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Figura 1. Buque PESCA VAQUEIRO Figura 2. Buque ZHONG YUAN YU 11
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Figura 3. Localizacion del accidente [Fuente: Google Earth Pro]
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1. SINTESIS

A las 01:05 horas del 15 de febrero de 2019, se produjo un abordaje entre el buque pesquero (B/P) PESCA
VAQUEIRO, de bandera espafiola, y el B/P ZHONG YUAN YU 11, de bandera china, en aguas del océano Atlantico

Sur.

A consecuencia del accidente el B/P ZHONG YUAN YU 11 sufrié una via de agua que no pudo ser controlada y
resulté hundido. Todos sus tripulantes pudieron ser rescatados ilesos por el B/P PESCA VAQUEIRO y por el B/P IVAN
NORES, que se encontraba en las cercanias.

1.1. Investigacién

La CIAIM recibi6 la notificacién del suceso el 16 de febrero de 2019. El mismo dia el suceso fue calificado
provisionalmente como “accidente muy grave” y se acordo la apertura de una investigacion. El pleno de la CIAIM
ratificé la calificacion del suceso y la apertura de la investigacion de seguridad. El presente informe fue revisado
por la CIAIM en su reunion de 18 de noviembre de 2021y, tras su posterior aprobacion, fue publicado en enero de

2022
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2. DATOS OBJETIVOS

DATOS DEL BUQUE / EMBARCACION

Nombre

PESCA VAQUEIRO

ZHONG YUAN YU 11

Pabellén / registro

Espafia / Vigo

China / Qinhuangdao

Identificacion

IMO: 8521335 / NIB: 18623
MMSI: 224540000
Indicativo de llamada: EDTQ

IMO: 8914867
MMSI: 412271490
Indicativo de llamada: BZZV4

Tipo

Pesca de altura, arrastrero

Pesca de altura, potero

Caracteristicas principales

Eslora total: 66,72 m
Manga: 12,5m
Puntal: 7,70 m
Arqueo (GT): 1819

Tipo de casco: monocasco
Material: acero

Propulsion: motor diésel de 1434 kW

Eslora total: 69,78 m
Manga: 10,70 m
Puntal: 6,96 m
Arqueo (GT): 349

Tipo de casco: monocasco
Material: acero

Propulsion: motor diésel de 973 kW

Propiedad y gestion

Pesca Baqueiro, S.A.

Yantai Marine Fisheries Co., Ltd.
(CNFC Group)

Sociedad de clasificacion

Registro Italiano Navale (RINA)

Sin clasificar

Pormenores de construcciéon

Construido en el afio 1988, por el
astillero Vulcano, S.A., en Vigo
(Espafia)

Construido en el afio 1980, por el
astillero Fujishin Zosen K.K., en
Nishiizu (Japén)

Dotacién minima de
seguridad

Doce tripulantes: capitan, primer
oficial de puente, segundo oficial de
puente, jefe de maquinas, primer
oficial de maquinas, contramaestre,
tres marineros de puente, marinero de
maquinas, cocinero y camarero

Se desconoce (ver 2.1)

PORMENORES DEL VIAJE

Puertos de salida / llegada

Salida de Montevideo (Uruguay) y
llegada al mismo puerto

Salida de Montevideo (Uruguay)

Tipo de viaje

Internacional

Internacional

Informacion relativa a la
carga

Capturas y pertrechos

Capturas y pertrechos

Dotacion

Cuarenta tripulantes: capitan, primer
oficial de puente, segundo oficial de
puente, jefe de maquinas, primer
oficial de maquinas, segundo oficial
de maquinas, tres contramaestres,
tres engrasadores, veintiséis
marineros, un cocinero y un
marmitén. Ademas, habia embarcada
una biéloga que realizaba labores de
investigacion.

Los trece tripulantes de nacionalidad
espafiola tenian los titulos
profesionales y los certificados de
especialidad preceptivos para el
desempefio de sus funciones. En el
caso de los veintisiete tripulantes de
otras nacionalidades, no ha quedado
acreditado.

Treinta tripulantes. Se desconoce (ver
2.1) la composicion de la dotacién vy si
cumplia los requisitos exigidos por el
ordenamiento juridico del Estado de
la bandera para el desempefio de sus
funciones.
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Se desconoce (ver 2.1) si el buque
cumplia los requisitos exigidos por el
ordenamiento juridico del Estado de
la bandera y contaba con las
oportunas autorizaciones para poder
efectuar las navegaciones y
actividades a las que se dedicaba.

El buque tenia los certificados

Documentacion - :
reglamentarios en vigor.

INFORMACION RELATIVA AL SUCESO

Tipo de suceso Abordaje

Fechay hora 15 de febrero de 2019, 01:05 hora local (04:05 hora UTC)

Localizacion 1=46°28,5" Sy L =060°44,7" W

Operaciones del buque En navegacion Pescando

Lugar a bordo Proa Costado de babor, a media eslora

Grietas e importantes aberturas con
Grietas y deformaciones estructurales | via de agua en el forro del casco y
en el bulbo y la roda. deformaciones estructurales, bajo la
linea de flotacién.

Dafios sufridos en el buque

Fallecidos / desaparecidos /

heridos a bordo No No

Contaminacién Restos del buque ZHONG YUAN YU 11 y derrame de hidrocarburos (combustible)
Otros dafios externos al

buque No

Otros dafios personales No

CONDICIONES MARITIMAS Y METEOROLOGICAS

Viento Del SW de 17 a 21 nudos (Beaufort 5)

Estado de la mar Fuerte marejada

Visibilidad Buena (superior a 5 millas)

INTERVENCION DE AUTORIDADES EN TIERRA Y REACCION DE SERVICIOS DE EMERGENCIA

Agencia Nacional SAR Maritimo, Fluvial y Lacustre (ACSM)!

Subcentro Coordinador de Busqueda y Rescate de Comodoro Rivadavia (RSC
Comodoro Rivadavia)?

Centro Coordinador de Blsqueda y Rescate de Puerto Belgrano (MRCC Puerto
Belgrano)?

Departamento de Seguridad Nacional (DSN)?

Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento de Madrid (CNCS Madrid)*
Centro de Seguimiento de Pesca (CSP)®

Buque guardacostas MANTILLA (GC-24)?

Avién Beechaft King AIR 350 | (PA-22)?

Rapidez de la intervencion Inmediata

Medidas adoptadas Movilizacién de medios aeronavales

Recuperacion de dos balsas salvavidas y la radiobaliza de localizacién de
siniestros del buque ZHONG YUAN YU 11

Organismos intervinientes

Medios utilizados

Resultados obtenidos

2.1. Otros datos

Durante la investigacion, se ha solicitado en numerosas ocasiones la colaboracion de la compafiia naviera del buque
ZHONG YUAN YU 11, la agencia maritima que la representa en el puerto de Montevideo y el Maritime Safety
Administration of the People’s Republic of China (China MSA), organismo de investigacion homélogo a la CIAIM, sin
que en ninguno de los casos se haya obtenido respuesta.

! Armada Argentina

2 prefectura Naval Argentina

3 Gabinete de la Presidencia del Gobierno de Espafia

4 Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR)

5 Direccion General de Ordenacion Pesquera y Acuicultura - Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion
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3. DESCRIPCION DETALLADA

El relato de los acontecimientos se ha realizado a partir de los datos, declaraciones e informes disponibles. Tal
como se indica en la seccién 2.1 de este informe, no se ha podido tomar declaracion a los tripulantes del pesquero
chino ni se ha tenido acceso a ninguna documentacion emitida por su compafiia armadora o las autoridades de
China. Las horas referidas son locales.

El buque PESCA VAQUEIRO es un pesquero arrastrero congelador, que estaba autorizado para faenar de la zona
pesquera del Atlantico Suroeste (Area FAO 41). En concreto, se encontraba operando en las aguas internacionales
adyacentes a la zona econémica exclusiva (ZZE) de Argentina.

El 14 de febrero de 2019, a las 22:00 horas, el primer oficial de puente tomd el relevo de la guardia de navegacion
del capitan. Antes de abandonar el puente, el capitan dio orden de navegar unas 20-25 millas con rumbo N, para
cambiar la zona de trabajo. El primer oficial de puente se encontraba solo en el puente.

El bugue navegd al rumbo sefialado con el piloto automatico® y a una velocidad media respecto al fondo de 7
nudos. El oficial encargado de la guardia de navegacion realiz6 manualmente los cambios necesarios para seguir
la derrota y mantuvo la vigilancia del trafico maritimo de forma visual y auditiva, con la ayuda de los dos radares
y del sistema de identificacion automatica (AIS, por sus siglas en inglés) disponibles en el puente.

Navegando en estas condiciones, el buque PESCA VAQUEIRO encontré en su trayectoria a un buque pesquero que
mostraba su banda de babor. Se trataba del pesquero ZHONG YUAN YU 11 que, en apariencia, estaba faenando
cefalopodos (potas), y tenia dos boyas de posicionamiento del ancla flotante situadas a 1 6 2 cables por la proa.

Como la informacién facilitada por AIS y la obtenida del radar mediante la funcién de ayuda de punteo radar
automatica (ARPA, por sus siglas en inglés) del blanco indicaban que se movia con una velocidad de 1-1,5 nudos,
el oficial encargado de la guardia de navegacion considerd que dicha velocidad era consecuencia de la deriva y el
abatimiento por efecto de la corriente y el viento y decidié maniobrarlo pasando por su proa, con intencién de
dejar un resguardo de media milla de distancia.

Poco después, cuando ya estaba maniobrando y cayendo a babor, tuvo la impresion de que el pesquero se movia
hacia proa, como si estuviera recogiendo el ancla. A la vista de las nuevas circunstancias, sin realizar ninguna otra
comprobacién, decidi6 enmendar el rumbo y caer todo a estribor para pasarle por la popa, manteniendo la
velocidad con la que navegaba.

El espacio entre los bugues era menor que el necesario para realizar la maniobra evasiva y, a las 01:05 horas, el
buque PESCA VAQUEIRO abordé al buque ZHONG YUAN YU 11, chocando con su proa en el medio del costado de
babor del segundo, practicamente de través, provocando una fuerte vibracion de la estructura y un gran estruendo.

Inmediatamente, las tripulaciones de los dos buques salieron a cubierta para averiguar lo sucedido.

Cuando el capitan del buque de bandera espafiola llegé al puente de navegacion, encontro al oficial encargado de
la guardia en buenas condiciones. No obstante, se hizo cargo de la guardia y contactd con el buque de bandera
china por el canal 16 de VHF del radioteléfono, para interesarse por el estado de la tripulacion y del buque. Acto
seguido, dio maquina atras para separarse del casco del otro buque.

Los dafios en el casco del bugue ZHONG YUAN YU 11, consistentes en grietas en el forro y deformaciones
estructurales, estaban localizados principalmente bajo la linea de flotacion. La via de agua provocé su inundacién
progresiva sin que fuera posible controlarla con los medios de a bordo. Conscientes de ello, la tripulacion arrio
cuatro balsas salvavidas y embarcé en ellas, abandonando el buque.

Los dafios en el casco del buque PESCA VAQUEIRO, consistieron en grietas y deformaciones del forro del bulbo, el
tanque del pique de proay la regala, pero no comprometieron la flotabilidad y la navegabilidad del buque.

El capitan del bugue PESCA VAQUEIRO solicitd la ayuda de los buques pesqueros de bandera espafiola que habia
en la zona por el canal 16 de VHF del radioteléfono, por si no le daba tiempo a recoger a todos los tripulantes del
pesquero de bandera china, que ya se estaba hundiendo. Se arri6 el bote de rescate y con el mismo se procedi6 a
remolcar tres balsas salvavidas, con veintiséis naufragos, hasta el costado del buque espafiol. La cuarta balsa
salvavidas, con cuatro naufragos, fue remolcada por el bote de rescate del buque IVAN NORES, pesquero de
bandera espafiola, que se encontraba en la zona y habia acudido en respuesta a la llamada de auxilio.

6 Sistema de control del rumbo o de la derrota u otro medio para regular y mantener automéaticamente el rumbo o una derrota
recta.
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A las 01:27 horas, se registro la Gltima posicion del buqgue ZHONG YUAN YU 11, en una latitud de 46° 11’ 31,092”"
Sy una longitud de 60° 38’ 10,932°" W.

A las 01:50 horas, se complet6 el rescate de los treinta naufragos y su reunificacién a bordo del bugue PESCA
VAQUEIRO, procediéndose de inmediato a proporcionarles agua, comida, ropa seca y alojamiento.

La radiobaliza de localizacién de siniestros del buque COSPAS-SARSAT System Overview
ZHONG YUAN YU 11 se zafé de su soporte y se activo 2
automaticamente, emitiendo una sefial que fue : e : Rl Liﬂfum
detectada por un satélite del sistema COSPAS-SARSAT’. B gt

La sefial de emergencia fue procesada por el Centro de
Control de la Mision del Programa COSPAS-SARSAT
(SPMCC COSPAS-SARSAT) en Argentina, y retransmitida

MISSION

a la Agencia Nacional SAR Maritimo, Fluvial y Lacustre o - - CONTROL
(ACSM), dependiente de la Armada Argentina (ver LEEEn '
Figura 4).

El Centro Coordinador de Busqueda y Rescate de Puerto
Belgrano (MRCC Puerto Belgrano) traté de ponerse en
contacto con el buque siniestrado. Al no obtener
respuesta, dio traslado de la gestién de la emergencia Figura 4. Esquema del sistema COSPAR-SARSAT

a la Prefectura Naval Argentina, que puso en ejecucién

el plan de busqueda y rescate, movilizando el buque guardacostas MANTILLA (GC-24), que se encontraba
patrullando la ZEE de Argentina, y el avion Beechaft King AIR 350 | (PA-22) de la Estacion Aérea Comodoro
Rivadavia, a unas 80 y 275 millas respectivamente del lugar del suceso, que actuaron en forma conjunta.

Finalmente, el Subcentro Coordinador de Busqueda y Rescate de Comodoro Rivadavia (RSC Comodoro Rivadavia)
pudo entablar comunicacion por radiotelefonia con el buque pesquero PLAYA DE TAMBO, de bandera espafiola.
Dicho buque habia tenido conocimiento de lo sucedido por la frecuencia de trabajo de la flota pesquera espafiola
en la zona e informé al centro coordinador de salvamento del abordaje, del hundimiento de uno de los buques
implicados y del rescate de todos los naufragos. Con esta informacién, la Autoridad maritima argentina y los
medios de busqueda y rescate movilizados, trataron de contactar con el buque PESCA VAQUEIRO por las frecuencias
internacionales de socorro del sistema mundial de socorro y seguridad maritimos (SMSSM), sin que en ningun
momento obtuvieran respuesta.

A las 10:45 horas, tras recibir instrucciones de la compafiia armadora, el buque PESCA VAQUEIRO puso rumbo al
puerto de Montevideo, en la Republica Oriental del Uruguay, que era su puerto base de operaciones en la zona y
también la del buque ZHONG YUAN YU 11, para evacuar a los naufragos.

A las 16:11 hora oficial en Madrid®, el Departamento de Seguridad Nacional (DSN) del Gabinete de la Presidencia
del Gobierno informo al Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento de Madrid (CNCS Madrid) de la publicacion
de una resefia de la Agencia EFE® sobre el abordaje, el hundimiento de uno de los buques implicados y la
imposibilidad del MRCC Puerto Belgrano para entablar comunicacion con el buque de bandera espafiola.

A las 16:18 horas, la Prefectura Naval Argentina contactd con el CNCS Madrid para informar del suceso y solicitar
el teléfono satelitario del buque PESCA VAQUEIRO, porque no tenian medio para ponerse en comunicacién con el
pesquero o el armador, y averiguar su posicion actual, si necesitaban asistencia y cudl era el puerto al que se
dirigia para evacuar a los naufragos.

Simultaneamente a esta llamada, el CNCS Madrid contact6 con la oficina de la compafiia armadora en Vigo para
solicitar informaciones més precisas sobre el suceso. Esta confirmd el accidente e informé de que el buque espariol
se dirigia al puerto de Montevideo para evacuar a los naufragos, teniendo prevista la llegada para el lunes 18. El
buque no habia sufrido dafios de gravedad. No habia heridos y los miembros de las dos tripulaciones se encontraban
en buenas condiciones.

7 El sistema COSPAS-SARSAT es un programa internacional para la deteccion y localizacion de emergencias, tanto maritimas
como aéreas o terrestres, mediante satélites, y de esta forma ayudar en las operaciones de blsqueda y salvamento (SAR -
Search and Rescue).

8 16:11 hora oficial en Madrid — 15:11 hora UTC — 12:11 hora en el lugar del suceso
9 Agencia de noticias internacional en espafiol.
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A las 16:24 horas, el CNCS Madrid contactd con el Centro de Seguimiento de Pesca (CSP), que acababa de hablar
con el pesquero espafiol, después de que también hubiese sido informado del suceso por el Departamento de
Seguridad Nacional (DSN). El CSP facilito el teléfono satelitario del buque, los teléfonos de contacto del armador
en Vigo y la dltima posicién conocida del buque, correspondiente a las 15:56 horas.

El CNCS Madrid llamo al buque PESCA VAQUEIRO por el teléfono satelitario, para confirmar el rescate de la
totalidad de los tripulantes del buque de bandera china. Esta y el resto de la informacion disponible se envi6 al
MRCC Puerto Belgrano por correo electrénico.

Finalmente, el avion movilizado por la Prefectura Naval Argentina avistd los restos del naufragio y dos balsas
salvavidas flotando en el mar, las cuales fueron recuperadas por el bugue guardacostas, al igual que la radiobaliza
de localizacién de siniestros del buque hundido.

Durante todo el operativo de busqueda y rescate, el MRCC Puerto Belgrano no obtuvo respuesta a las llamadas que
realizo al buque PESCA VAQUEIRO, tanto por el sistema mundial de socorro y seguridad maritimos (SMSSM) como
por el teléfono satelitario de éste.

A las 20:00 horas del 18 de febrero, el buque PESCA VAQUEIRO atracé en el puerto de Montevideo (ver Figura 5) y
los tripulantes rescatados del buque ZHONG YUAN YU 11 pudieron desembarcar.

De manera inmediata se efectud una reparacion temporal de los dafios sufridos, con la conformidad de la Sociedad
de Clasificacion.

El 20 de febrero, el buque zarp6 nuevamente para faenar.

nnnnn

a

Figura 5. Maniobra de atraque del buque PESCA VAQUEIRO a su llegada al puerto de Montevideo. Detalle de los dafios
gue presentaba en la obra muerta [Fuente: ICNDiario y compafiia Pesca Baqueiro]

4. ANALISIS

4.1. La maniobra del buque ZHONG YUAN YU 11

El bugue de bandera china, se encontraba faenando cefalépodos (potas) con el arte desplegado, consistente en
poteras automaticas siendo practica habitual utilizar lamparas incandescentes que generan luz intensa como
medio de atraccion.

Para realizar las faenas de pesca, el pesquero se sitla contra el viento manteniéndose casi fijo mediante el ancla
flotante, y utilizando la pequefia vela de popa para conservar la orientacion (ver Figura 6).
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Figura 6. Método de pesca. A) Disposicidn general. B) Detalle del ancla flotante (Fuente: ISHI SHIVA SERVICE
Co., Ltd.)

La regla 3.d) del Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes (RIPA) (en adelante Reglamento), establece
gue la expresién «buque dedicado a la pesca» significa todo buque que esté pescando con redes, lineas, aparejos
de arrastre u otros artes de pesca que restrinjan su maniobrabilidad, como era el caso del buque ZHONG YUAN YU
11.

Como la CIAIM, a pesar de haberlo intentado, no ha podido entrevistar'® al oficial responsable de la guardia de
navegacion del buque ZHONG YUAN YU 11, ni tenido acceso a cualquier declaracion o relato de los acaecimientos
que haya podido realizar ante cualquier instancia, no es posible determinar si dicho oficial fue consciente o no de
la situacion de riesgo que se avecinaba de manera inminente y de la necesidad de actuar para evitarla, ni si hizo
uso o no del sistema de propulsién de su buque en los instantes previos al abordaje, cuyos efectos, por otra parte,
tendrian una eficacia limitada, dada la restriccion de su capacidad de maniobra.

10 Como se ha indicado, la CIAIM no ha recibido respuesta a las numerosas solicitudes de informacion dirigidas al armador del
buque, a su agente en Montevideo, y a las autoridades de investigacién de accidentes maritimos de China
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4.2. La maniobra del buque PESCA VAQUEIRO

La regla 18.a.iii) del Reglamento, establece que los buques de propulsion mecanica, en navegacion, se mantendran
apartados de la derrota de un buque dedicado a la pescay, la regla 8.a), que la maniobra para evitar un abordaje
se efectuara en forma clara, con la debida antelaciéon y respetando las buenas practicas marineras.

En un principio, todo parecia indicar que el buque de bandera china estaba faenando y que no tenia arrancada,
por lo que el oficial encargado de la guardia de navegacion descartd que hubiese una situacién «de cruce», como
sefiala la regla 15 del Reglamento, y decidié maniobrar cortandole la proa y dejando un amplio resguardo de media
milla de distancia.

Sin embargo, dicha situaciéon cambié cuando, poco después, consideré que el buque ZHONG YUAN YU 11 estaba
moviéndose avante y habia riesgo de que se produjera un abordaje. Por tal motivo, varié el rumbo metiendo el
timon todo a estribor para caer a dicha banda y pasarle por la popa, pero no tuvo la precaucion, como establece
la Reg. 5 y Reg 7,a) del Reglamento, de hacer uso de todos los medios de que disponia a bordo y que fuesen
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento para determinar si existe riesgo de abordaje, como
podian ser el radar y el AlS.

La funcion de ayuda de punteo radar automatica (ARPA) del blanco identifica su distancia y demora actual, el
pronostico de la distancia minima de paso (CPA) y el tiempo hasta la distancia minima de paso (TCPA), y el rumbo
verdadero y la velocidad verdadera calculados.

El equipo AIS tiene dos fuentes de entrada de la informacién. De una parte, toma los datos aportados por el sistema
de posicionamiento global (GPS) y, por otra, el resto de parametros introducidos por el usuario. La informacion se
transmite de forma continua (el intervalo nominal minimo es de dos segundos, incrementandose en virtud de la
menor velocidad o de las maniobras que realiza el buque), y los datos se actualizan automaticamente sin que sea
precisa ninguna accién por parte del usuario.

Aparte de la informacion aportada sobre los barcos de la zona, el AlS presenta datos Utiles para establecer si un
cruce entre barcos es seguro o no. Utilizando la cinematica calcula dos referencias: distancia minima de paso
(CPA) y tiempo hasta la distancia minima de paso (TCPA). Estos datos se pueden contrastar con el ARPA para
establecer el riesgo de colision entre dos buques.

Figura 7. Vista del puente de gobierno del buque PESCA VAQUEIRO [Fuente: ICNDiario]

La decision de caer todo a estribor, cuando ya tenia al otro buque por su costado de estribor, resulta cuanto menos
extrafia, pues ello implicaba que durante el desarrollo de la curva de evolucion se pusiera rumbo precisamente
hacia el foco del peligro. Habria sido mas adecuado caer a babor para virar en redondo por dicha banda, que
estaba libre de obstaculo alguno.
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Ademas, la regla 6 del Reglamento establece que todo buque navegara en todo momento a una velocidad de
seguridad tal que le permita ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y pararse a la distancia
que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del momento.

La maniobra de cambiar solamente de rumbo, sin variar la velocidad, puede ser la mas eficaz para evitar una
situacién de aproximacion excesiva, a condicion de que se haga con bastante antelacion, sea considerable y no
produzca una nueva situacidn de aproximacion excesiva. No siendo asi, debe reducirse la velocidad del buque o
suprimir toda la arrancada actuando sobre sus medios de propulsion, al objeto de evitar el abordaje o de disponer
de mas tiempo para estudiar la situacion.

También resulta extrafio que, pese a las sucesivas maniobras realizadas, el buque PESCA VAQUEIRO terminara
colisionando con su proa en el costado de babor del buqgue ZHONG YUAN YU 11, practicamente de través y en el
centro de su eslora. Los cascos de ambos buques quedaron juntos en dicha posicion, sin arrancada, lo cual es
incongruente con el supuesto de que el primero estuviera navegando con maquina avante y el timén metido todo
a estribor, que provocaria la caida de la proa a estribor y de la popa a babor (rabeo), y que el segundo estuviera
navegando con maquina avante y el timén a la via. Lejos de evitar una situacién de aproximacién excesiva, el
resultado final fue precisamente el contrario al esperado, lo que unido a las incongruencias sefialadas, pone en
evidencia la verosimilitud del relato de los acontecimientos que se tiene.

Por ultimo, se considera como factor contribuyente del accidente que el sistema de guardias de navegacion del
buque no contemplase la necesidad de mantener un servicio de vigilancia adecuado, desde la puesta del sol hasta
su salida, con la designacién de un serviola.

El oficial encargado de la guardia de navegacion realizaba ésta en dos periodos, de las 12:00 a las 16:00 horas y
de las 22:00 a las 06:00 horas, lo que suponia una jornada total diaria de doce horas y semanal de ochenta y cuatro
horas, cuando no debe exceder de setenta y dos horas por cada periodo de siete dias'!.

4.3. Dotacion del buque ZHONG YUAN YU 11

El buque pesquero de bandera china tenia embarcados a treinta tripulantes, desconociéndose la titulacion y las
funciones que ejercian a bordo, asi como si cumplian los requisitos exigidos por el ordenamiento juridico del
Estado de la bandera para ello.

4.4. Dotacion del buque PESCA VAQUEIRO

El buque pesquero de bandera espafiola tenia embarcados a cuarenta tripulantes y una persona ajena a la
tripulacién, dedicada a labores de investigacién. Trece eran de nacionalidad espafiola, veintidos de nacionalidad
peruana y cinco de nacionalidad indonesia.

En el caso de los trece tripulantes y la persona ajena a la tripulacién de nacionalidad espafiola, se ha constatado
la falta de formalizacion de sus enroles en el Rol de Despacho y Dotacion del buque, en el momento de embarcar
en el puerto de Montevideo®2. Asimismo, existen indicios de que ésta era la practica habitual cuando se producian
embarques y desembarques en un puerto extranjero o aguas no espafiolas.

Por lo que se refiere a los veintisiete tripulantes de nacionalidad distinta de la espafiola, se ha constatado la misma
irregularidad, asi como otras relativas a los requisitos que debian cumplir para ejercer profesionalmente a bordo
de un buque pesquero espafiol, consistentes en la falta de un titulo en vigor para el desempefio del cargo como
marinero®®; del certificado de formacion béasica en seguridad!; del reconocimiento médico de embarque

11 Art. 16.b) del Real Decreto 1561/1995, de 21 de septiembre, sobre jornadas especiales de trabajo: “... la jornada total
resultante no podra exceder en ningln caso de catorce horas por cada periodo de veinticuatro horas, ni de setenta y dos horas
por cada periodo de siete dias”.

12 Arts. 81y 159 de la Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacion Maritima; y arts. 31, 33 y 37 del Reglamento sobre Despacho
de Buques, aprobado por Orden de 18 de enero de 2000.

13 Arts. 3.1y 27 del Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los titulos profesionales del sector pesquero.

14 Art. 3.2 del Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los titulos profesionales del sector pesquero; regla
I1I/1 del Convenio internacional sobre normas de formacién, titulacién y guardia para el personal de los buques pesqueros
(Convenio STCW-F); art. 5y anexo 1.4 del Orden FOM/2296/2002, de 4 de septiembre, por la que se regulan los programas de
formacion de los titulos profesionales de Marineros de Puente y de Maquinas de la Marina Mercante, y de Patron Portuario, asi
como los certificados de especialidad acreditativos de la competencia profesional; regla VI/1 del Convenio internacional sobre
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maritimo®®; de inscripcion en el Registro de Profesionales del Sector Pesquero®; de la afiliacion en el Régimen
Especial de la Seguridad Social de los Trabajadores del Mar'’; y de medidas para la proteccién de la seguridad y la
salud de los trabajadores®.

Mas alld de las infracciones administrativas que ello hubiera podido suponer, cabe recalcar que el nimero de
miembros de la dotacion de los buques y sus condiciones de capacitacién profesional deben ser las adecuadas para
garantizar en todo momento la seguridad de la navegacion y del buque, teniendo en cuenta sus caracteristicas
técnicas y de explotacion, en los términos que reglamentariamente estan establecidos'®.

4.5. Control de las dotaciones de los buques pesqueros que por la naturaleza y lejania de su actividad no
despachen en puertos espafioles

El embarque y desembarque del personal de los buques nacionales en puerto extranjero o en aguas no espafiolas
debe ser efectuado por el capitan, mediante la formalizacion de su enrole y desenrole en el Rol de Despacho y
Dotacion del buque. Para ello, se requiere la misma documentacién que si se realizase en un puerto nacional?®.

Los enroles y desenroles anotados en el Rol por el capitan del buque pueden ser revisados en cualquier momento
por la capitania maritima o por la Direccién General de la Marina Mercante?!, al objeto de comprobar que estos
han sido realizados de acuerdo con la normativa vigente??.

Ademés, con una periodicidad de cuatro meses, los buques espafioles que permanezcan mas de seis meses sin
efectuar el despacho en un puerto nacional deben comunicar a la Secretaria General de Pesca®, ya sea
directamente o a través del armador, una lista en la que figuren el nombre, documento nacional de identidad y
titulacion del capitan, del jefe de maquinas y de los oficiales®*. A este respecto, debe sefialarse el hecho de que
el legislador haya excluido de dicha comunicacion la relacién de marineros pescadores embarcados, cuando este
colectivo de tripulantes es el mas numeroso y estan igualmente obligados a poseer un titulo en vigor para ejercer
profesionalmente a bordo de los buques pesqueros esparioles?®.

Es probable que esta exclusién se deba a un error durante la redaccion del proyecto que dio lugar al Real Decreto
36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los titulos profesionales del sector pesquero, que constituye la
norma basica en materia de ordenacién del sector pesquero, al incorporar al acervo juridico espafiol el Convenio
internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para el personal de los buques pesqueros, hecho en
Londres el 7 de julio de 1995 (STCW-F 1995).

El STCW-F 1995 establece las normas internacionales para que el personal enrolado en los buques pesqueros de
navegacién maritima tenga la competencia y la aptitud debidas para desempefar sus funciones. En concreto,
regula la titulacion de patrones, jefes de maquinas, oficiales de puente y maquinas y radiooperadores, pero no asi
la de los marineros pescadores. No obstante, dispone que las cuestiones que no estén expresamente regidas por

normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar (Convenio STCW); y Seccion A-VI/1 de las Enmiendas de Manila
al Codigo de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar (Cédigo de Formacion).

15 Art. 13 del Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los titulos profesionales del sector pesquero; art. 3
del Real Decreto 1696/2007, de 14 de diciembre, por el que se regulan los reconocimientos médicos de embarque maritimo; y
art. 22 de la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de prevencién de riesgos laborales.

16 Art. 44 de la Ley 3/2001, de Pesca Maritima del Estado; y art. 22 del Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se
regulan los titulos profesionales del sector pesquero.

17 Art. 3.a) y b) de la Ley 47/2015, de 21 de octubre, reguladora de la proteccién social de las personas trabajadoras del sector
maritimo-pesquero.

18 Capitulo 1l de la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de prevencion de riesgos laborales.

19 Art. 253.1 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, aprobado por Real Decreto Legislativo
2/2011, de 5 de septiembre.

20 Arts. 81.2 y 159 de la Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacion Maritima, y arts. 32.2 y 37 del Reglamento sobre Despacho
de Buques, aprobado por Orden de 18 de enero de 2000.

21 Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
22 Art. 38 del Reglamento sobre Despacho de Buques, aprobado por Orden de 18 de enero de 2000.
23 Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion.

24 Disposicion adicional novena del Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los titulos profesionales del
sector pesquero.

2 Arts. 3.1y 4.1.f) del Real Decreto 36/2014, de 24 de enero, por el que se regulan los titulos profesionales del sector pesquero.
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el Convenio seguiran sometidas a la legislacién de las Partes, como asi hace el real decreto salvo en lo sefialado
anteriormente respecto de los marineros pescadores.

En el caso concreto del buque PESCA VAQUEIRO, no hay constancia de que, con anterioridad a la fecha del
accidente, se hubiese realizado comunicacion alguna a la Secretaria General de Pesca sobre los tripulantes que
habia embarcados.

La CIAIM ha podido detectar en los analisis de accidentes de buques pesqueros espafioles que faenan en caladeros
de terceros paises y que no frecuentan los puertos espafioles, que algunos armadores y capitanes de esos buques
no estaban haciendo el uso debido de la confianza depositada en ellos por la Administracion Maritima para que
efectuasen el autodespacho con la puntualidad, precision y rigor debidos, y que dichas deficiencias no fueron
detectadas a tiempo por la Administracion Maritima.

5. CONCLUSIONES

De acuerdo con los datos objetivos y circunstancias que han sido analizados en el presente accidente, se concluye
que la causa del abordaje entre los buques PESCA VAQUEIRO y ZHONG YUAN YU 11, fue un error humano como
consecuencia de la falta de mantenimiento de una eficaz vigilancia de la guardia de navegacion en el puente de
ambos buques.

Se considera factor contribuyente del accidente la organizacion inadecuada de la guardia de navegacién del buque
PESCA VAQUEIRO al no establecerse un servicio de vigilancia adicional, desde la puesta del sol hasta su salida, con
la incorporacion de un serviola, que permitiese mantener una adecuada vigilancia que se ajustase a lo dispuesto
en la regla 5 del Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes en el Mar, 1972.

A la vista de la organizacién de las guardias de navegacién en el PESCA VAQUEIRO, no se puede descartar que la
fatiga haya jugado un papel en este accidente.

6. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

A la compafiia armadora y el patrén del buque PESCA VAQUEIRO:

1. Que promuevan entre los oficiales responsables de la guardia de navegacion la utilizacién de los medios
técnicos disponibles a bordo de la manera mas adecuada a las navegaciones y condiciones de tréafico,
visibilidad y velocidad, para garantizar en todo momento la seguridad de la navegacién y del buque.

2. Que establezcan un sistema de guardias de navegacion del buque que asegure la incorporacion de un
serviola, desde la puesta del sol hasta su salida, para mantener un servicio de vigia adecuado.

3. Que revisen el sistema organizativo y de gestion a bordo del buque para que los miembros de la tripulacion
y sus condiciones de capacitacion profesional sean las adecuadas para garantizar en todo momento la
seguridad de la navegacién y del buque, y se cumple con el resto de requisitos exigidos por el ordenamiento
juridico para poder efectuar las navegaciones y actividades a las que se dedica o pretende dedicarse.

A la compafiia armadora del buque PESCA VAQUEIRO:

4. Que instale en el puente de navegacion un sistema de alarma de hombre muerto, o BNWAS (bridge
navigational watch & alarm system).

5. Que instruya a sus Capitanes sobre la obligacion de notificar al estado de abanderamiento cualquier
accidente en el que se vea involucrado el buque.
A la Secretaria General de Pesca y la Direccién General de la Marina Mercante:
6. Que promuevan la reforma normativa necesaria para:

a. Que se amplie la obligacion de comunicar la relacion de tripulantes embarcados a todos aquellos
que se encuentran ejerciendo profesionalmente a bordo de los buques pesqueros que por la
naturaleza y lejania de su actividad no despachen en puertos espafioles.

b. Que se desarrolle la utilizacion de herramientas para la transmisién por via telematica de las
comunicaciones de los embarques y desembarques de los tripulantes de los buques citados en el
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parrafo anterior, de forma que se automatice el proceso de comunicaciéon y se tenga un
conocimiento actualizado de sus dotaciones.

A la Direccién General de la Marina Mercante:

7. Que valore la oportunidad de hacer obligatoria la instalacion de alarmas de hombre muerto en el puente
de buques pesqueros de altura y gran altura.

7. LECCIONES SOBRE SEGURIDAD

Cuando se produce un accidente que afecta o compromete la seguridad maritima, la seguridad de la vida humana
en el mar o el medio ambiente marino, se debe notificar el suceso al Estado en cuya zona maritima de
responsabilidad en materia de busqueda y salvamento (zona SAR) haya tenido lugar, para ayudar el centro
coordinador de salvamento a determinar los procedimientos operacionales y movilizar los medios de busqueda y
salvamento adecuados segun las circunstancias del caso.
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