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INFORME CIAIM-24/2017

Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

B

Figura 1. E/P* IKO-CHUS Figura 2. Zona del accidente

1. SINTESIS

El dia 24 de agosto de 2016 alrededor de las 04:10 horas la E/P IKO-CHUS sufri6 una via de agua
de origen desconocido mientras navegaba a unas 4 millas al N de la costa de Cantabria, a la
altura de Santander. El patron ordend el abandono del pesquero en la balsa salvavidas y avisé
por teléfono movil al B/P? BRISAS DOS, que se encontraba faenando en las cercanias. Todos los
tripulantes fueron rescatados en perfecto estado.

A las 06:55 horas el pesquero zozobré y finalmente se hundié.

1.1.Investigacion

La CIAIM recibi6 la notificacion del suceso el dia 24 de agosto de 2016. EI mismo dia el suceso
fue calificado provisionalmente como “accidente muy grave” y se acordd la apertura de una
investigacion. El pleno de la CIAIM ratific6 la calificacién del suceso y la apertura de la
investigacion de seguridad. El presente informe fue revisado por la CIAIM en su reunién de 13 de
septiembre de 2017 y, tras su posterior aprobacion, fue publicado en diciembre de 2017.

! Embarcacion de pesca
2 Buque de pesca
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INFORME CIAIM-24/2017

Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,

Santander, el 24 de agosto de 2016

2. DATOS OBJETIVOS

Tabla 1. Datos de la embarcacion

Nombre IKO-CHUS
Pabelldn / registro Espafa
Identificacion Matricula 32-CO-4-1892
NIB 5130
Tipo Pesquero de pesca local. Disponia de una autorizacion para
la pesca de cerco en el caladero nacional cantabrico NW
Caracteristicas principales e Eslora total: 14,30 m

e Manga: 3,95 m

e Arqueo bruto: 15,02 GT

¢ Material de casco: madera

e Propulsion: motor diésel de 95,59 kw

Propiedad y gestion

La embarcacion era propiedad de un empresario individual,
que ademas estaba enrolado en el pesquero como marinero.

Construccion

Construida el afio 1984 por el carpintero de ribera D.
Manuel Romero Antelo en A Corufia, Espafia.

Dotacién minima de seguridad 3 tripulantes: Patron-mecénico simultaneo y 2 marineros

Tabla 2. Pormenores del viaje

Puertos de salida /
escala / llegada

Salida de Santander y llegada prevista al mismo puerto, sin escalas.

Tipo de viaje

Pesca de cerco

Informacién relativa
a la carga

Aparejos de pesca.

Dotacioén

4 tripulantes. Disponian de los titulos y certificados de especialidad
necesarios en vigor.

Documentacion

Segun la resolucién de despacho correspondiente al 12/08/2016, el
pesquero estaba despachado para 5 tripulantes. 1 patrén, 1 segundo
patrén y 3 marineros.

En el momento del accidente no se encontraba a bordo el segundo
patron.

El certificado de conformidad del pesquero fue expedido en Santander el
17 de julio de 2015. No se tiene constancia de que hubiera sido
refrendado el reconocimiento periddico correspondiente a la auto-
certificacion anual.
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

Tabla 3. Informacion relativa al suceso

Tipo de suceso Via de agua y hundimiento

Fechay hora 24 de agosto de 2016.
Via de agua 04:10 hora local
Hundimiento 07:07 hora local

Localizacion Via de agua 43° 32,86’ N; 003° 54,45” W
Hundimiento 43° 32,8 N, 003°51,4° W

Operaciones del buque y tramo del viaje | En navegacion hacia caladero.

Lugar a bordo Camara de maquinas.

Dafios sufridos en el buque Hundimiento de la embarcacion.

Heridos / desaparecidos / fallecidos a No

bordo

Contaminacion Si, por combustibles, aceites y restos del naufragio
Otros dafos externos al buque No

Otros dafios personales No

Tabla 4. Condiciones maritimas y meteoroldgicas

Viento Viento del W con fuerza Beaufort 1 (1 a 3 nudos)

Estado de la mar Rizada, y mar de fondo del NW con 1m de altura
significativa de ola

Visibilidad Buena

Orto y ocaso Orto: 7:30 hora local. Ocaso: 21:04 hora local

Tabla 5. Intervencion de las autoridades en tierra y reaccion de los servicios de emergencia

Organismos intervinientes SASEMAR

Medios utilizados e Embarcacién de salvamento (E/S) SALVAMAR DENEB
e Helicéptero de salvamento (H/S) HELIMER 204
e B/P BRISAS DOS

Rapidez de la intervencion Inmediata tras el aviso del B/P BRISAS DOS

Medidas adoptadas Movilizacion de medios de salvamento. Comunicacion
con autoridades en tierra y con el B/P BRISAS DOS.

Resultados obtenidos Rescate de los tripulantes ilesos. Recuperacién de restos
del naufragio y de la balsa salvavidas.

Dispersién mecéanica de restos de contaminacion.
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INFORME CIAIM-24/2017

Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

3. DESCRIPCION DETALLADA

El relato de los acontecimientos se ha realizado a partir de los datos, declaraciones e informes
disponibles. Las horas referidas son locales.
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Figura 3. Lugar del accidente de la E/P IKO-CHUS

3.1.Acontecimientos descritos por la tripulacion

De acuerdo con las declaraciones de la tripulacion, los acontecimientos ocurrieron de la
siguiente forma.

El dia 23 de agosto de 2016 a las 21:30 horas, la E/P IKO CHUS partié del puerto de Santander
con una tripulacion compuesta por un patrén y tres marineros. Estuvieron faenando y apenas
capturaron 15 a 20 kg de pescado, por lo que decidieron cambiar de caladero.
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

El patrén aumentd la velocidad para intentar llegar al alba al nuevo caladero. El patron se
encontraba en el puente, uno de los marineros en el comedor y los otros dos en el rancho
durmiendo.

Alrededor de las 5:00 horas se escuch6 a bordo un fuerte ruido, “un golpe seco, como una
explosion”, procedente de la sala de maquinas. El motor propulsor dejé de funcionar y el barco
quedo sin suministro eléctrico.

El patrén y el marinero que se encontraba en el comedor bajaron a la sala de maquinas con una
linterna y observaron que el nivel de agua llegaba hasta las planchas. El patrén subio al puente y
arranco el motor auxiliar, que alimentaba una bomba eléctrica de achique, la cual comenzé a
achicar agua. No se percataron de cuél podria ser el origen de la inundacion, pensando que
podria provenir de debajo del motor principal.

La bomba de achique accionada por el motor principal y la bomba eléctrica de 24V no
funcionaban.

El nivel de agua seguia aumentando por lo que el patron mandé arriar la balsa salvavidas y el
bote auxiliar, para abandonar el barco en caso necesario.

El patron solicité ayuda por el teléfono mévil al B/P BRISAS DOS al no funcionar los equipos
radioeléctricos situados en el puente. El patron del B/P BRISAS DOS dio aviso por VHF al CCS?
Santander, que movilizé a la E/S SALVAMAR DENEB.

El nivel de agua en la sala de maquinas seguia aumentando por lo que el patron de la E/P IKO-
CHUS ordeno abandonar el barco en la balsa salvavidas. Los tripulantes fueron rescatados por el
B/P BRISAS DOS y por la E/S SALVAMAR DENEB.

3.2. Operaciones de salvamento

A las 04:14 horas, el CCS Santander recibié la llamada por VHF del patrén del B/P BRISAS DOS,
informando que el patrén de la E/P IKO-CHUS, les habia solicitado ayuda por teléfono al tener
una via de agua en la camara de maquinas que no podian controlar. Se encontraba a unas 2
millas de ellos. Salvamento maritimo movilizé a la E/S SALVAMAR DENEB.

A las 04:16 horas, SASEMAR contacto por via telefonica con el patrén de la E/P IKO CHUS,
confirmando que tenian una via de agua de origen desconocido.

A las 4:34 horas el B/P BRISAS DOS comunicé a SASEMAR que habia recogido a los cuatro
tripulantes de la E/P IKO-CHUS de una balsa salvavidas.

A las 05:17 horas, el patron de la E/S SALVAMAR DENEB indicé que tenia a los cuatro tripulantes
a bordo y que la E/P IKO-CHUS estaba bastante hundida, evaluando la posibilidad de achicar el
agua con una motobomba o de remolcarla a puerto.

A las 05:26 horas, el patron de la E/S SALVAMAR DENEB inform6 que intentarian remolcar el
pesquero a puerto al no ser seguro el embarque para achicar el agua.

3 Centro de Coordinacién de Salvamento
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

A las 05:40 horas, se comunicé a la Capitania Maritima de Santander que el pesquero estaba
siendo remolcado por la E/S SALVAMAR DENEB a una velocidad de 5 nudos y que permanecia
estable.

El patron del pesquero indicé que el calado habitual del barco era “de un metro y pico”, siendo
en esos momentos de “dos metros y pico”.

A las 06:33 horas, la E/S SALVAMAR DENEB avisé que la E/P IKO-CHUS, estaba ligeramente mas
escorada con un francobordo en dicho costado de unos 10 cm.

A las 06:55 horas, la E/S SALVAMAR DENEB, notificé que la E/P IKO-CHUS, acababa de volcar, con
800 | de combustible en sus tanques. La radiobaliza se encontraba a bordo.

A las 07:07 horas, la E/P IKO-CHUS se hundi6 en la posicion 43° 32,8 N y 003° 51,4 W a 80 m de
profundidad, aflorando a la superficie restos de la embarcacién y de combustible.

A las 08:30 horas, la E/S SALVAMAR DENEB informd que no observaban restos ni manchas de
combustible, regresaban a la base para desembarcar al patron de la E/P IKO-CHUS y los restos
recogidos.

A las 11:30 horas, la E/S SALVAMAR DENEB informé que no habia restos pero si una mancha de
gasoil de unos 30 m de anchura que se alarga hacia el oeste al 263° que estaban batiendo.

El dia 25 de agosto de 2016 a las 11:15 horas, la E/S SALVAMAR DENEB volvié a la zona del
hundimiento, comprobando que no habia contaminacién.

* %k %
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

4. ANALISIS

La E/P IKO-CHUS fue construida en el afio 1984 con madera de pino del pais, roble, eucalipto y
clavazon de hierro galvanizado.

No se dispone de proyecto de construccién ni de planos de disposicion general de la
embarcacion. Segun la tripulacién, la divisién interior del pesquero era: a proa un rancho, en el
centro la camara de maquinas y a popa una pequefia nevera. Llevaba instalado un motor diésel
marca Barreiros tipo B-26 m, de 6 cilindros y 95,59 kW a 1800 rpm, fabricado en Madrid en el
afo 1983. El patrén indicé que unos dias antes de que se produjera el accidente not6é que el
motor se calentaba un poco mas, considerandolo normal al ser un motor antiguo.

Segun el certificado de conformidad del pesquero, disponia de 2 grupos de baterias iguales. La
instalacion eléctrica del barco era de corriente continua de 24V.

Para el achique de la embarcacion, disponian de 3 bombas, una eléctrica de 24V y escasa
capacidad y dos centrifugas, una accionada por el motor principal y otra eléctrica accionada por
un grupo electroégeno auxiliar Lombardini de 9 kVA situado en la zona de proa de la camara de
maquinas, en una posicién mas elevada que el motor principal. Se desconoce la capacidad de las
bombas al no aparecer reflejada en los certificados ni en la documentacion aportada.

4.1. Inspeccion submarina del pecio

La empresa aseguradora MURIMAR encargdé una inspeccion submarina de la embarcacion (ver
figuras 4,5 y 6), que tuvo lugar el 20 de septiembre. El pesquero estaba apoyado sobre un fondo
arenoso a unos 80 m de profundidad. En el transcurso de dicha inspeccidén no se observo nada
anormal.

WF0004

Figura 4. E/P IKO-CHUS sobre el fondo Figura 5. Toma de mar de la E/P IKO-CHUS
marino situada mas a popa

La inspeccion reveld los siguientes aspectos:

- Lahélicey el eje propulsor estaban aparentemente intactos.
- No se apreciaron dafios en la quilla ni en el casco a lo largo de la banda de babor.
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

- No se apreciaron dafios en el costado de babor

- No se apreciaron dafios en el fondo de estribor, en la parte de popa.

- No se pudo inspeccionar con detalle el fondo y el pantoque en la banda de estribor a
media eslora del pesquero, al haber quedado apoyado sobre esa zona.

Figura 6. Hélice y timén de la E/P IKO-
CHUS

4.2.Analisis de la inundacion

A pesar de que la tripulacion fija como hora aproximada del accidente las 5 de la madrugada, la
primera comunicacién por radio a SASEMAR se produjo a las 4:14 horas, por lo que la via de agua
se debid originar minutos antes. Desde la E/S SALVAMAR DENEB se observé que el pesquero se
fue hundiendo progresivamente por pérdida de flotabilidad hasta el ultimo momento, en que se
produjo el vuelco del pesquero minutos antes de hundirse. La hora aproximada del vuelco son las
6:55 horas. De ello se deduce que la inundacion progres6 a lo largo de tres horas,
aproximadamente.

Durante ese periodo el pesquero debié embarcar una cantidad de agua similar a su reserva de
flotabilidad, que se puede estimar a partir de los siguientes datos:

e Eslora en flotacion: 12,5 m

¢ Manga méaxima fuera de forros: 4,0 m

e Coeficiente de la flotacién: 0,816

e Francobordo medio en el momento del accidente: 0,575 m

e Reserva de flotabilidad = 12,5 x 4,0 x 0,816 x 0,575 = 23,5 m°

Situando el punto hipotético de entrada de agua en el fondo, cerca del motor, a una profundidad
cercana al calado del pesquero, que era de 1,03m, es posible estimar el tamafio del orificio por
el que entré el agua, asi como el caudal de la inundacién y la cantidad de agua embarcada en
cada instante.
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

De esta manera se han obtenido los siguientes resultados, para el embarque de 23,5 m® de agua
en 3 horas a través de un orificio situado en el fondo del pesquero:

e Caudal medio de inundacién: 135 | / minuto
e Area del orificio: 6,1 cm?, lo gue equivale a un circulo de 2,8 cm de didmetro

4.3.0rigen de la inundacion

Los tripulantes declararon que oyeron un golpe seco, como una explosién en la sala de maquinas,
el barco no se movié, no apreciaron humo ni olor a quemado. Antes de que se produjera la
explosibn no notaron nada anormal ni se activé ninguna alarma. Cuando el patrén bajé la
primera vez a la camara de maquinas el agua llegaba a las planchas de popa, estando las de proa
aun descubiertas. El motor se pard y el buque quedo sin suministro eléctrico.

No consiguieron localizar la entrada de agua por lo que el patron cree que pudiera estar debajo
del motor principal. La cantidad de agua que embarcaba era superior a la evacuada por la Unica
bomba de achique que se encontraba operativa.

Se descarta que el origen de la inundacién fuera la pérdida de una tabla; en tal caso la
inundacién habria progresado mucho mas rapidamente; ademas no habria dado lugar a un golpe
seco o explosion en la sala de maquinas.

El caudal estimado de inundacién apunta a que la entrada de agua en el pesquero se produjo por
una de las tomas de mar, bien por la de refrigeracion del motor principal o por la que abastecia
los servicios de baldeo y contraincendios.

No se ha podido determinar el motivo por el que el motor se paré inmediatamente tras el golpe
0 explosion. La inspeccion submarina descarta dafios en la bocina o que un cabo hubiera
guedado atrapado en la hélice, provocando la parada del motor. Por otra parte, si la inundacion
hubiera causado la parada del motor, éste deberia haber seguido funcionando varios minutos
mas, ya que no se advierte ningln motivo por el que una inundacién de la cAmara de maquinas
pueda provocar la parada instantanea del motor propulsor. Por ultimo, no se considera posible
que un gripaje del motor u otro tipo de averia interna que cause su parada pueda provocar
también una via de agua. En resumen, la CIAIM no ha podido determinar la existencia de una
relacion causal directa entre el golpe o explosion, el inicio de la inundacion de la camara de
maquinas, y la parada inmediata del motor.

A la vista del reconocimiento submarino del casco del pesquero hundido, en el que no se
observaron dafios, y considerando el analisis anterior, parece probable que la inundacion se
produjese a través de algin elemento del sistema de agua salada para refrigeracion del motor y
baldeo del buque.
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

4.4.Radiobaliza

El pesquero llevaba una radiobaliza MARTEC KANNAD 406 AUTO-GPS, que quedo a bordo cuando
la tripulacion lo abandoné. La radiobaliza estaba instalada sobre el techo del puente, tal como
se puede observar en la Figura 7. Esta radiobaliza no se detecté tras el hundimiento. La
tripulacion tampoco la activd manualmente ni se la llevo consigo, a pesar de que hubo tiempo
sobrado para ello.

La inspeccion submarina no ha permitido determinar si la radiobaliza estaba en el pecio, pero se
puede ver que la red de cerco quedd enredada en el pesquero, cubriendo casi por completo el
puente (Figura 8).

El dispositivo de zafa hidrostatica de la radiobaliza se habia cambiado en marzo del 2016, y
caducaba en marzo de 2018. La bateria de la radiobaliza, segun el Certificado de Conformidad,
caducaba en enero de 2016. No hay constancia de que la bateria se hubiera cambiado por una
nueva, lo que no implica necesariamente que la bateria estuviera descargada.

Se desconoce si la no deteccién de la radiobaliza se debe a que ésta no se liberd del casco o a
gue no se activé una vez liberada. A la vista de las imagenes obtenidas durante la inspeccién
submarina, no se descarta que la radiobaliza quedara atrapada en la red durante el hundimiento
del pesquero.

Figura 7. adiobalizasobre el techo del puente
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

4.5. Suministro eléctrico y equipos de radiocomunicaciones

El pesquero llevaba tres equipos de VHF fijos, alimentados desde dos grupos de baterias que,
segun declard la tripulacion, quedaron inutilizados en los primeros instantes de la inundacion por
falta de suministro eléctrico.

A este respecto, la inspeccion submarina parece revelar la existencia de lo que parece ser un
equipo portatil de VHF en la parte de estribor del puente (ver Figura 9), concretamente parece
un Jotron TR20 GMDSS o un equipo muy similar.

No se ha podido determinar el motivo por el que el buque quedd instantdneamente sin
suministro eléctrico. Los equipos del puente estaban alimentados por dos grupos de baterias
independientes, y éstas estan situadas por encima de las planchas del piso de la sala de
magquinas. Cuando el patron bajé a la maquina para indagar sobre la averia, el agua apenas
llegaba a las planchas del tecle por popa, por lo que aun no habia llegado al nivel de las
baterias.

= e —
Figura 8. Red de cerco sobre el techo del puente
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Via de agua y hundimiento del pesquero IKO-CHUS a 3 millas al Norte de Cabo Mayor,
Santander, el 24 de agosto de 2016

Figura 9. Equipo VHF portatil en el puente. No figura en el Certificado de
Conformidad

5. CONCLUSIONES

De las declaraciones y de la documentacion disponible esta comision no ha podido determinar el
origen de la via de agua que dio lugar al hundimiento del pesquero. Sin embargo, a la vista del
reconocimiento submarino del casco del pesquero hundido, en el que no se observaron dafios,
analizando los tiempos de inundacién, se considera probable que la inundacién se produjese a
través de algun elemento del sistema de agua salada para refrigeracion del motor y baldeo del
buque.

6. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

No se han formulado recomendaciones de seguridad.
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