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ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos, CIAIM, regulada por la Disposicion Adicional Vigésimo Sexta de la Ley 27/1992, de 24 de noviem-
bre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, por el Real Decreto 800/2011, de 10 de junio y, en lo
que proceda, por el Real Decreto 862/2008, de 23 de mayo. Sus 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 ensenanzas para
la seguridad maritima y prevencion de la contaminacion marina procedente de buques, y elaborar in-
formes técnicos y recomendaciones sobre los mismos.

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

De acuerdo con lo anteriormente expuesto, la conduccion de la investigacion recogida en este informe ha
sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que
determinar las causas técnicas que pudieran haber producido los accidentes e incidentes maritimos y la
prevencion de estos en el futuro.

Por tanto, el uso de los resultados de la investigacion con una finalidad distinta que la descrita queda con-
dicionada, en todo caso, a las premisas anteriormente expresadas, por lo que no debe prejuzgar los resul-
tados obtenidos de cualquier otro expediente que, en relacion con el accidente o incidente, pueda ser in-
coado con arreglo a lo previsto en la legislacion vigente.

El uso que se haga de este informe para cualquier propdsito distinto al de la prevencion de futuros acciden-
tes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas.
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SAR it :
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Ship’s clearance ....... :

UTC e :
A :

Agencia Estatal de Meteorologia.

Asociacion Espanola de Titulados Nautico-Pesqueros.

Buque pesquero.

Sistema electronico que transmite automaticamente via satélite los datos (identifica-
cion, rumbo, posicion geografica, velocidad, etc.) de los buques pesqueros de mas de
15 m de eslora a una estacion de base terrestre, la cual los manda a su vez al Centro
de Seguimiento de las actividades Pesqueras (CSP) del Ministerio de Medio Ambiente
y Medio Rural y Marino.

Centro de Coordinacion de Salvamento.

Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas.

Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El Pardo.

Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos.
Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos.

Colegio de Oficiales de la Marina Mercante Espanola.

Centro de Seguimiento de Pesca, de la Subdireccion General de Inspeccion Pesquera
del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino.

Llamada selectiva digital. Parte del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima
(SMSSM). Comunicacion por radio de datos, principalmente para llamadas de seguri-
dad y socorro.

Pieza tubular que sirve para unir dos ejes o dos partes de un eje.

Perno alineado con la mecha del timon que permite su giro.

Acrénimo de “Search And Rescue”, en espanol Blusqueda y Rescate.

Sistema mundial se socorro y seguridad maritima.

Despacho de salida. Documento emitido por la Autoridad Maritima autorizando al
buque a salir a navegar.

Universal Time Coordinated (en espafol Tiempo Universal Coordinado).

Zona Economica Exclusiva.
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Figura |. Lugar del accidente

El accidente

El dia 6 de septiembre de 2009, a las 09:30 ho-
ras, el B/P NOSA CANTIGA partié del puerto de
Marin (Pontevedra) con destino a Gambia.

Entre las 17:00 y las 18:00 horas del mismo dia, el
patron y el jefe de maquinas, que se encontraban
en el puente, sintieron un fuerte ruido, seguido
de una breve trepidacion. Acto seguido empeza-
ron a sonar las alarmas de sentinas y la camara de
maquinas comenzd a inundarse rapidamente.

El jefe de maquinas puso en funcionamiento las
bombas de achique y cerro las puertas estancas
de acceso a la sala de maquinas. El patron aviso
a la tripulacion y ordend el abandono. Instantes
después se par6 el motor principal.

El patron conecto las baterias de emergencia e
hizo una llamada de socorro por el canal 16 de VHF,
e inici6 una alerta por el dispositivo LSD en el canal
70 de VHF. ELl CCS de A Coruia contacto con el bu-
que inmediatamente después de producirse la lla-
mada de socorro por el canal 16 de VHF.

Mientras tanto, varios tripulantes lanzaron las
balsas al agua y todos embarcaron en ellas.

*

iaill

*

En auxilio del B/P NOSA CANTIGA acudieron un
helicoptero de la fragata espafiola NAVARRA,
que se encontraba en la zona y que fue quien
avisto y posicioné la balsa con los naufragos,
y el navio de la armada Portuguesa SCHULZ
XAVIER.

El buque se hundidé poco antes de las 18:49 ho-
ras, instante en que se activo la radiobaliza, en
la posicion 41° 22,0’ Ny 009° 11,9’ W, a una
profundidad de unos 1.000 m.

A las 19:42 horas los tripulantes se encontraban
a salvo a bordo del navio de guerra portugués
SCHULZ XAVIER, que los condujo al puerto de
Leixoes.

A consecuencia del accidente dos tripulantes
sufrieron heridas leves, de las que fueron trata-
dos en dicho puerto.

Conclusiones principales

Esta Comision ha concluido que:

o El hundimiento se produjo por perdida de
flotabilidad al inundarse la sala de maqui-
nas, y posterior progresion de la inundacion
a otros espacios del buque (parque de pes-
ca, panoles, bodega, habilitacion, etc.).

» La inundacioén no se inici6 a través de la bo-
cina, ni se produjo por rotura del casco en
la zona de la sala de maquinas a causa de un
choque contra un objeto sumergido.

o Es probable que la inundacion se produjera
por la apertura, intencionada o no, de una
o varias de las tuberias, cajas de fangos
y/o valvulas del colector de agua salada
del buque.

o El buque fue despachado de forma irregular
por el Distrito Maritimo de Riveira. No se de-
beria haber emitido un despacho de salida
(ship’s clearance) a un buque que no se en-
contraba en su zona.

*

COMISION
PERMANENTE

DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES

E INCIDENTES
MARITIMOS



Capitulo 1.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

LA COMISION DE INVESTIGACION

I.1. Introduccion

La investigacion del accidente del buque B/P
NOSA CANTIGA, ha sido llevada a cabo por la
Comision Permanente de Investigacion de Acci-
dentes e Incidentes Maritimos (CIAIM), Organo
Colegiado adscrito a la Secretaria General de
Transportes, encargado de realizar la investiga-
cion técnica de:

o Los accidentes y los incidentes maritimos
producidos en o por buques civiles espa-
noles.

» Los accidentes y los incidentes maritimos
producidos en o por buques civiles extranje-
ros cuando se produzcan dentro de las aguas
interiores o en el mar territorial espanol y de
los que ocurran fuera del mar territorial es-
panol cuando Espana tenga intereses de con-
sideracion.

La CIAIM y la investigacion de los accidentes e
incidentes maritimos se regulan por la Disposi-
cion Adicional Vigésimo Sexta de la Ley 27/1992,
de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante, por el Real Decreto
800/2011, de 10 de junio, y en lo que proceda,
por el Real Decreto 862/2008, de 23 de mayo.

La investigacion realizada por la CIAIM se ha li-
mitado a establecer las causas técnicas que
produjeron el accidente, asi como a formular
recomendaciones que permitan la prevencion
de accidentes en el futuro.

1.2. Investigacion

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

Con fecha 20 de septiembre de 2011, el Pleno
de la CIAIM, constituido por los miembros que
se detallan en el Anexo 2 de este informe, apro-
b6 por unanimidad el contenido del mismo, asi
como las conclusiones y recomendaciones en él
obtenidas.

iaill

B mARITIMOS

1.3. Recopilacién de informacion

Para recopilar informacion durante la investiga-
cion del accidente, la CIAIM ha contado con la
colaboracion de las Autoridades Maritimas Por-
tuguesas, de las Capitanias Maritimas de Vigo y
Vilagarcia de Arousa, de la Direccion General de
la Marina Mercante (DGMM), y de la Direccion
General de Recursos Pesqueros y Acuicultura.

El 17 de septiembre de 2009, dos investigadores
de la CIAIM tomaron declaracion en la Capitania
Maritima de Vilagarcia de Arousa, en presencia
del Capitan Maritimo en funciones, a los si-
guientes miembros de la tripulacion:

 El patron al mando.

« El segundo patrén.
 El jefe de maquinas.
 El segundo mecanico.
o Cuatro marineros.

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

o Informe General de Emergencia, realizado
por SASEMAR con motivo de este accidente.

« Informe de posiciones recibidas, a través de
la «caja azul», realizado por el Centro de Se-
guimiento de Pesca de la Subdireccion Gene-
ral de Inspeccion Pesquera.

o Informe de verificacion del peso en rosca,
efectuado por la empresa CNV Naval Archi-
tects, S.L., en fecha de marzo del 2009.

» Estudio sobre las condiciones de clima mari-
timo en el transcurso de accidentes de bu-
ques, referente al lugar y el momento en que
se produjo el accidente del B/P NOSA CANTI-
GA, realizado por el CEDEX.

e Informe de espesores tomados en las instala-
ciones de Astilleros Placeres, S.L. con fecha
de 23 de febrero de 2009.

» Informe preliminar sobre el accidente reali-
zado por las autoridades Maritimas Portugue-
sas.

 Informacion de Despacho del buque, emitido
por el Distrito Maritimo de Ribeira.
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o La siguiente documentacion del buque: — Datos del Registro Maritimo Espanol.
— Hoja de asiento.

Resolucion de despacho.

— Lista de tripulantes. » Protesta de Mar presentada por el patron del
— Certificado de conformidad. buque ante el Consulado de Espana en Oporto.
— Certificado nacional de arqueo. » Informes de peritajes realizados por COMIS-
— Certificado de valoracion. MAR, S.L., por encargo del Seguro de Casco
— Acta de pruebas oficiales. del buque, CESMAR SEGUROS Y REASEGUROS,
— Acta de pruebas de estabilidad. S.A.

— Libro de estabilidad. » Recortes de prensa referentes al accidente.
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COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

INFORMACION FACTUAL

Capitulo 2.

Figura 2. B/P NOSA CANTIGA

2.1. El buque

El buque NOSA CANTIGA era un pesquero dedi-
cado a la pesca de arrastre, que entré en ser-
vicio en noviembre de 1967. Fue construido por
Factorias Vulcano S.A., en Vigo.

En el historial del barco, constan las siguientes
obras de reforma:

1. Con fecha 28/06/1971 se realizo6 su trans-
formacion en buque congelador. Los traba-
jos se efectuaron en Factorias Vulcano de
Vigo.

2. Con fecha 08/11/1989 se realizaron obras
de mejora. Los trabajos se efectuaron por
talleres NODOSA, S.L.

3. Con fecha 29 de enero de 1990 la adminis-
tracion autorizé un cambio de motor, rea-
lizado por Talleres Patouro de Vigo.

4. Con fecha 26 de diciembre de 1990 se re-
gistrd en el asiento del buque el cambio de
motor referido en el punto anterior.

Sus caracteristicas principales se enumeran en
la Tabla 1. 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
Tabla 2 se presenta el estado de dichos certifi-
cados.

Tabla I. Caracteristicas principales del B/P NOSA

CANTIGA

Nombre del buque NOSA CANTIGA

Constructor Factorias Vulcano - Vigo
N° de construccion 333

Afio de construccion 1967

Distintivo EFRB

Matricula VI-5-8728

N° de Identificacion 16584

Codigo en la flota pesquera | 522

de la U.E.
Actividad Pesca de arrastre
Material del casco Acero
Eslora total 29,10 m
Eslora entre perpendicu- 26,00 m

lares
Manga de trazado 6,82 m
Puntal de trazado 3,70 m
Calado Maximo 3,66 m
Francobordo 51 mm
Arqueo (G.T.) 251
Arqueo (T.R.B.) 169,24 t
Motor marca/modelo Caterpillar/3512
N serie 66200277
Potencia kW/CV 441/600

2.2. El propietario

Desde su entrega hasta el momento del acci-
dente el buque tuvo varios propietarios, siendo
Pesquera de Aguiio S.L. el ultimo que consta en
el registro de buques, el cual adquirio su pro-
piedad mediante contrato de compra venta, de
fecha 27 de noviembre de 2008.

2.3. Coste y seguro

El buque fue adquirido por 40.000€ y, depen-
diendo de las fuentes consultadas, se realizaron
obras de reforma por valor de entre 103.000 y
448.000€. En el contrato del seguro del buque
figura un capital asegurado de 1.100.000 €.

| DE INVESTIGACION
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Tabla 2. Estado de los certificados del buque
expedicion caducidad
Certificado de Navegabilidad buques > 100TRB Aprobado 04/05/2009 | 31/03/2013
Certificado Nacional de Francobordo (1930) Aprobado 30/04/2009 30/04/2014
Certificado Nacional de Arqueo (Eslora total > 24 m y Buque nuevo) Aprobado 18/11/93 No aplicable
Certificado Internacional de Arqueo (1969) Aprobado 06/03/90 No aplicable
Certificado de reconocimiento de material nautico Aprobado 30/04/2009 30/04/2010
Certificado de Seguridad Radioeléctrica Aprobado 05/05/2009 | 04/05/2010
Certificado de Reconocimiento de Balsas Salvavidas Aprobado 18/03/2009 18/03/2010
Certificado de Compensacion de Agujas Magnéticas Aprobado 04/09/2009 04/09/2011
Certificado de Equipo de pesca Aprobado 01/04/2009 01/04/2014
Certificado de Conformidad Aprobado 30/04/2009 30/04/2013

2.4. Despacho del buque, listas de tripulantes
y titulaciones

El dia 4 de septiembre de 2009, el patron del B/P
NOSA CANTIGA presento una solicitud de despa-
cho en el Distrito Maritimo de Marin (dependien-
te de la Capitania Maritima de Vigo), para Banjul
(Republica de Gambia), con el puerto de Riveira
como lugar intermedio de transito. El armador
obtuvo el despacho de salida para el puerto de
Riveira con las siguientes observaciones: «El pre-
sente se expide para un unico viaje en trdnsito.
Efectuard compensacion de aguja ndutica antes
de la salida del puerto de Marin».

El buque salio a navegar y efectué la compensa-
cion, regresando al puerto de Marin.

El sabado dia 5 de septiembre por la tarde, el
armador presento una solicitud de despacho para
Banjul en el Distrito Maritimo de Riveira, (Capi-
tania Maritima de Vilagarcia). En la lista de tri-
pulantes que acompanaba a esta solicitud apare-
cia como 2° mecanico una persona distinta a la
que figuraba en la lista adjunta al despacho ob-
tenido el dia anterior. El jefe del Distrito Mariti-
mo de Riveira emitié el despacho de salida el
mismo sabado 5 de septiembre por la tarde, pese
a que el buque no se encontraba en su ambito
geografico, dos de los tripulantes de la lista ca-
recian de las titulaciones necesarias, y el primer

patron carecia de certificado de operador gene-
ral de SMSSM (ver Tabla 3 y Tabla 4).

El dia del accidente, 6 de septiembre de 2009,
la tripulacion rescatada no coincidia con la que
figuraba en la lista de tripulantes adjunta al des-
pacho emitido un dia antes por el Distrito Mari-
timo de Riveira.

Existe otra lista de tripulantes con fecha de en-
trada en el registro del Distrito Maritimo de Ri-
veira de 16 de Septiembre de 2009. Los tripulan-
tes que figuran en esta lista, registrada 10 dias
después del incidente, coinciden con los que
fueron rescatados.

Entre el dia 4 y el dia 6 de septiembre pasaron
por las listas de tripulantes del B/P NOSA CANTI-
GA un total de 9 personas distintas de tres nacio-
nalidades. En ese periodo de tiempo la empresa
armadora tenia dados de alta en la Seguridad
Social Unicamente a cinco de los tripulantes res-
catados.

La Tabla 3 recoge las listas de tripulantes men-
cionadas, con expresa indicacion de los tripulan-
tes por los que la empresa armadora estaba co-
tizando a la Seguridad Social en la fecha del
accidente. En la Tabla 4 se indican los titulos y
certificados de la tripulacion que se encontraba
a bordo en el momento del accidente.
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Tabla 3. Integrantes de las distintas listas de tripulantes entre los dias 4 y 16 de septiembre
Lista Lista Personas Lista con fecha Alta
Pais de presentada presentada rescatadas de registro en la
nacionalidad en Marin en Riveira (ver Tabla 4) de entrada Seguridad
el 04-09-2009 el 05-09-2009 16-09-2009 Social
M. A. S. M. Espana Primer patron Primer patron Primer patron Primer patron Si
J. E.R. C. Espana Segundo patron | Segundo patron | Segundo patron | Segundo patron Si
R. G. R. Espafia Jefe Jefe Jefe Jefe si
de maquinas de maquinas de maquinas de maquinas
V. G. Ucrania _ Segu,nd'o Segundo mecani- Segupqo No
mecanico co mecanico
S.J Ghana Cocinero Contramaestre | Contramaestre | Contramaestre Si
J. M. SO M. Espana Segup d_o - Marinero Marinero No
mecanico
M. L. R. Espana — — Marinero Marinero No
B. D. Ghana Marinero Cocinero Cocinero Cocinero Si
S. K. Ghana Marinero Marinero = = No

Tabla 4. Titulos y Certificados de la tripulacién a bordo del buque en el momento del accidente

Fecha expedicion

Fecha caducidad

Certificados de especialidad

Patron de 12 Clase

Formacion Basica. Certificado botes

22 clase

Primer patron de pesca litoral 25/11/2004 25/09/2022 rescate no rapidos. Operador Res-
P tringido SMSSM
Formacion Basica. Certificado botes
, Patron de Pesca de rescate no rapidos. Operador Gene-
S R Altura DALY PILE) ALl ral SMSSM. Formacion Sanitaria avan-
zada
Mecanico Naval de Formacion Basica. Certificado botes
Jefe de maquinas 09/07/2010 02/08/2016 rescate no rapidos. Formacion Sani-

taria avanzada

Segundo mecanico

No figura en registros de la administracion maritima, pesquera, o de la Seguridad Social

Contramaestre Marinero pescador |20/11/2009 16/11/2010
Avanzado en lucha contra incendios.
Mecanico Naval de Embarcaciones de supervivencia y
Marinero 22 clase 24/11/2005 24/11/2010 botes de rescate no rapidos. Buques
petroleros. Manipulacion gas Inerte y
lavado con crudo. Buques gaseros
Marinero Sin titulacion valida (solo dispone de certificado de Competencia Marinero)
Marinero de puen-
Cocinero te de la Marina 04/12/2007 04/12/2012 Formacion basica
Mercante
2.5. Condiciones meteorologicas a 5 (11 a 20 nudos), marejada a fuerte mareja-

Las condiciones meteorologicas el dia del acci-
dente eran de viento del NNW(335°) de fuerza 4

da, y un mar de fondo del NW-WNW con altura

L Al COMISION
PERMANENTE
I DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES
E INCIDENTES
AW B B N wmariTIMOS

de ola significativa inferior a 1.0m. La visibilidad
era buena.
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Figura 3. Plano de disposicion general
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Capitulo 3.

El presente capitulo esta basado en las declara-
ciones de los tripulantes y otros documentos. Las
horas expresadas son UTC a no ser que en el tex-
to se diga expresamente otra cosa.

3.1. Antecedentes
El Ultimo despacho que consta del B/P NOSA

CANTIGA con anterioridad a 2009 es del ano
1993.

W28~

- == S -
T gy

Figura 4. El B/P NOSA CANTIGA amarrado en Marin

El 14 de abril del 2008 se inici6 un expediente de
declaracion de abandono a instancias de la Auto-
ridad Portuaria de Marin y Ria de Pontevedra.
Tras publicarse el inicio de dicho expediente (Bo-
letin Oficial de Pontevedra, nimero 71) se liqui-
daron las tasas y el B/P NOSA CANTIGA fue com-
prado por la empresa Pesquera de Aguino S.L. en
noviembre de 2008 para formar parte de un pro-
yecto de pesca en la ZEE de Gambia.

Se le concedié una nueva licencia bianual de
pesca en mayo de 2009, para aguas internacio-
nales y terceros paises, asi como su correspon-
diente Permiso Temporal de Pesca por parte de
las autoridades pesqueras espanolas.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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EL ACCIDENTE

En abril de 2009 inici6 sus campanas en Gam-
bia. Durante su estancia en el caladero sufrid
varias averias en la maquinaria y aparejos. Una
averia en la reductora le oblig6 a volver a Las
Palmas para reparar sin haber podido efectuar
capturas.

Otra averia en uno de los motores auxiliares les
impidié continuar faenando y decidieron regre-
sar a Marin para cambiarlo. Llegaron a Marin el
9 de agosto de 2009. Dicho cambio de motor
auxiliar se realizo sin la autorizacion de la Ca-
pitania Maritima.

Una vez efectuada la reparacion, planificaron
su regreso al caladero de Gambia, via Las Pal-
mas para hacer combustible.

3.2. El accidente

El dia 6 de septiembre del 2009 a las 09:30 ho-
ras el B/P NOSA CANTIGA se hizo a la mar direc-
tamente desde Marin, sin realizar el viaje a Ri-
veira para el que fue despachado desde Marin.

A las 11:47 horas, segin datos del CSP, se en-
contraba a 2 millas al W de Punta Canabal en
las Islas Cies, en posicion 42° 12,7’ N y 008°
57,7’ W (véase la Figura 10).

Alas 17:32 horas, Gltima posicion registrada an-
tes del accidente, el buque se encontraba en
41° 26,3’ Ny 009° 10,8’ W, navegando al rumbo
directo a Las Palmas al 203°.

Entre las 17:00 y las 18:00 horas, textualmente
«mds cerca de las seis que de las cinco», el
patron y el jefe de maquinas se encontraban
en el puente planificando los trabajos del bar-
co cuando escucharon un golpe, seguido de
una trepidacion. Entonces, se asomaron a los
costados tratando de averiguar el origen del
golpe, pero no llegaron a ver nada. Momentos
después, cuando regresaban al puente, escu-
charon las alarmas de alto nivel de agua en
sentinas.
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Figura 5. Distribucién de la sala de maquinas y zona donde comenzé la inundacion.

El jefe de maquinas bajo a la sala de maquinas y
vio que se estaba inundando, observando movi-
miento de agua a proa del motor principal. En
esa zona, sombreada en rosa en la Figura 5, se
encuentra el colector principal de agua salada,
del que se distribuye el agua necesaria para la
refrigeracion del motor y los motores auxiliares,
asi como para los servicios generales del buque.
Conecto las bombas de achique de sentinas y su-
bi6 para dar la voz de alarma de que habia una
via de agua en la sala de maquinas.

Subio al puente e informo al patron que entraba
mucha agua en la sala de maquinas y que se tra-
taba de una via de agua importante.

iaill
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El patron bajo a la sala de maquinas y tras com-
probar lo que sucedia volvid a subir. De camino,
el patron fue llamando a la tripulacion. Al Gltimo
que aviso fue al segundo patréon, debido a que su
camarote estaba situado en la cubierta del puen-
te de gobierno, a popa de la caseta.

Tanto el patron como el jefe de maquinas declara-
ron que las puertas estancas de acceso a la sala de
maquinas quedaron cerradas. Segn declararon am-
bos, en ese momento se par6 el motor principal.

El patron conecto las baterias de emergencia y
llamo por radio para contactar con los servicios
de rescate y salvamento y pedir auxilio.
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Segun el CCS de Finisterre, a las 18:00 horas es-
cucharon por el canal 16 de VHF al B/P NOSA
CANTIGA, que manifestaba tener problemas en
posicion 41° 22’ N y 009° 11’ W. Esta posicion es
congruente con el rumbo y velocidad mantenidos
por el buque hasta las 17:32 horas.

El patron declar6 que el motor principal se paré
momentos antes de las 18:00 horas.

Figura 6. B/P NOSA CANTIGA, minutos después
de ser abandonado

A las 18:49 horas Salvamento Maritimo recibio la
alerta de la radiobaliza del B/P NOSA CANTIGA
en la posicion 41° 22,0’ Ny 009° 11,9’ W. El pa-
tron declard que tuvo intencion de activar la ra-
diobaliza, pero que estaba muy alta, en el palo,
y no subid para activarla. Por lo tanto, el hundi-
miento debid producirse minutos antes de acti-
varse la radiobaliza a las 18:49 horas.

La tripulacion recibié orden de arriar las balsas,
se pusieron los chalecos salvavidas y pasaron la
balsa que tenian estibada en la banda de babor
al costado de estribor y arriaron las dos que te-
nian en este costado, amarrando las tres entre
si.

El patron ordeno el abandono ante el peligro de
que algunos elementos de pertrecho del buque
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pudieran soltarse debido al balance y a la esco-
ra, y herir a algiin miembro de la tripulacién. En
concreto cito las puertas de arrastre que iban
trincadas sobre cubierta.

Figura 7. B/P NOSA CANTIGA

Figura 8. Momento del hundimiento
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Segun declararon los tripulantes, durante el
abandono uno de ellos cay6 al agua y fue izado
a la balsa por sus companeros con cierto traba-
jo, debido a la corpulencia del tripulante, sien-
do necesaria la ayuda de la mayoria de los nau-
fragos para ayudarle a subir.

A las 19:01 horas un helicoptero de la fragata
NAVARRA de la Armada Espaiiola localizé las bal-
sas de los naufragos.

A las 19:42 horas el buque de la armada portu-
guesa SCHULTZ XAVIER, finalizo el rescate de los
8 naufragos, y se dirigio con ellos al puerto de
Leixoes.

Una vez en Leixoes, los heridos recibieron aten-
cion médica y posteriormente se les tomo de-
claracion.

Segun se relata en el informe emitido por las
autoridades maritimas portuguesas, la policia
recupero6 diverso material del interior de las
balsas, este material (literalmente, segln tra-
duccion propia de la CIAIM):

«estaba compuesto por varias maletas y bol-
sos de viaje, envueltos en material pldstico,
conteniendo ropa y objetos personales, 4 or-
denadores portdtiles y documentacion varia,
entre documentos personales y de la embar-
cacion».

No obstante la tripulacion declaré que la docu-
mentacion del buque se perdio durante el aban-
dono del mismo.

iaill
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Figura 9. Rescate de los tripulantes del NOSA CAN-
TIGA

Esta circunstancia llamo la atencion de las auto-
ridades portuguesas que, en el capitulo de con-
clusiones de su informe, relatan (literalmente,
segln traduccion propia de la CIAIM):

«Todos los tripulantes se encontraban en po-
sesion de sus documentos de identificacion
principales, los cuales dicen haber tenido la
ocasion de recuperar para las balsas salvavi-
das, conjuntamente con dinero y algunos ob-
jetos de menor importancia, circunstancia
que causa alguna extrafieza, debido al modo
cuidadoso con que los mismos se encontraban
acondicionados, teniendo en cuenta la situa-
cion de riesgo inminente en que estuvieron
inmersos».
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Capitulo 4. ANALISIS

Figura 10. Ruta y lugar del hundimiento del B/P NOSA CANTIGA

4.1. Examen de los despachos realizados el buque envi6 informe de posicion a las 09:51

horas y a las 11:47 horas, (véase la Figura 10). Si
El despacho obtenido en Marin era para un solo  entre estas dos posiciones el buque hubiera ido
viaje en transito a Riveira, y el bugue no realizd  a Riveira, habria recorrido 42 millas, a lo que
este viaje. Segun los datos facilitados por el CSP  habria que sumar el tiempo empleado en las ma-
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niobras de atraque y desatraque y la estancia del
buque en puerto (ver la ruta trazada en rojo en
la Figura 10). Es imposible que el buque hiciera
todo lo anterior en menos de dos horas, por lo
que hay que concluir que el buque nunca estuvo
en Riveira.

El buque fue despachado para Gambia por el Dis-
trito Maritimo de Riveira un sabado por la tarde.
El reglamento en vigor sobre despacho de bu-
ques, recogido en la Orden de 18 de enero del
2000, establece:

“Excepcionalmente, y sélo en el caso de que
el buque entre en puerto nacional para hacer
consumo, operaciones de carga o descarga,
operaciones de avituallamiento o cambios de
tripulacién, en dia u hora inhadbil, el consig-
natario podrd efectuar el despacho anticipa-
do de salida presentando ante la Capitania
Maritima la Declaracion General del Capitdn
y la correspondiente Lista de Tripulantes si
no existe cambio de tripulacion. En los casos
en que exista ademds cambio de tripulacion,
deberd anadirse una Lista de Tripulantes que
recoja los enroles y desenroles que se vayan
a efectuar”.

El buque llevaba casi un mes en el puerto de
Marin, por lo que no parecen existir razones ex-
cepcionales para efectuar el despacho en dia
inhabil.

Ademas, para que el buque se pudiera despachar
de salida, tendria que arribar al puerto, y como
se ha concluido anteriormente, el barco no estu-
vo en Riveira.

Por Gltimo, la lista de tripulantes que acompafa-
ba al despacho efectuado por el Distrito Mariti-
mo de Riveira no coincide con los tripulantes
rescatados.

De todo lo anterior se concluye que el B/P NOSA
CANTIGA fue despachado irregularmente por el
Distrito Maritimo de Riveira.

4.2. Derrota seguida por el buque

Calculado el rumbo y velocidad de la derrota se-
guida por el buque después de la maniobra de
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salida, entre las 11:47 (Islas Cies) y las 17:32
horas (Ultima posicion obtenida del CSP), resulta
un rumbo efectivo del 192° y una velocidad de
8,2 nudos. Este rumbo y velocidad son consisten-
tes con las posiciones intermedias facilitadas por
el CSP.

En el momento del accidente, el buque se en-
contraba a 849 millas de Las Palmas (distancia
directa) lo que significa que, de mantener la ve-
locidad y poniendo rumbo directo 201°, le resta-
ban 104 horas de viaje.

De acuerdo con las declaraciones de la tripula-
cion, en el momento del accidente habia a bordo
15t de combustible. Suponiendo que se mantu-
viera la velocidad y régimen del motor, durante
el viaje se consumirian 11,5t de combustible,
por lo que el buque llegaria a Las Palmas con
3,5t de reserva, cantidad escasa para la seguri-
dad y practicamente la mitad del 10% del total
contemplado en el libro de estabilidad, que era
de 6,8 t.

4.3. Cronologia del accidente

Se ha estimado que transcurrieron de 15 a 20
minutos entre que la tripulacion escucho el gol-
pe y se efectud la llamada de socorro por VHF, a
las 18:00 horas, por lo que el comienzo de la
inundacion debio acaecer entre las 17:40 horas y
las 17:45 horas.

En el video que se conserva del hundimiento se
constata que el sol tenia cierta altura sobre el
horizonte. En las figuras 6 y 7 se aprecia el sol
iluminando el bulbo y la parte superior de la vi-
sera del puente, lo que permite estimar que el
hundimiento no se produjo mas tarde de las
18:40 horas. Esto coincide con el momento en
que fue detectada la radiobaliza, a las 18:49 ho-
ras, entre 5 y 15 minutos después de que se pro-
dujera el hundimiento. Por lo tanto, el buque
tardd entre 50 y 60 minutos en hundirse.

Segln las declaraciones de la tripulacion, desde
el momento del abandono hasta que el barco se
hundié transcurrieron entre 15 y 20 minutos.
Atendiendo a esta premisa, el abandono debid
de producirse entre las 18:20 horas y las 18:25
horas.
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4.4. Area de la via de agua

Para estimar el area de la via de agua que dio
lugar a la inundacion se han realizado calculos
de arquitectura naval a partir de la informacion
disponible que han permitido estimar la situa-
cion de calados del buque bajo distintas hipote-
sis de inundacion.

La condicion de carga del B/P NOSA CANTIGA en
el momento previo al accidente se muestra en la
Tabla 5.

Tabla 5. Condicién de carga en el momento
del accidente

Calado a proa 3,869 m
Calado a popa 4,094 m
Calado medio 3,981 m
Desplazamiento 479,3 t
To?ﬁrl;\:rz;?é%or centimetro de 1,727 t
Angulo de trimado 0,5°

El angulo de trimado era de 0,5 °, por lo que de
acuerdo con las formas del buque, el angulo que
formaria la quilla con la horizontal seria cercano
a 2°.

El volumen total del espacio de maquinas era de
aproximadamente 138 m*. El volumen neto de la
sala de maquinas, eliminando el espacio ocupa-
do por los diferentes tanques y demas elementos
de la misma (cerca de un 35% del total del espa-
cio), se estima en torno a los 90 m?, lo que supo-
nen 91,5 t de agua de mar.

El jefe de maquinas declaro haber cerrado las
puertas de acceso a la sala de maquinas tras de-
tectar la inundacion. Si asi hubiera sido, y la sala
de maquinas se hubiera mantenido estanca, los
calculos efectuados demuestran que el barco no
se hubiera hundido ya que habria mantenido una
flotabilidad suficiente.

Si, en cambio, la inundacion hubiera progresado
a través de las puertas de la sala de maquinas y
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hubiera habido una libre comunicacion de los es-
pacios situados en la cubierta principal, el agua
se hubiera ido acumulando a popa debido al
asiento del buque y a que la sala de maquinas ya
estaba llena de agua. Los calculos realizados
avalan esta suposicion.

La inundacion seguiria progresando, y una vez
que el buque hubiera embarcado 170 m* de agua,
su nivel alcanzaria la altura suficiente dentro del
parque de pesca para que empezase a entrar
agua de mar por la puerta interior de la tolva de
desperdicios. De este modo, aumentaria signifi-
cativamente la velocidad de inundacién dando
lugar a que, en pocos minutos, el buque perdiese
su estabilidad longitudinal, hundiéndose a conti-
nuacion.

Analizando los tiempos en que acontecieron los
hechos y que indican que el tiempo de inunda-
cion de los 170 m? referidos anteriormente fue
proximo a 50 minutos, la superficie del orificio
necesario para que se inundase el barco en ese
tiempo seria de 0,008 m?.

Un orificio con esta area de seccion cuadrada,
tendria una diagonal de 12,6 cm, mientras que si
hubiese sido de seccion circular, tendria un dia-
metro de 10,1 cm.

4.5. Hipétesis de inundacion

Se han considerado tres posibles causas de la
inundacion, atendiendo a las declaraciones y a
los datos disponibles.

4.5.1. Entrada de agua por la bocina.

En febrero del 2009, para pasar la inspeccion
cuatrienal que le habilitara a navegar de nuevo,
se le realizaron al buque los siguientes trabajos,
segln factura de talleres Marin S.L.:

« «Desempernar timon vy sacarlo fuera, para sa-
car eje de cola.

o Aflojar hélice, sacar mangdn, sacar eje de
cola, limpiarlo, medirlo, comprobar holguray
dar liquidos penetrantes para inspeccion.

 Rectificar en el torno zona de roce de cierre
de bocina.
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o Montar eje de cola, cierres, mangén hélice,
timon, pinzote, empernar todo y soldar guar-
dacabos. »

Cualquier vicio oculto o defecto de la reparacion
se hubiera manifestado en el periodo de tiempo
transcurrido desde la revision de esta zona hasta
el accidente. Asimismo este periodo de tiempo
es insuficiente para que hubiera surgido algln
nuevo desgaste.

El enganche de la hélice en pafos de red a la
deriva, y posterior averia en la zona, parece
poco probable puesto que el buque estaba pro-
visto de tobera.

Algunos de los tripulantes relatan un golpe segui-
do de una breve trepidacion. De haberse origina-
do enganche de la hélice con pafos de red, lo
suficientemente fuerte como para originar una
rotura del prensaestopas, o hacer saltar el eje,
hubiera provocado una parada del motor, lo que
es incompatible con el hecho de que el buque
continuara navegando.
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Figura | 1. Vista transversal de la sala de maquinas
por la cuaderna 12

En todo caso, la entrada de agua no hubiera sido
tan importante como para provocar una inunda-
cion tan rapida que no pudiera haberse controla-
do con las bombas de achique.

Los tripulantes que vieron la inundacion sit(an la
entrada de agua en la parte de proa del motor
principal, entre las cuadernas 16 y 19, sin em-
bargo la bocina y demas elementos por los que
pudo entrar el agua estan situados a popa de la
sala de maquinas.

Por todo ello se considera muy improbable que
la inundacion se produjera por la bocina.

4.5.2. Via de agua causada por el choque
contra un objeto sumergido

Un hipotético objeto sumergido tendria que haber
chocado con el fondo del buque entre las cuader-
nas 16 y 19, zona libre de tanques y por donde
vieron el movimiento de agua. El objeto tendria
que estar sumergido a una profundidad igual al
calado del barco en esa zona y tener una flotabi-
lidad neutra (desplazamiento igual a su peso).

El 23 de febrero de 2009 fueron medidos espeso-
res de las chapas del barco, resultando un espe-
sor mayor de 9,5 mm en toda la zona del posible
impacto, siendo el grosor nominal de 10 mm. La
chapa de acero naval montada en el buque tenia
una tension de rotura de 400 N/mm?.

Se ha estimado que la presion ejercida por el
choque frontal contra un objeto que produjera
una pérdida de velocidad del buque de 4 nudos
en un segundo, considerando una zona de impac-
to de area 0,008m?, seria de 100 N/mm?, muy
inferior a la tension de rotura del material.

La tripulacion declard que escucharon un golpe
y un breve traqueteo, tras lo cual el buque «si-
guio6 igual», de lo que se deduce que no perdio
inicialmente velocidad de forma apreciable. Hay
que concluir que la energia del choque seria muy
inferior al supuesto en el parrafo anterior.

Ademas en la hipotética zona de impacto las
chapas del forro tenian una inclinacion de 2° con
la horizontal, por lo que es casi imposible un
golpe perpendicular a la chapa.
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Por todo ello se considera muy improbable que
la via de agua fuera causada por un golpe contra
un objeto sumergido.

4.5.3. Entrada de agua a través del colector de
agua salada

La tercera hipotesis es que la entrada de agua se
produjera a través del circuito principal de agua
salada del buque (Figura 11). Sus dimensiones y
localizacion (a proa del motor principal) entre
las cuadernas 16 y 19, concuerdan con las decla-
raciones del jefe de maquinas acerca de lo que
vio el dia del accidente.

La rotura de un esparrago de una brida de este
colector, o un poro en una soldadura no seria su-
ficiente para producir una inundacion tan rapida.

La tripulacion declar6 que habia cerrado las
puertas estancas de acceso a la sala de maquinas
con el fin de que la inundacién no pudiera pro-
gresar a otros espacios de a bordo, como ya se
comento al discutir la hipbtesis anterior. Sin em-
bargo, los calculos muestran que una inundacion
confinada al espacio de maquinas no pudo haber
producido el hundimiento.

El jefe de maquinas declard no haber considera-
do la posibilidad de cerrar las tomas de mar (fi-

*
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gura 11). Posiblemente si se hubieran cerrado las
tomas de mar, la inundacion no hubiera progre-
sado, y consecuentemente el barco no se hubie-
ra perdido.

4.6. Preparacion de la tripulacion y actitud
ante el abandono

En el momento del accidente a bordo del B/P
NOSA CANTIGA habia tripulantes de 3 nacionali-
dades distintas, y para la mayoria de la tripula-
cion, su experiencia a bordo se limitaba a unas 8
horas. A pesar de ello, en menos de 25 minutos:

» Se pusieron los chalecos salvavidas.

» Recogieron ropa de abrigo.

o Cambiaron una balsa salvavidas de la banda
de babor a la de estribor.

 Arriaron las tres balsas de que disponia el
buque.

o Colocaron la escala de embarque.

o Realizaron el abandono (recuperando al 2°
patron, que habia caido al agua en el trans-
curso del mismo).

o Recogieron sus pertenencias, incluyendo or-
denadores personales, las acondicionaron en
bolsos y maletas, y las envolvieron en plasti-
co con cinta de embalar, que presumiblemen-
te hubo que ir a buscar a la bodega o al en-
trepuente.
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Capitulo 5. CONCLUSIONES

De todo lo anteriormente expuesto, esta Comi-
sion ha concluido que:

e El hundimiento se produjo por perdida de
flotabilidad al inundarse la sala de maqui-
nas, y posterior progresion de la inundacion
a otros espacios del buque (parque de pes-
ca, panoles, bodega, habilitacion, etc.).

» La inundacion no se inici6 a través de la bo-
cina, ni se produjo por rotura del casco en la
zona de la sala de maquinas a causa de un
choque contra un objeto sumergido.

* ok
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» Es muy probable que la inundacién se produ-

jera a través del colector de agua salada del
buque. Las posibles causas serian la rotura
del colector o de sus valvulas, o por accio-
namiento incorrecto de las valvulas con la
caja de filtros abierta, intencionadamente o
no.

o El buque fue despachado de forma irregular

por el Distrito Maritimo de Riveira. No se de-
beria haber emitido un despacho de salida
(Ship’s Clearance) a un buque que no se en-
contraba en su zona.
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Capitulo 6. RECOMENDACIONES

Esta Comision, a la vista de las conclusiones alcanzadas, no formula recomendaciones de seguridad
que puedan contribuir a que este tipo de accidentes no se vuelva a repetir.

* ok K
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Anexo 1. SUMMARY IN ENGLISH

SYNOPSIS

The accident

On the 6™ of September 2009 at 09:30 hours,
F/V NOSA CANTIGA departed from the port of
Marin (Pontevedra) headed for Gambia.

Between 17:00 and 18:00 on that same day, the
Skipper and the Chief Engineer, who were at
the wheelhouse, heard a loud noise followed by
a brief vibration. Subsequently, the bilge alarms
began to sound and the engine room quickly be-
gan to flood.

The Chief Engineer started the sump pumps and
closed the watertight doors to the engine room.
The Skipper notified the crew and gave the
command to abandon ship. Moments later, the
primary engine stopped.

The Skipper connected the emergency batteries
and made a distress call on VHF channel 16, and
also initiated a distress call via the DSC on VHF
channel 70. The CCS (Rescue coordination Cen-
tre) of A Coruna contacted the vessel immedi-
ately after receiving the distress call on VHF
channel 16.

Meanwhile, several crewmembers lowered the
liferafts into the water and they all embarked
onboard the liferafts.

A helicopter from Spanish frigate NAVARRA
(which was in the area and ended up finding
and locating the liferafts with the survivors)
and Portuguese Navy vessel SCHULZ XAVIER re-
sponded to the distress call from F/V NOSA
CANTIGA.

iaill
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The vessel sank moments prior to 18:49 hours, at
which time the radio beacon was activated at
position 41°22.0° N and 009° 11.9’ W, at a depth
of about 1,000 m.

At 19:42 hours, the crewmembers were safe on
board Portuguese Navy vessel SCHULZ XAVIER,
which took them to the port of Leixoes.

As a consequence of the accident, crewmembers
suffered mild injuries and were administered
first aid upon arrival to port.

Conclusions

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

« The sinking was caused by a loss of floatability,
which in turn was caused by flooding of the en-
gine room and the subsequent spreading of the
flooding to other areas (fishing area, store-
rooms, cargo hold, accommodation area, etc).

e The flooding did not originate through the
stern tube or through a break in the hull inside
the engine room as a result of an impact with
a submerged object.

e The flooding probably occurred through the
vessel’s sea water collector. The possible caus-
es would be a break in the collector or its
valves, or by the improper operation of the
valves with the filter box open, which may or
may not have been intentional.

e The vessel was cleared for departure irregu-
larly by the Maritime District of Riviera. A
Ship’s Clearance should not have been issued
to a vessel that was not in their area.
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RECOMMENDATIONS

This Commission, in view of the conclusions reached, does not provide any safety recommendations
that may contribute to preventing this type of accident from occurring in the future.
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Anexo 2. ORGANOS DE LA CIAIM

Los 6rganos que componen la CIAIM son el Pleno
y la Secretaria.

El Pleno

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

Tiene la siguiente composicion:

 El Presidente, nombrado por el Ministro de Fo-
mento.

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

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

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

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

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

*
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» 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).

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

La Secretaria

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

La Secretaria esta compuesta por:

« El Secretario del Pleno de la Comision.

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

o El personal administrativo y técnico adscrito a
la Secretaria.

*

COMISION
PERMANENTE
DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES

E INCIDENTES
MARITIMOS






	Informe técnicoA-29/2011
	Investigación del hundimiento del B/P NOSA CANTIGAa 25 millas al noroeste de Leixoes (Portugal),el 6 de septiembre de 2009COMISIÓN PERMANENTE
	ADVERTENCIA
	ÍNDICE
	LISTA DE FIGURAS
	LISTA DE TABLAS
	GLOSARIO DE ABREVIATURAS, ACRÓNIMOS, SÍMBOLOS Y TÉRMINOS
	SINOPSIS
	El accidente
	Conclusiones principales

	Capítulo 1. LA COMISIÓN DE INVESTIGACIÓN
	1.1. Introducción
	1.2. Investigación
	1.3. Recopilación de información

	Capítulo 2. INFORMACIÓN FACTUAL
	2.1. El buque
	2.2. El propietario
	2.3. Coste y seguro
	2.4. Despacho del buque, listas de tripulantesy titulaciones
	2.5. Condiciones meteorológicas

	Capítulo 3. EL ACCIDENTE
	3.1. Antecedentes
	3.2. El accidente

	Capítulo 4. ANÁLISIS
	4.1. Examen de los despachos realizados
	4.2. Derrota seguida por el buque
	4.3. Cronología del accidente
	4.4. Área de la vía de agua
	4.5. Hipótesis de inundación
	4.5.1. Entrada de agua por la bocina.
	4.5.2. Vía de agua causada por el choquecontra un objeto sumergido
	4.5.3. Entrada de agua a través del colector deagua salada

	4.6. Preparación de la tripulación y actitudante el abandono

	Capítulo 5. CONCLUSIONES
	Capítulo 6. RECOMENDACIONES
	Anexo 1. SUMMARY IN ENGLISH
	SYNOPSIS
	The accident
	Conclusions


	RECOMMENDATIONS
	Anexo 2. ÓRGANOS DE LA CIAIM
	El Pleno
	La Secretaría




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (Adobe RGB \0501998\051)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.3
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.1000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
    /Arial-Black
    /Arial-BlackItalic
    /Arial-BoldItalicMT
    /Arial-BoldMT
    /Arial-ItalicMT
    /ArialMT
    /ArialNarrow
    /ArialNarrow-Bold
    /ArialNarrow-BoldItalic
    /ArialNarrow-Italic
    /AvantGardeITCbyBT-Book
    /AvantGardeITCbyBT-BookOblique
    /AvantGardeITCbyBT-Medium
    /AvantGardeITCbyBT-MediumOblique
    /BookAntiqua
    /BookAntiqua-Bold
    /BookAntiqua-BoldItalic
    /BookAntiqua-Italic
    /BookmanOldStyle
    /BookmanOldStyle-Bold
    /BookmanOldStyle-BoldItalic
    /BookmanOldStyle-Italic
    /CenturyGothic
    /CenturyGothic-Bold
    /CenturyGothic-BoldItalic
    /CenturyGothic-Italic
    /CenturySchoolbook
    /CenturySchoolbook-Bold
    /CenturySchoolbook-BoldItalic
    /CenturySchoolbook-Italic
    /ComicSansMS
    /ComicSansMS-Bold
    /CourierNewPS-BoldItalicMT
    /CourierNewPS-BoldMT
    /CourierNewPS-ItalicMT
    /CourierNewPSMT
    /DisneySimple
    /Dungeon-Regular
    /Garamond
    /Garamond-Bold
    /Garamond-Italic
    /Georgia
    /Georgia-Bold
    /Georgia-BoldItalic
    /Georgia-Italic
    /Haettenschweiler
    /Impact
    /LetterGothicMT
    /LetterGothicMT-Bold
    /LetterGothicMT-BoldOblique
    /LetterGothicMT-Oblique
    /LucidaConsole
    /LucidaSansUnicode
    /MicrosoftSansSerif
    /MonotypeCorsiva
    /MSOutlook
    /OCSLC39
    /PalatinoLinotype-Bold
    /PalatinoLinotype-BoldItalic
    /PalatinoLinotype-Italic
    /PalatinoLinotype-Roman
    /SRegular
    /SymbolMT
    /Tahoma
    /Tahoma-Bold
    /TektonLT
    /TimesNewRomanMT-ExtraBold
    /TimesNewRomanPS-BoldItalicMT
    /TimesNewRomanPS-BoldMT
    /TimesNewRomanPS-ItalicMT
    /TimesNewRomanPSMT
    /Trebuchet-BoldItalic
    /TrebuchetMS
    /TrebuchetMS-Bold
    /TrebuchetMS-Italic
    /Verdana
    /Verdana-Bold
    /Verdana-BoldItalic
    /Verdana-Italic
    /Webdings
    /Wingdings2
    /Wingdings3
    /Wingdings-Regular
    /ZWAdobeF
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 150
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 150
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /CreateJDFFile false
  /SyntheticBoldness 1.000000
  /Description <<
    /ENU (Use these settings to create PDF documents with higher image resolution for high quality pre-press printing. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later. These settings require font embedding.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308030d730ea30d730ec30b9537052377528306e00200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /FRA <>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
    /KOR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe7f6e521b5efa76840020005000440046002065876863ff0c5c065305542b66f49ad8768456fe50cf52068fa87387ff0c4ee575284e8e9ad88d2891cf76845370524d6253537030028be5002000500044004600206587686353ef4ee54f7f752800200020004100630072006f00620061007400204e0e002000520065006100640065007200200035002e00300020548c66f49ad87248672c62535f0030028fd94e9b8bbe7f6e89816c425d4c51655b574f533002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d5b9a5efa7acb76840020005000440046002065874ef65305542b8f039ad876845f7150cf89e367905ea6ff0c9069752865bc9ad854c18cea76845370524d521753703002005000440046002065874ef653ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000520065006100640065007200200035002e0030002053ca66f465b07248672c4f86958b555f300290194e9b8a2d5b9a89816c425d4c51655b57578b3002>
    /ESP <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [651.969 850.394]
>> setpagedevice




