleta, un puntal y un cabo de retenida, ade-
més de una maquinilla de pesca.
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4.1.3.1. El rampin
El rampin esta construido con un tubo de acero
galvanizado de unas 4 pulgadas de diametro, co-
ronado por un ojo por el que se engrilleta a un
cabo o alambre.

El cuerpo del tubo dispone de unas ufias, soldadas
a contramarcha para que hagan su funcién de en-
ganchar las andanas que se hallen depositadas en
el fondo del mar. Las ufias, de unos 30 cm de lon-
gitud, se encuentran soldadas al cuerpo del rampin
formando un angulo aproximado de 35 grados.

Figura 6. Los rampines

4.1.3.2. La malleta

La malleta es el cabo que se engrilleta al ojo del
rampin y que soporta el peso de éste asi como el
del aparejo que apresa. Debido a ello y a que
también debe soportar los estrincones del arras-
tre, cuando el rampin se engancha en el fondo
con una piedra grande o terreno rocoso, este
cabo suele ser un cable o un cabo combinado con
alma de alambre.
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Figura 7. Malleta utilizada en el B/P VALLE DE ELDA

El cabo combinado presenta las ventajas del
alambre en cuanto a su resistencia, pero permite
un laboreo manual més facil ya que se encuentra
revestido con un material mas blando, como
puede ser fibra de polipropileno. No obstante, es
un cabo muy pesado, tiene tendencia a la corro-
sién y presenta parecidos problemas de forma-
cion de cocas que un cable convencional.

En el B/P VALLE DE ELDA se utiliza como malleta
un cabo combinado de 22 mm de diametro.

En la tabla 5, aparecen recogidas las caracteris-
ticas segun el didametro de los cabos combinados
con alma de cable. Aunque las magnitudes varian
de un fabricante a otro, las variaciones son muy
pequefias y poco significativas de cara a la valo-
racion de los efectos producidos.

Tabla 5. Caracteristicas de los cabos combinados

estandar
_ Peso/m (Kg) Carga rotura (t)
14 0,31 4,65
16 0,41 6,20
18 0,47 7,60
20 0,60 9,90
22 0,89 14,4
24 1,11 17,3
26 1,31 19,2
28 1,51 22,0

Un metro de cabo combinado de 22 mm de di&-
metro pesa 0,89 kg. Pese a no estar disefiados
para una manipulacién manual ni para un traba-

Jo mecanico continuado a través de motones u
otros aparejos, resultan idoneos para labores de
traccion y cumplen la doble funcién de dar rigi-
dez a un palangre, como cabo principal, a la vez
gue lo mantienen sumergido debido a su peso.

4.1.3.3. El puntal
Estructura con la que se arria el rampin desde su
posicién de estiba al emplazamiento de stand-by.

En el B/P VALLE DE ELDA se trata de un puntal
sencillo, sin amantillo, tipo percha, con un
amante de alambre de unos 5 mm de diametro,
dimensionado para su uso en el izado de provi-
siones y mangueras de consumo, asi como para
el arriado y el izado del rampin.

Dispone de un carretel y un motor eléctrico para
su accionamiento. EI amante, de alambre, esta
engrilletado a un gancho sencillo. La carga de
rotura tipica para un cable de estas caracteristi-
cas suele ser de 1,5 t.

I Puntal de provisiones

Barandillado en
cubierta superior

Figura 8. Disposicién del puntal en la cubierta
superior, en posicion de trabajo



El puntal esta situado en la cubierta superior por
encima del parque de pesca y de la abertura por
donde se precipit6 el contramaestre al mar.

El puntal se mueve alrededor de un eje desde su
posicion de reposo hasta sobresalir por fuera de la
borda del buque. Dispone de dos ostas de cabo de
fibra sintética para realizar el movimiento lateral y
para permitir fijarlo en una posicion determinada.

4.1.3.4. El cabo de retenida

El cabo de retenida sirve para trincar el rampin
a la serreta.

En el B/P VALLE DE ELDA se utiliza una rabiza o
trozo de cabo de polipropileno de 10 mm de dia-
metro, y cada vez se emplean unos 2 m de lon-
gitud.

Estos cabos presentan una carga de rotura tipica
que varia entre los 1.100 y los 1.500 kg.

4.1.3.5. La magquinilla

La maquinilla de pesca, de accionamiento eléc-
trico, se utiliza para cobrar las andanas, la ma-
lleta, etc.

La maquinilla se utiliz6 para izar la malleta jun-
to con el cuerpo del contramaestre, después del
accidente.

4.1.4. Las medidas de proteccién individual

En virtud de la obligacion que impone al armador
el articulo 16 de la Ley 31/1995, de 8 de noviem-
bre, de prevencion de riegos laborales, el B/P
VALLE DE ELDA cuenta con un Plan actualizado
de Prevencién de Riesgos Laborales que incluye
la Revision de la Evaluacion de Riesgos de Nasas
y la Planificacion de Actividades Preventivas.

Segun recoge la Revisién de Evaluacion de Ries-
gos de Nasas del 18 de julio de 2006, los equipos
de proteccion individual de que debe estar dota-
do el buque son:

e Chalecos salvavidas.
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= Guantes.
* Botas de agua.

* Ropa de agua.

En las tablas incluidas en dicho documento, que
recogen las medidas preventivas a tener en
cuenta en funcion del riesgo existente segun las
actividades que se estén ejecutando a bordo, se
especifica que durante el largado e izado de las
nasas y demas operaciones realizadas en cubier-
ta, sera obligatorio por parte de los marineros el
uso del chaleco salvavidas y de los guantes.

4.1.4.1. Chalecos salvavidas

La Revision de Evaluacion de Riesgos de Nasas
contempla en el apartado 3.1.2 sobre Anélisis de
riesgos por puesto de trabajo, para el caso con-
creto de los marineros, la utilizacion de chalecos
salvavidas reglamentarios de utilizacion perma-
nente con baliza de hombre al agua y goniome-
tros de localizacién, conformes a la Orden
FOM/1511/2006, de 3 de mayo.

Estos chalecos seran como minimo de 150 N, de
forma que permitan mantener a flote, en condi-
ciones normales, a un marinero aunque éste no
pueda nadar.

Figura 9. Chalecos salvavidas inflables de que va
dotado el B/PVALLE DE ELDA

Conviene sefialar que la normativa a la que se
hace referencia en la Evaluacién de Riegos, es la
Orden FOM/1511/2006, de 3 de mayo, por la que
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se establecen las bases reguladoras de las ayu-
das para la adquisicion e instalacion de balizas
de hombre al agua y chalecos salvavidas y gonio-
metros de localizacion para los tripulantes de los
buques de pesca nacionales, a otorgar por la So-
ciedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

Sin embargo, la normativa reguladora vigente
para esta materia era el Real Decreto 543/2007,
de 27 de abril, por el que se determinan las nor-
mas de seguridad y de prevencion de la contami-
nacion a cumplir por los buques pesqueros meno-
res de 24 m de eslora (L).

4.1.4.2. Guantes

La Revision de Evaluacion de Riesgos de Nasas
establece la obligacion para los marineros de
utilizar guantes que les protejan las manos de
los agentes abrasivos.

Segun el trabajo a realizar éstos seran distintos:

e Para trabajos duros de maniobra, manteni-
miento, etc., utilizaran guantes de maniobra
contra riesgos mecanicos, que cumplan con los
requisitos establecidos por el R.D. 1407/1992
y la normativa EN-420 y EN-388.

= Para la manipulacion del pescado se utilizaran
guantes de proteccion que cumplan con los re-
quisitos establecidos por el R.D. 1407/1992 y
la normativa EN-240.

4.1.43. Ropa de agua

La ropa de agua que se utilice a bordo debe ser
impermeable, ligera, de poco peso, de facil con-
servacioén y colores llamativos. Ademas, constara
de tres piezas: cubrecabezas, chaquetén y pan-
talon.

Debera cumplir con los requisitos establecidos por
el R.D. 1407/1992 y la normativa EN 340 y EN 343.

4.1.4.4. Botas de agua

Deberan ser de media cafia, impermeables, con
suela antideslizante y resistentes a las penetra-

ciones. Cumpliran con los requisitos establecidos
por el R.D. 1407/1992 y la normativa EN-344,
EN-345, EN-346 y EN-347.

Durante la inspeccién visual efectuada por el in-
vestigador de la CIAIM, el dia 15 de septiembre
de 2009 , se verifico que todo el material exigi-
ble se encontraba a bordo y estaba en perfectas
condiciones de utilizacion.

4.1.5. La maniobra de recuperacién con rampin

La nasa es un util de pesca del tipo de trampa
permitiendo la entrada en ella, atraidas por los
cebos, de las especies a que estan destinadas e
imposibilita la posterior salida de las mismas.

Una agrupacion de nasas unidas por sus respecti-
vas brazoladas a un cabo madre constituyen una
andana o palangre de nasas.

Figura 10. Nasa

La linea con las nasas puede tener muchos me-
tros de longitud. A un extremo se engrilleta un
boyarin que indique la posicion del aparejo y fa-
cilite su posterior recuperacion.

La maniobra normal de recuperacion consiste en
cobrar la linea a la que va engrilletado el boyarin
e irla izando a bordo por medio de una maquini-
lla; mientras tanto, los marineros se sittan en el
punto de entrada del aparejo a bordo y van re-
cuperando las nasas a la vez que su contenido.

Aveces, en la maniobra de izado de las nasas, el
aparejo se rompe por algin punto, o esta hundi-
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Figura | 1. Ubicacién de los rampines en el B/P VALLE DE ELDA

do en el fango o en la arena, o esta obstruido y
la maquinilla no es capaz de izarlo sin peligro de
que rompa la brazolada.

También puede ocurrir que el aparejo se hunda
intencionadamente para evitar su robo u ocultar
el emplazamiento de una buena pesqueria.

En esos casos, el aparejo se libera memorizando
su emplazamiento con un GPS, y posteriormente
se recupera mediante una maniobra especial.

Esta maniobra de recuperacién consiste en lar-
gar por la borda un rampin, el cual se arrastra
por el fondo hasta que una de sus ufias enganche
el aparejo que se esta intentando recuperar.

El rampin va unido a la malleta, que tiene que
soportar una gran fuerza de traccion.

HAT

La malleta debe aguantar los estrechonazos que
se produzcan en la maniobra, asi como el peso
del aparejo una vez que éste haya sido engan-
chando.

4.1.6. Plan de prevencion de riesgos

En virtud de la obligacion que impone al arma-
dor el articulo 16 de la Ley 31/1995, de 8 de
noviembre, de Prevencién de Riesgos Laborales,
el buque B/P VALLE DE ELDA cuenta con un Plan
actualizado de Prevencion de Riesgos Labora-
les, que incluye la Revision de la Evaluacion de
Riesgos y la Planificaciéon de Actividades Preven-
tivas.

El Plan se empezd a aplicar el 10 de marzo de
2005. No obstante, con fecha 18 de julio de 2006

MARITIMOS
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se realiz6 una modificacion de la Evaluacion de
Riesgos para adecuarla a la nueva actividad del
buque, que pasé de trabajar como arrastrero a
faenar con arte de nasas.

Los articulos 18 y 19 de la citada Ley, exigen al
armador facilitar a los tripulantes la informacion
de los riesgos especificos que afectan a los pues-
tos que desempefian a bordo y la formacién ne-
cesaria para evitarlos. En el B/P VALLE DE ELDA,
el armador exige a los tripulantes que lean el
Plan de Prevencién, quedando constancia por es-
crito del cumplimiento de esta obligacion me-
diante la cumplimentacion y firma en un estadi-
llo incorporado a en las primeras paginas del
Plan.

Después del accidente, el armador efectué una
investigacion propia, cuyo informe y conclusio-
nes sirvieron para modificar la Evaluacion de
Riesgos. La nueva version, de fecha de 31 de
marzo de 2009, incluye entre los riesgos identi-
ficados el quedar atrapado por cabos y establece
recomendaciones para los tripulantes afectados.
Por otro lado, se ha incorporado a la ficha de
evaluacion de riesgos el puesto de contramaes-
tre que hasta la fecha no figuraba en el Plan.

4.2. Analisis del accidente

Durante la visita realizada al buque por el inves-
tigador de la CIAIM, se efectud una simulacion
de los hechos acontecidos el dia 29 de marzo de
2009.

Para ello, se dispuso el utillaje utilizado para el
lanzamiento del rampin, reproduciendo la situa-
cion en la que se encontraba en el momento del
accidente.

Dado que se trataba de una simulacion y para
evitar desplazar de su zona de estiba el rampin,
éste se sustituyo por un bidén que simulaba su
posicion.

4.2.1. Factores que provocaron el accidente

Con independencia de la causa que provocé la
caida precipitada e incontrolada del rampin, el
fallecimiento del contramaestre se debié a una

serie de factores y circunstancias que se produ-
jeron de forma simultanea, los cuales se anali-
zan a continuacion.

4.2.1.1. Fallo en el amarre del rampin

La causa que origind el accidente fue un fallo en
el amarre del rampin por medio de la rabiza, lo
gue provoco su caida incontrolada y a gran velo-
cidad al mar junto con la malleta, arrastrando al
contramaestre.

El fallo pudo deberse a dos motivos distintos:

1. Que el nudo empleado para hacer firme el
rampin se zafara.

2. Que la rabiza estuviera en mal estado y que
el rampin se estuviera moviendo debido al
balance y, como consecuencia del movimien-
to, la rabiza en tension friccionara contra la
arista que se sefiala en la figura 12 hasta
romper, provocando la caida.

Rabiza similar a la
que provoco el
accidente

Cabo que simula la
malleta engrilletada
al rampin

Figura 12. Simulacién del utillaje para el lanzamiento
del rampin, en el momento del accidente
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De las declaraciones tomadas a varios tripulan-
tes del buque y del informe emitido por la Con-
sultora MC-Prevencion, el dia 31 de marzo de
2009, parece que el fallo se debid al zafado del
nudo realizado por el contramaestre para rete-
ner el rampin.

Teniendo en cuenta el peso del rampin y la ma-
lleta, el amarre realizado no era el adecuado
para garantizar una retenida segura del mismo.

No se ha podido constatar que la rabiza emplea-
da el dia del accidente se rompiera por friccion
contra la arista, aunque si se detectaron a bordo
algunos cabos de retenida que no estaban en
condiciones 6ptimas para su uso.

4.2.1.2. Fallo en el desarrollo de la maniobra

La ejecucion de la maniobra para el arriado del
rampin no se realiz6 en condiciones adecuadas.

El rampin no deberia haber sido liberado del
gancho del puntal de provisiones hasta el Ultimo
momento, una vez que toda la maniobra estuvie-
ra ya desplegada, el personal advertido y en sus
puestos y el parque de pesca expedito.

El amarre del rampin en este tipo de maniobra
no persigue el fin de un trincaje permanente al
costado del buque, sino sélo el de una retenida
breve hasta el momento en que el cabo sea cor-
tado con un cuchillo para permitir la caida del
rampin por su propio peso al mar arrastrando la
malleta.

En este caso el nudo utilizado para hacer firme el
rampin, cuyo tipo no se ha podido determinar, no
garantizé un amarre lo suficientemente firme una
vez liberado el rampin del gancho del puntal.

Por ultimo, el contramaestre atraveso la zona, en
direccién al sollado, pasando para ello por enci-
ma de las adujas de la malleta que estaban reco-
gidas en cubierta, listas para salir en cuanto sa-
liera el rampin, con el riesgo de aprisionamiento
que ello podia conllevar. El Plan actualizado de
Prevencion de Riesgos Laborales, vigente a bordo
en el momento del accidente, no contemplaba
especificamente este riesgo dentro de los posi-
bles durante la labores de recogida de las nasas.
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4.2.1.3. Fallo en el uso del equipamiento de proteccion

individual

Pese a que las medidas preventivas recogidas en
la Revisién de Evaluacién de Riesgos de Nasas,
asociadas a los riesgos que se pueden presentar
durante la suelta y la recogida de nasas y demas
operaciones realizadas en la cubierta, recomien-
dan la utilizacion de forma permanente del cha-
leco salvavidas y de los guantes de maniobra, el
contramaestre bajé el rampin desde su posicién
de estiba normal en la cubierta superior a la re-
gala del parque de pesca, sin llevar puesto los
equipos de proteccién individual antes mencio-
nados.

Aungue en esta ocasién, una vez se produjo el
accidente, la utilizacién del chaleco salvavidas
no hubiese evitado el fallecimiento del contra-
maestre por ahogamiento, (ver anexo 2), el he-
cho de haberlo utilizado desde el principio de
la maniobra posiblemente hubiese evitado que
el contramaestre pasase por encima de las adu-
jas de la malleta que estaban recogidas en
cubierta, en su camino hacia el sollado para
recoger el chaleco, por lo que la caida incon-
trolada del rampin no lo hubiera arrastrado al
agua.

En la figura 13 se recoge la simulacién del mo-
mento en el que el contramaestre es atrapado
por una coca de la malleta y es arrastrado al
agua.

| &
'\ 8
Direccion del
arrastre hacia
la mar

Figura 13. Simulacién del aprisionamiento y posterior
arrastre al mar del contramaestre
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A diferencia del tripulante de la figura, el con-
tramaestre no llevaba el equipo de proteccion
individual requerido por el Plan de Prevencion
de Riesgos Laborales.

4.2.1.4. Fallo en la percepcion del riesgo

El hecho de que se tratara de una maniobra ha-
bitual pudo incidir en que se tuviera escasa per-
cepcion del riesgo por parte de la tripulacion del
buque y en concreto por parte de la persona en-
cargada de su ejecucion.

De ahi que, posiblemente, el contramaestre de-
cidiera preparar por si solo la maniobra antes de
comer sin utilizar el equipamiento preceptivo.

La mayor parte de los marineros se hallaban co-
miendo en esos momentos, sin prestar atencién a
la maniobra, salvo dos que ya habian terminado y
se estaban preparando para la maniobra justo
cuando ocurrid el accidente. Por su parte, el pa-
tron se encontraba en el puente por lo que inicial-
mente interpretd errébneamente que el contra-
maestre simplemente habia caido al agua, sin
considerar la posibilidad de que éste hubiese sido
arrastrado hacia el fondo del mar por el rampin.
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Capitulo 5. CONCLUSIONES

De todo lo anteriormente expuesto esta Comi- = El hecho de que el contramaestre no llevara

sién ha concluido que:

= El fallecimiento del contramaestre se produjo
por ahogamiento, tras haber sido atrapado su
pie derecho por una coca de la malleta y arras-
trado al mar, a una profundidad de entre 50 y
70 m, como consecuencia de la caida incontro-
lada del rampin.

= Un fallo en el amarre del rampin, efectuado
por el propio tripulante fallecido, hizo que se
zafara el nudo empleado para aguantar el
rampin al costado del buque, lo que provoco
su caida incontrolada y a gran velocidad al
matr, arrastrando al contramaestre.

e Teniendo en cuenta las dimensiones, peso y
caracteristicas del rampin, la evidencia mues-
tra que el nudo utilizado no retuvo el rampin
hasta el momento de lanzarlo al mar.

= Igualmente, la ejecucion de la maniobra para
el arriado del rampin no se realizd6 en condi-
ciones adecuadas, ya que éste se liber6 del
gancho del puntal de provisiones antes de que
toda la maniobra estuviera ya desplegada, el
personal advertido y preparado en sus pues-
tos, y el parque de pesca expedito.

puesto el chaleco salvavidas desde el inicio de
la maniobra pudo propiciar que, en su camino
hacia el sollado donde tenia el chaleco, tuvie-
ra que pasar por encima de las adujas de la
malleta que estaban recogidas en cubierta,
una vez que el rampin ya estaba liberado del
gancho del puntal.

* El hecho de tratarse de una maniobra habitual

pudo incidir en que se tuviera escasa percep-
cién del riesgo por parte de la tripulacion del
buque y en concreto por el contramaestre que
era la persona encargada de la ejecucién de la
maniobra.

* Pese al alto riesgo de la maniobra, la versién

vigente del Plan de Prevencion de Riesgos La-
borales, que incluye la Revision de la Evalua-
cion de Riesgos de Nasas y la Planificacion de
Actividades Preventivas, no contemplaba ese
riesgo en particular.

« Alo anterior pudo contribuir también el que

ninguno de los miembros de la tripulacion
tuviese la titulacién requerida para su enrole
a bordo de este buque pesquero segun la
normativa vigente en el momento del acci-
dente.
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Capitulo 6. RECOMENDACIONES

Esta Comisién, a la vista de las conclusiones alcanzadas, efectia las siguientes recomendaciones:

= Alos armadores de los buques pesqueros:

— Que asuman que la falta de formacién es la causa principal de accidentes maritimos, en parti-
cular en el sector pesquero.

— Que incluyan en los Planes de Prevencién de Riesgos Laborales en buques pesqueros procedi-
mientos para todas aquellas operaciones de largado e izado de aparejos y objetos pesados, en
particular rampines, que garanticen su ejecucion en condiciones controladas y seguras.

— Que ordenen a sus tripulaciones que cumplan escrupulosamente los Planes de Prevencion de
Riesgos Laborales y controlen su cumplimiento.

— Que se establezcan procedimientos de trabajo que impidan el paso por encima de malletas,
cabos, etc., cuando se realicen operaciones que puedan ponerlos en tension.

— Que se abstengan de pretender enrolar a personal sin la debida titulacion.

— Que se imparta a los tripulantes una formacion practica periédica sobre los procedimientos para
efectuar de forma segura la preparacion de la maniobra de arriado del rampin, del método de
largado, virado y recogida del arte.

* Alos patrones y tripulantes:

— Que asuman que la falta de formacién es la causa principal de accidentes maritimos, en parti-
cular en el sector pesquero.

— Que cumplan las instrucciones contenidas en los Planes de Prevencién de Riesgos Laborales vi-
gentes para su buque.

— Que extremen, en todo momento, el cumplimiento del uso preceptivo de los equipos de protec-
cién individual en las operaciones de cubierta, en especial del chaleco salvavidas dotado de
radiobaliza y de los guantes de trabajo.

— Que una vez dispuestos los rampines para su largado, éstos se mantengan suspendidos hasta el
ultimo momento del gancho del puntal, disponiéndose una retenida adicional para evitar su
caida incontrolada.

— Que la maniobra para el largado del rampin se lleve a cabo por los miembros de la tripulacion
asignados para ello, los cuales dispondran de la formacién practica necesaria para realizarla de
forma segura.

e Ala Direccién General de la Marina Mercante:

— Que asuman que la falta de formacién es la causa principal de accidentes maritimos, en parti-
cular en el sector pesquero.

— Que las Capitanias y Distritos Maritimos no enrolen a ningun tripulante que no disponga de la
titulacién y certificados preceptivos.

— Que las Capitanias y Distritos Maritimos extremen el cumplimiento del R.D. 1519/2007, de 16
de noviembre, al emitir las Resoluciones de Despacho.

— Que las Capitanias y Distritos Maritimos no permitan que los tripulantes estén enrolados por
periodos de tiempo superiores a los prescritos.
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— Que establezca una linea de colaboracién con el Instituto Social de la Marina para identificar a
aquellos tripulantes que no dispongan de un certificado médico de aptitud valido, de forma que
se les pueda denegar su enrole en los buques pesqueros.

e Ala Secretaria General del Mar, a las Cofradias de Pescadores, al Instituto Social de la Marina, a la
Inspeccion de Trabajo, a las Mutuas de accidentes y Consultoras de prevencion de riesgos labora-
les:

— Que asuman que la falta de formacion es la causa principal de accidentes maritimos, en parti-
cular en el sector pesquero.

— Que realicen campafias de formacién y concienciacion sobre los riesgos que pueden conllevar
las operaciones en cubierta, en especial aquellas en las que intervienen cabos o malletas que
van a estar en tension y aparejos que son largados al mar y sobre las actuaciones a seguir en
caso de emergencia.

< Al Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo:

— Que tengan en cuenta las recomendaciones efectuadas en este informe cuando procedan a ac-
tualizar la Guia Técnica para la Evaluacion y Prevencién de los Riesgos en el Trabajo a Bordo de
los Buques de Pesca, en aplicacion de lo establecido en la disposicion final primera del R.D.
121671997, de 18 de julio, por el que se establecen las disposiciones minimas de seguridad y
salud en el trabajo a bordo de los buques de pesca.

e Alos Centros de Formacion maritima, Sindicatos y Asociaciones Profesionales Maritimas:

— Que asuman que la falta de formacién es la causa principal de accidentes maritimos, en parti-
cular en el sector pesquero.

— Que realicen campafias de formacién y concienciacion entre sus alumnos, afiliados y asociados
sobre los riesgos que pueden conllevar las operaciones en cubierta.

« Alas Comunidades Auténomas:

— Que asuman que la falta de formacién es la causa principal de accidentes maritimos, en parti-
cular en el sector pesquero.

— Que potencien que dentro de sus Planes de Formacién Nautico Pesquera se impartan conoci-
mientos especificos sobre todas aquellas tareas y operaciones en cubierta que impliquen riesgos
operacionales.

COMISION
PERMANENTE
| DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES
E INCIDENTES
| = MARITIMOS
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Investigacion de la caida al mar de un tripulante del pesquero VALLE DE ELDA, a 38 millas
al norte del Cabo Serrat (TUnez), con resultado de muerte, el 29 de marzo de 2009

Anexo 1. COMPOSICION DEL PLENO

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

El Pleno

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

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

mento.

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

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

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

= Unvocal, a propuesta de la Asociacién Espafio-
la de Titulados N&utico-Pesqueros (AETI-
NAPE).

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

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

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

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

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

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

La Secretaria

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

La Secretaria esta compuesta por:

= El Secretario del Pleno de la Comision.

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

< El personal administrativo y técnico adscrito a
la Secretaria.

COMISION
PERMANENTE

| DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES
E INCIDENTES
MARITIMOS
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INFLUENCIA DEL USO DEL CHALECO SALVAVIDAS EN EL ACCIDENTE

En el momento del accidente el contramaestre no
tenia puesto el chaleco salvavidas, aunque como
se demostrara a continuacion el hecho de que lo
hubiese llevado puesto no habria supuesto ninguna
diferencia y se habria hundido igualmente, ya que
la fuerza ascensional ejercida por el chaleco hu-
biese sido muy pequefia en comparacién con la
fuerza con la que el contramaestre era arrastrado
hacia el fondo del mar por el rampin y la malleta.

El Principio de Arguimedes afirma que todo cuerpo
sumergido, total o parcialmente, en un fluido ex-
perimenta una fuerza vertical y ascendente, deno-
minada empuje, cuya magnitud es igual al peso del
volumen del fluido que desaloja el cuerpo. Esta
fuerza se aplica en el centroide del volumen su-
mergido, que se conoce como centro de carena.

El peso de una persona es casi igual al empuje
que se produce al sumergirla en agua de mar, con
la cabeza un poco fuera del agua para que pueda
respirar. Si la persona llenase de aire los pulmo-
nes, aumentaria su volumen pero casi no variaria
su peso, por lo que flotaria. Si vaciase el aire de
los pulmones, perderia volumen sin sufrir casi va-
riacién de peso por lo que la persona se hundiria.
Si se introdujese agua en los pulmones aumenta-
ria el peso sin aumentar mucho el volumen, por
lo que la persona se hundiria también.

Los chalecos salvavidas pesan poco y, una vez
inflados, tienen un gran volumen por lo que con-
siguen aportar flotabilidad suficiente para que
una persona en el mar se mantenga a flote. Los
chalecos salvavidas que tenia el B/P VALLE DE
ELDA en el momento del accidente proporciona-
ban, cada uno, una fuerza vertical ascendente
neta de 150 N, que es suficiente para mantener
a flote a una persona que esté en el agua sin mas
peso adicional que el suyo propio y el de sus ro-
pas mojadas. Sin embargo, si se aplica una fuer-
za descendente superior a la fuerza ascendente
que ejerce el chaleco la persona se hunde.

En el accidente, el rampin arrastré a la malleta,
gue a su vez arrastré al contramaestre arrojando-
lo al mar. Suponiendo que el contramaestre cayd

wiaill

desde una altura aproximada de 1,0 m, se puede
estimar que la velocidad vertical con la que entr6
en el agua era al menos de V = 4,4 m/s.

Las fuerzas que actuaban sobre el contramaestre
una vez que se encontraba totalmente sumergi-
do en el agua eran:

e La fuerza resultante de sumar el peso del ram-
pin y su empuje.

El rampin tenia una masa de 70 kg y su em-
puje se puede considerar despreciable com-
parado con su peso. La fuerza resultante
seria, por tanto, vertical descendente de
686 N (70 kg por 9,8 m/s?).

* La fuerza resultante de sumar el peso de la
malleta y su empuje.

Como se estaba utilizando malleta de 22 mm
de didmetro, que tenia una masa de 0,89 kg
por cada metro de longitud, se puede calcu-
lar que para cada metro de longitud su fuer-
za era de 8,7 Ny su empuje de 3,8 N.

Por tanto, la fuerza resultante por cada metro
de malleta sera vertical descendente de 4,9 N.

Considerando que en el momento en que se
arrastré al contramaestre hubiesen salido 50
m de malleta, la fuerza seria vertical des-
cendente de 245 N.

= La fuerza resultante de sumar el peso del con-
tramaestre y su empuje.

La masa del contramaestre era aproximada-
mente 80 kg. Como se explicé anteriormen-
te, la fuerza resultante entre el peso y el
empuje es casi nula mientras no se intro-
duzca agua en los pulmones.

Para el calculo que se esta realizando se
considerara nula esta fuerza resultante.

e Las fuerzas hidrodinamicas de resistencia al
avance.

Estas fuerzas se deben fundamentalmente a
los fenémenos viscosos que generan friccidn
y a la forma de los objetos y para poder
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determinarlas con precision es necesario
realizar ensayos o calculos de CFD (Compu-
tational Fluid Dynamics).

Sin embargo se puede considerar como pri-
mera aproximacion, basandose en la ley de
Stokes, que se trata de una fuerza vertical
ascendente de valor 0,015-V N, siendo V la
velocidad del cuerpo expresada en m/s.

Por tanto, en el momento en que el contramaes-
tre acababa de sumergirse en el agua, se tenia
una fuerza resultante vertical y descendente de
aproximadamente 931 N (686 N del rampin mas
245 N de la malleta), que es mayor que los 150 N
verticales ascendentes que podia haber aportado

wiaill

el chaleco salvavidas, por lo que el contramaes-
tre se habria hundido aun cuando lo hubiese lle-
vado puesto.

Aplicando la 2.% ley de Newton, se puede obtener
la variacion que sufria con el tiempo la velocidad
de hundimiento del cuerpo, comprobandose que
a medida que pasaba el tiempo la velocidad au-
mentaba.

Por tanto, en caso de que el contramaestre hu-
biese llevado puesto el chaleco salvavidas, éste
nunca habria sido decisivo para mantenerlo a flo-
te o0 en su recuperacién y por lo tanto no hubie-
se evitado que falleciera por ahogamiento.
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