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ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comisión Permanente de Investigación de Accidentes e Incidentes 
Marítimos, CIAIM, regulada por el Real Decreto 862/2008, de 23 de mayo, cuyas funciones son:

1.  Realizar las investigaciones e informes técnicos de todos los accidentes marítimos 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 investigación técnica de los incidentes marítimos cuando se puedan obtener enseñanzas para 
la seguridad marítima y prevención de la contaminación marina procedente de buques, y elaborar in-
formes técnicos y recomendaciones sobre los mismos.

En ningún caso la investigación tendrá como objetivo la determinación de culpa o responsabilidad alguna y 
la elaboración de los informes técnicos no prejuzgará en ningún caso la decisión que pueda recaer en vía 
judicial, no perseguirá la evaluación de responsabilidades, ni la determinación de culpabilidades.

De acuerdo con lo anteriormente expuesto, la conducción de la investigación 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 marítimos y la 
prevención de estos en el futuro.

Por tanto, el uso de los resultados de la investigación con una fi nalidad 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 relación con el accidente o incidente, pueda ser in-
coado con arreglo a lo previsto en la legislación vigente.

El uso que se haga de este informe para cualquier propósito distinto al de la prevención de futuros acciden-
tes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erróneas.
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GLOSARIO DE ABREVIATURAS, ACRÓNIMOS, SÍMBOLOS Y TÉRMINOS

AEMET  ................... :  Agencia Estatal de Meteorología.
AETINAPE  ............... :  Asociación Española de Titulados Náutico-Pesqueros.
Aros  ..................... :  Segmentos cilíndricos de sección rectangular que van alojados en unas ranuras prac-

ticadas al émbolo a los efectos de crear una estanqueidad entre la cámara del cilindro 
y el cárter del motor.

Arqueo  .................. :  Volumen o capacidad interior de los espacios cerrados de un buque.
AT  ........................ :  Alta Temperatura.
Bancada  ................ :  Estructura rígida del motor donde se asienta el cigüeñal.
bar ....................... :  Medida de la presión en el sistema internacional.
Biela  .................... :  Elemento del motor que conecta el émbolo con el cigüeñal.
Black-out  ............... :  Fallo de la energía eléctrica por caída de tensión en grupo generador o caída de plan-

ta eléctrica.
Babor (Br)  .............. :  Costado izquierdo de un buque cuando, a bordo de él, miramos hacia su proa.
Bulón  .................... :  Pieza cilíndrica de acero endurecido donde se articula el pie de biela.
Bunkering  .............. :  Labores de aprovisionamiento de combustible realizados entre dos buques o entre 

buque e instalaciones de tierra.
BT  ....................... :  Baja Temperatura.
Cárter  ................... :  Espacio que protege el tren alternativo del motor y el cigüeñal y sirve de recolector 

del lubricante.
100 A1 Chemical 
Tanker Type 2, ESP, 
SG 1.1 CR, LMC UMS 
NAV1  .................... :  Cota de clasifi cación del Lloyd’s Register of Shipping. Su signifi cado es:
   100 A1: buque construido de acuerdo con los requerimientos de las Reglas del Lloyd’s 

Register of Shipping y mantenido en condiciones consideradas satisfactorias por esta 
Sociedad.

   ESP: Enhanced Survey Programme. Programa de supervisión mejorado asignado a 
buques quimiqueros.

   SG 1.1: Specifi c Gravity 1.1 (densidad relativa 1.1).
   CR: Corrosion Resistant. Resistencia a la Corrosión. Esta cota indica que los tanques 

han sido construidos en acero inoxidable.
   LMC: hélice y maquinaria esencial auxiliar construida e instalada de acuerdo con 

procedimientos de clasifi cación distintos de los del Lloyd’s Register, pero igualmente 
aceptados como válidos por la Sociedad de Clasifi cación.

   UMS: Unattended Machinery System. Cámara de Máquinas Desatendida.
   NAV1: la disposición del Puente y el nivel de equipamientos es tal que el buque es 

considerado apropiado para operaciones periódicas seguras bajo la supervisión de un 
sólo marinero de guardia en el Puente. Los equipos de navegación han sido dispuestos, 
instalados y comprobados de acuerdo con las reglas del Lloyd’s Register of Shipping o 
su equivalente a esto.

CEDEX  ................... :  Centro de Estudios y Experimentación de Obras Públicas.
CEHIPAR  ................ :  Canal de Experiencias Hidrodinámicas de El Pardo.
CIAIM  .................... :  Comisión Permanente de Investigación de Accidentes e Incidentes Marítimos.
Cigüeñal  ................ :  Elemento del motor que soporta los esfuerzos alternativos de los émbolos y transfor-

ma el movimiento alternativo de éstos en otro circular continuo transmitiendo la 
potencia. 

Colector de barrido  ... :  Conducto a través del cual se introduce el aire de la combustión en el interior de los 
cilindros.

COIN  ..................... :  Colegio Ofi cial de Ingenieros Navales y Oceánicos.
COMME  .................. :  Colegio de Ofi ciales de la Marina Mercante Española.
Corona  .................. :  Parte superior del émbolo que recibe el empuje de los gases de la combustión.
cSt  ....................... :  Centistokes. Medida patrón en el sistema internacional para medir la viscosidad.
Culata  ...................:  Parte del motor que cierra el cilindro por la parte superior.
Detector de niebla  .... :  Aparato que sirve para detectar atmósferas explosivas en el cárter del MP.
Distintivo de llamada  :  Conjunto de letras y números por la que se identifi ca a un buque.
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DPA  ...................... :  Designated Person Ashore. Persona Designada en Tierra de la Compañía.
Émbolo  .................. :  Elemento del motor de forma cilíndrica, que se encuentra alojado en el interior de la 

camisa del cilindro y estando ajustado a esta mediante aros fl exibles o segmentos, 
transmite a través de la biela la fuerza de la expansión de los gases de la combustión. 
También se conoce comúnmente como pistón. 

Empujadores  ........... :  Varillas de acero que actuando sobre los balancines originan la apertura y cierre de 
las válvulas. 

Encasquillar  ............ :  Acción de insertar una pieza cilíndrica, normalmente metálica, dentro de un orifi cio 
del mismo diámetro, de forma que ambas partes queden sólidamente unidas como si 
fueran una sola pieza.

Estribor (Er)  ............ :  Costado derecho de un buque cuando, a bordo de él, miramos hacia su proa.
Estellite  ................ :  Recubrimiento que se da a los asientos de las válvulas para aumentar su resistencia 

al desgaste.
Faldilla  .................. :  Parte inferior de un émbolo.
Flexiones  ............... :  Ensayo de mediciones que se realiza entre los contrapesos del cigüeñal para compro-

bar la alineación de éste.
F.O.  ...................... :  Fuel Oil.
G.O.  ..................... :  Gas Oil.
Gripado  ................. :  Agarrotamiento entre émbolo y camisa por falta de lubricación o refrigeración.
GT  ....................... :  Siglas de Gross Tonnage. Medida de la cubicación o arqueo de un buque. También 

llamado Arqueo Bruto.
IFO ....................... :  Intermediate Fuel Oil.
Inyector ................. :  Elemento del motor que se aloja en la culata y se emplea para pulverizar el combus-

tible.
kW  ....................... :  Kilovatios.
Leva  ..................... :  Rodillo de eje excéntrico que actúa sobre los empujadores.
m  ........................ :  Metros.
mm  ...................... :  Milímetros.
MP  ....................... :  Motor Principal.
Muñequilla  ............. :  Extremo cilíndrico con acabado de precisión donde se articula un mecanismo.
Muñón  ................... :  Parte cilíndrica del cigüeñal donde se articula la cabeza de biela.
nudo  ..................... :  Medida de velocidad. Equivale a una milla náutica por hora, o lo que es lo mismo, 

0,5144 m por segundo.
OMI  ...................... :  Organización Marítima Internacional. En inglés el acrónimo es IMO.
Orden de inyección  ... :  Secuencia con la que se introduce el combustible en los cilindros.
Perno  .................... :  Tornillo con sólo una determinada zona roscada.
Popa (Pp)  ............... :  Parte trasera del buque, según el sentido de la marcha avante.
Proa (Pr)  ................ :  Parte delantera del buque, según el sentido de la marcha avante.
Presostato  .............. :  Dispositivo que permite controlar la presión en un circuito hidráulico o neumático.
Punto de Infl amación  . :  Temperatura a la cual se infl aman los vapores de un combustible.
RDT  ...................... :  Registrador de Datos de la Travesía.
rpm  ...................... :  Revoluciones por minuto.
SLOP  ..................... :  Tanques de decantación destinados a retener los residuos de las mezclas generadas 

por el lavado de los tanques de carga con crudo.
t  ......................... :  Toneladas.
TBN  ...................... :  Medida del índice de acidez de un aceite.
Tiempo  .................. :  Distintas fases en que se realiza un ciclo en un motor.
UMS ...................... :  Unattended Machinery Space. Cámara de Máquinas Desatendida.
Unrestricted 
navigation  .............. :  Capacidad del buque para operar en cualquier zona y época del año.
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SINOPSIS

El día 2 de mayo de 2009, el buque quimiquero 
MAR VIRGINIA se encontraba navegando, cu-
briendo la ruta entre los puertos de Sta. Cruz de 
Tenerife y Huelva. Transportaba en sus tanques 
una carga de 6.537 t de concentrado de bence-
no. Las condiciones meteorológicas eran buenas, 
con gran visibilidad y viento del Noreste con 
fuerza 4.

El buque navegaba a una velocidad promedio de 
8,9 nudos, con el control de gobierno en automá-
tico. El MAR VIRGINIA está clasificado por el 
Lloyd’s Register como buque con cámara de má-
quina desatendida, por lo que a las 17:00 se pasó 
al puente el sistema de control de máquina des-
atendida UMS.

En el puente de mando se encontraban de guar-
dia el primer ofi cial y un marinero. El resto de la 

tripulación, a excepción del personal de fonda, 
se hallaba cenando.

Alrededor de las 18:21 la tripulación percibió unas 
fuertes vibraciones procedentes de la cámara de 
máquinas. Fue entonces cuando el jefe de máqui-
nas, al intuir que algo no iba bien, bajó inmedia-
tamente a la cámara de máquinas y activó la pa-
rada de emergencia del motor principal (MP).

Hasta que se accionó la citada parada de emer-
gencia, el motor todavía se encontraba en fun-
cionamiento aunque la biela del cilindro n.o 1 se 
había desprendido de su émbolo y al compás del 
movimiento circular que le transfi ere el cigüeñal 
a la biela, ésta golpeaba lateralmente contra las 
puertas laterales del cárter, ocasionando la rotu-
ra de las mismas y provocando la salida de acei-
te del MP.

Como consecuencia de la parada del MP y del 
generador acoplado a su eje se produjo un Black-
out, arrancando inmediatamente los motores 
auxiliares n.os 1 y 2, quedando restablecido el 
suministro de energía eléctrica a bordo.

En una primera inspección, se observó que los 
contrapesos de las guitarras del cigüeñal en el 
cilindro numero uno se habían desprendido de su 
alojamiento como consecuencia de la rotura de 
los pernos de anclaje de los mismos.

Igualmente se encontraron en el fondo del cárter 
trozos de la faldilla del émbolo del cilindro n.o 1 
y de su camisa.

La biela, en su recorrido descendente, tiró hacia 
abajo de la faldilla del émbolo, arrancando los 
pernos que unen a ésta con la cabeza del émbo-
lo. Posteriormente, la biela se desprendió del 
alojamiento del bulón en el émbolo, actuando 
como si se tratase de un martillo y llegando a 
machacar émbolo y camisa.

Los casquillos del cojinete de cabeza de biela no 
presentaban daños salvo unas pequeñas ralladu-
ras en el muñón del cigüeñal.

Figura 1. Vista lateral de la puerta del cárter del 
cilindro n.o 1
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La culata y válvulas de admisión y escape del 
cilindro afectado se encontraban con signos de 
haber sido golpeadas y la cabeza del inyector 
estaba destrozada.

Los empujadores de las válvulas de admisión y 
escape del mencionado cilindro, se habían dobla-
do como consecuencia de un funcionamiento 
asíncrono con respecto a una correcta distribu-
ción de movimientos de las sucesivas fases del 
sistema.

Conclusiones principales

Del análisis de los hechos relatados así como del 
estudio pormenorizado de toda la documenta-
ción e informes técnicos que se tienen del acci-
dente, esta Comisión ha concluido que la avería 
del MP se debió al gripado del émbolo del cilin-
dro n.o 1, como consecuencia de un posible fallo 
en el funcionamiento del inyector, que originó 
una combustión inadecuada eliminando en el ci-
lindro la película de aceite lubricante y provo-
cando una fricción metálica entre camisa y ébo-
lo que culminó con el gripado de este último.

Figura 2. Extremo de la biela descabezada del émbolo Figura 3. Empujadores de válvulas doblados
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Capítulo 1. LA COMISIÓN DE INVESTIGACIÓNCapítulo 1. LA COMISIÓN DE INVESTIGACIÓN

1.1. Introducción

La investigación del accidente ocurrido en el bu-
que MAR VIRGINIA ha sido llevada a cabo por la 
Comisión Permanente de Investigación de Acciden-
tes e Incidentes Marítimos (CIAIM), Órgano Cole-
giado adscrito a la Subsecretaría de Fomento, en-
cargado de realizar la investigación técnica de:

•  Los accidentes y los incidentes marítimos pro-
ducidos en o por buques civiles españoles.

•  Los accidentes y los incidentes marítimos pro-
ducidos en o por buques civiles extranjeros 
cuando se produzcan dentro de las aguas inte-
riores o en el mar territorial español y de los 
que ocurran fuera del mar territorial español 
cuando España tenga intereses de considera-
ción.

La CIAIM y la investigación de los accidentes e 
incidentes marítimos, se regulan por el Real De-
creto 862/2008, de 23 de mayo.

La investigación realizada por la CIAIM se ha li-
mitado a establecer las causas técnicas que pro-
dujeron el accidente, así como a formular reco-
mendaciones que permitan la prevención de 
accidentes en el futuro.

1.2. La investigación

Las labores de investigación han sido realizadas 
por personal de la secretaría de la CIAIM.

Con fecha 10 de noviembre de 2009, el Pleno de 
la CIAIM, constituido por los miembros que se 
detallan en el Anexo I de este informe, aprobó 
por unanimidad el contenido del mismo, así como 

las conclusiones y recomendaciones en él obte-
nidas.

1.3. Recopilación de información

Para la investigación y posterior realización de 
este informe la CIAIM ha contado, a la hora de 
recopilar información, con la colaboración de la 
compañía W.W. MARPETROL, S.A., de las Capita-
nías Marítimas de Algeciras y Cádiz, de la Direc-
ción General de la Marina Mercante (DGMM) y de 
la Sociedad de Salvamento y Seguridad Marítima 
(SASEMAR).

La documentación utilizada para la realización 
de este informe ha sido, fundamentalmente:

•  Informe sobre los hechos, realizado por la Ca-
pitanía Marítima de Cádiz.

•  Informe emitido por la compañía W.W. MARPE-
TROL, S.A.

•  Declaraciones de la tripulación.
•  Documentación del buque:

 —  Condición del buque en el momento del ac-
cidente.

 —  Diario de navegación.
 —  Certifi cado de navegabilidad para buques de 

24 m de eslora o mayores.
 —  Certifi cado Internacional de francobordo.
 —  Certifi cado Internacional de arqueo.
 —  Certifi cado de instalación de máquinas sin 

dotación permanente.
 —  Certifi cado de clase del Lloyd’s Register.
 —  Manual de mantenimiento del MP.
 —  Listado de tripulantes.
 —  Fotografías suministradas por la compañía 

W.W. MARPETROL, S.A.
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Capítulo 2. INFORMACIÓN FACTUAL

2.1. El buque

Figura 4. Buque MAR VIRGINIA

El buque MAR VIRGINA es un quimiquero, cons-
truido en 1996 por el astillero Unión Naval de 
Levante.

2.1.1.  Características del buque en el momento 
del accidente

Nombre del buque
N.o IMO
Bandera

MAR VIRGINIA
9120243
Española

Distintivo de llamada
Puerto de registro
Año de construcción
Astillero
N.o de construcción
Tipo de buque
Armador
Propietario registral
Naviera
Sociedad de clasifi cación
N.o de registro Lloyd’s

EAIN
Sta. Cruz de Tenerife
01/01/1996
Unión Naval de Levante
230
Quimiquero
SCF MARPETROL
W.W.MARPETROL, S.A.
CEPSA, S.A.
Lloyd’s Register of Shipping
9120243
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Anotaciones de clase

P&I Club

100 A1 CHEMICAL TANKER 
TYPE 2, ESP, SG 1.1 CR, 
LMC UMS NAV1

UK P&I Club

2.1.2. Dimensiones principales del buque

Eslora total
Manga
Puntal
GT

113,17 m
18,5 m
10,08 m
6.085 t

2.1.3. Características del motor principal

Se trata de un motor diésel de 4 tiempos, sobrea-
limentado, refrigerado con doble circuito de 
agua y de inyección directa.

Tipo de MP
Tipo propulsión

Marca
N.o de motor
N.o de serie del motor
Fabricante del motor
Potencia/velocidad
Tipo de combustible y 

características

8R32LN
Motor diésel y hélice de paso 

variable
WÄRTSILÄ
6908
MVI09B0262
WÄRTSILÄ
3.280 kW/750 rpm
Diésel oil/fuel IFO 180
380 cSt/50o C

Tipo de lubricante
Horas de funcionamiento 

del MP

MOBILGARD M 430
46.500

2.2. La compañía

W.W. MARPETROL, S.A. es una naviera perte-
neciente al grupo multinacional SCF y propie-
taria de una fl ota de buques-tanque dedicados 
al transporte de productos derivados del pe-
tróleo.

En 2006, W.W. MARPETROL, S.A. fue comprada 
por las dos mayores navieras de Rusia, JSC NO-
VOROSSIYSK SHIPPING COMPANY y JSC SO-
VCOMFLOT.

En la actualidad, W.W. MARPETROL, S.A. posee 
una fl ota de siete buques quimiqueros y dos bu-
ques asfalteros, todos ellos de bandera españo-
la, y tres buques de bandera maltesa, un qui-
miquero, un asfaltero y un último dedicado al 
transporte de productos derivados del petró-
leo. En total, doce buques con estructura de 
doble casco y con un peso muerto total de 
127.800 t.

Los nueve buques de bandera española están re-
gistrados en el Registro Especial de Buques y Em-
presas Navieras de Canarias (REBECA – segundo 
registro español). La sede central de la Compa-
ñía se halla en Madrid y tiene una plantilla de 30 
personas.

El buque MAR VIRGINIA suele efectuar la travesía 
entre las Islas Canarias y el Mediterráneo, ha-
ciendo escala en los puertos de Huelva, Valencia, 
Tarragona y Barcelona, enlazando igualmente 
con algunos puertos de Italia.

2.2.1. Dotación del buque

Según el documento emitido por la DGMM el 28 
de diciembre de 2001, el buque MAR VIRGINIA, 
dotado de espacio de máquinas sin dotación per-
manente, tiene asignada una tripulación mínima 
de seguridad compuesta de 13 personas con las 
categorías que se indican en la tabla 1.

Figura 5. Vista en sección de un motor diésel 
de 4 tiempos

CONDUCTO ADMISIÓN

BOMBA INYECCIÓN

ÁRBOL DE LEVAS

TAPA CÁRTER

BALANCINES
VÁLVULAS

CONDUCTO DE ESCAPE

EJE CIGÜEÑAL
VÁLVULA DE SEGURIDAD DEL CÁRTER

CONTRAPESO

ÉMBOLO O PISTÓN
CONDUCTOS DE REFRIGERACIÓN

VARILLA DE ACCIONAMIENTO DE VÁLVULAS
CAMISA

BIELA
BLOQUE MOTOR
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Tabla 1. Dotación del buque

Capitán
Primer Ofi cial
Ofi cial de puente
Jefe de máquinas
Primer Ofi cial de máquinas
Contramaestre
Bomberos
Marineros de puente
Engrasador
Cocinero
Camarero

 1
 1
 1
 1
 1
 1
 2
 2
 1
 1
 1

Total 13

El buque MAR VIRGINIA dejó el puerto de Sta. 
Cruz de Tenerife, el día 30 de abril de 2009, con 
una tripulación de 16 personas, fi gurando en la 
lista de tripulantes un marinero de puente y dos 
engrasadores más de los requeridos como tripu-
lación mínima de seguridad.

En concreto, la tripulación de máquinas en el 
momento del accidente la componían: el jefe de 
máquinas, el primer ofi cial de máquinas y tres 
engrasadores.

El jefe de máquinas lleva prestando sus servicios 
a bordo del MAR VIRGINIA durante más de 13 
años. El resto de la tripulación de máquinas tam-
bién han navegado varios años en el buque, es-
tando familiarizados con los equipos y las insta-
laciones a bordo.

Entre las competencias que corresponden a la 
tripulación de máquinas fi gura el mantenimiento 
de todos los equipos y máquinas ubicadas tanto 
en la cámara de máquinas como en la cubierta.

En la travesía en la que se produjo el accidente, 
el primer ofi cial de máquinas es el que se respon-
sabilizaba de la supervisión y distribución de los 
trabajos de mantenimiento, tanto preventivo 
como correctivo, que se efectuaban diariamen-
te. Los citados trabajos eran llevados a cabo por 
dos engrasadores. El tercer engrasador se dedi-
caba exclusivamente a cubrir la guardia de má-
quinas junto al oficial correspondiente, para 
efectuar todas aquellas tareas propias de opera-
ción y mantenimiento durante la navegación.

La guardia se repartía a turnos de 12 horas entre 
el jefe y el primer ofi cial de máquinas.

La jornada de trabajo de la tripulación de má-
quinas durante la navegación era de 8:00 a 12:00 
y de 13:00 a 17:00. A partir de esa hora la má-
quina queda en situación de UMS, pasando al 
puente el sistema de control de máquinas. El sis-
tema de alarmas se pasa al camarote del ofi cial 
de guardia correspondiente.

En torno a las 19:00, el ofi cial de guardia efectúa 
una ronda para inspeccionar la cámara de máqui-
nas y comprobar que todo funciona bien, y a las 
21:00 el engrasador efectúa una nueva ronda.

El MAR VIRGINIA tiene establecido un programa de 
mantenimiento preventivo, tanto para la máquina 
como para el resto de instalaciones del buque, en 
el que se determinan pautas para efectuar las re-
visiones periódicas que establece el fabricante de 
los equipos, con objeto de garantizar la óptima 
fi abilidad de las instalaciones de a bordo.

Dicho programa informático lo opera el jefe de 
máquinas, y en él se van efectuando las anotacio-
nes correspondientes, de acuerdo a los órganos o 
equipos que son inspeccionados o sustituidos.
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Capítulo 1. LA COMISIÓN DE INVESTIGACIÓNCapítulo 3. EL ACCIDENTE

3.1. Cronología del accidente

3.1.1. Día 30 de abril de 2009

El MAR VIRGINIA zarpó del puerto de Sta. Cruz de 
Tenerife con 6.537 t de concentrado de benceno 
en sus tanques, con destino Huelva.

3.1.2. Día 2 de mayo de 2009

El MAR VIRGINIA navegaba con normalidad, con 
el control de navegación en automático y a una 
velocidad de 8,9 nudos. Las condiciones meteo-
rológicas eran buenas, con gran visibilidad y un 
viento del Noreste de fuerza 4.

El MAR VIRGINIA está clasifi cado por el Lloyd’s 
Register con la cota 100 A1 CHEMICAL TANKER 
TYPE 2, ESP, SG 1.1 CR, LMC UMS NAV1, por lo que 
dispone de cámara de máquinas desatendida.

A las 12:00, según se desprende del registrador 
de datos de la máquina, los valores más repre-
sentativos de funcionamiento del MP eran los que 
se indican en la tabla 2.

A las 17:00 se notifi có al puente el paso al siste-
ma de control UMS.

A las 18:21, cuando el buque se encontraba en 
posición 33o 40,4’N y 10o 34,3’W, la tripulación 
percibió una fuerte vibración procedente de la 
cámara de máquinas, según se desprende del 
diario de navegación y de las declaraciones to-
madas por los investigadores de la CIAIM.

En el puente de gobierno se encontraban de 
guardia el primer ofi cial y un marinero. El resto 
de la tripulación, a excepción del personal de 
fonda, se hallaba cenando.

El jefe de máquinas, al intuir que algo no iba 
bien, bajó inmediatamente a la cámara de má-
quinas y activó la parada de emergencia del MP. 
Hasta que se accionó la citada parada, el motor 
todavía se encontraba en funcionamiento aunque 

Tabla 2. Datos de funcionamiento del MP

Índice de carga del motor
Índice de paso de pala
rpm del MP
Temperatura sala de máquinas
Temperatura del agua de mar
Presión de aceite de lubricación
Presión agua refrigeración BT
Presión agua refrigeración AT
Temperatura entrada aceite motor
Temperatura salida agua motor
Temperatura combustible
Temperatura aire de carga
Temperatura gases escape cilindro n.o 1
Temperatura gases escape cilindro n.o 2
Temperatura gases escape cilindro n.o 3
Temperatura gases escape cilindro n.o 4
Temperatura gases escape cilindro n.o 5
Temperatura gases escape cilindro n.o 6
Temperatura gases escape cilindro n.o 7
Temperatura gases escape cilindro n.o 8
Temperatura promedio gases escape
Temperatura cojinete de empuje
Temperatura cojinete popa eje motor
Temperatura cojinete proa eje motor

79%
72%
750

33 ºC
17 ºC

5,1 bar
2,5 bar
3,2 bar
65,2 ºC
76,4 ºC

155,7 ºC
50,7 ºC

439,1 ºC
451,5 ºC
434,4 ºC
431,7 ºC
426,4 ºC
443,6 ºC
432,4 ºC
454,5 ºC
435,5 ºC
61,5 ºC
59,8 ºC
62,2 ºC

la biela del cilindro n.o 1 se había desprendido de 
su émbolo y al compás del movimiento circular 

Figura 6. Extremo de la biela desprendida del émbolo
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que le iba transfi riendo el cigüeñal a la biela, 
ésta golpeaba lateralmente contra las puertas 
laterales del cárter, ocasionando la rotura de las 
mismas y originando la salida de aceite del MP.

La rotura del bloque del motor en la zona de 
asiento de la camisa del cilindro n.o 1, ocasiona-
da por los repetitivos golpes que produjo el co-
rrespondiente pie de biela una vez que se había 
desprendido de su émbolo, activó las alarmas de 
niebla en el cárter, así como las alarmas de los 
circuitos de refrigeración de agua dulce de alta 
y baja temperatura del motor, originando el 
arranque de las bombas de reserva correspon-
dientes.

Como consecuencia de la parada del MP y del 
generador acoplado a su eje, se produjo un 
Black-out. De forma inmediata, se arrancaron 
automáticamente los motores auxiliares n.os 1 y 
2, quedando así restablecido el suministro de 
energía eléctrica.

El jefe de máquinas, con la ayuda del primer ofi -
cial, inició los trabajos de reconocimiento para 
determinar el alcance de la avería, al tiempo que 
los engrasadores, que también se habían persona-
do en la cámara de máquinas, procedían a limpiar 
el aceite que había salpicado fuera del motor.

La avería fue comunicada al capitán, quién lo 
puso en conocimiento de la Persona Designada en 
Tierra (DPA) de la compañía, que quedó a la es-
pera de un informe más pormenorizado de lo 
ocurrido.

En una primera inspección, se observó que los 
contrapesos de la guitarras del cigüeñal, en el 
cilindro numero uno, se habían desprendido de 
su alojamiento como consecuencia de la rotura 
de los pernos de anclaje de los mismos.

Igualmente, en el fondo del cárter se encontra-
ron trozos de la faldilla del émbolo del cilindro 
n.o 1 y de su camisa.

Aparentemente, la cabeza del émbolo se había 
gripado, y la biela, en su recorrido descendente, 
en un enorme esfuerzo de tracción, arrancó los 
pernos que unen la cabeza con la faldilla del ém-
bolo. Posteriormente, la biela, rompiendo su alo-
jamiento en el émbolo, se desprendió de este 
actuando como si se tratase de un martillo, lle-
gando a triturar émbolo y camisa. El bloque del 
motor, así como las tapas del cárter se encontra-
ban rotas y los empujadores y válvulas de admi-
sión y escape del cilindro n.o 1 estaban dañados.

El cigüeñal se hallaba pendiente de inspeccionar 
con posibilidad de encontrarse también dañado.

Todo el personal de máquinas efectuó tareas de 
limpieza y de recuperación de trozos de metal, 
correspondientes básicamente al émbolo y tapas 
laterales del cárter, que habían caído en el fondo 
del mismo.

Tan pronto como el jefe de máquinas pudo hacer 
un balance de los daños producidos, se comunicó 
a la compañía la imposibilidad de continuar via-
je, debido a la rotura del bloque en la zona de 

Figura 7. Brazos de cigüeñal sin contrapesos Figura 8. Aspecto interior del cilindro dañado
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asiento de la camisa, por lo que aún cambiando 
esta por una nueva, se hacía imposible el aisla-
miento del cilindro averiado. La cámara de agua 
de refrigeración en el bloque había perdido su 
estanqueidad quedando en comunicación directa 
con el cárter del motor.

Descartada la posibilidad de reanudar viaje y 
ante la gravedad de la avería, la compañía con-
tactó con la empresa SERVICIOS AUXILIARES DE 
PUERTO, S.A. (SERTOSA), en Ceuta, para que un 
remolcador partiera inmediatamente hacia la po-
sición donde se encontraba el MAR VIRGINIA, a 
33o 40,4’N y 10o 34,3’W.

El MAR VIRGINIA estuvo a la deriva durante 36 
horas hasta que acudió en su rescate el remolca-
dor VB ARTICO.

Ante la irreversible situación, el capitán del MAR 
VIRGINIA formalizó la pertinente protesta de 
avería.

3.1.3. Día 4 de mayo de 2009

Alrededor de la 1:05 del día 4 de mayo, el remol-
cador VB ARTICO inició el remolque del buque 
MAR VIRGINIA con destino al puerto de Huelva.

A lo largo del día la tripulación prosiguió con las 
tareas de desmontaje. Los casquillos del cojine-
te de cabeza de biela presentaban daños por 
aplastamiento, así como unas pequeñas ralladu-
ras en el muñón del cigüeñal.

Los empujadores de las válvulas de admisión 
y escape del cilindro n.o 1 se habían doblado, 
como consecuencia de la perdida de sincro-
nismo con respecto a una correcta distribución 
de movimientos de las sucesivas fases del sis-
tema.

La culata y las válvulas del cilindro afectado pre-
sentaban signos de haber sido golpeadas, así 
como la cabeza del inyector, que salió totalmen-
te destrozada debido a los múltiples golpes que 
recibió de la cabeza del émbolo y de otros restos 
y fragmentos de las partes dañadas.

3.1.4. Día 5 de mayo de 2009

El MAR VIRGINIA llegó a Huelva y tomó contacto 
con prácticos a las 11:53. La Capitanía Marítima 
de Huelva autorizó el atraque y descarga del bu-
que en el muelle de petroleros de Torre Arenillas, 
utilizado por la compañía CEPSA para las descar-
gas, con la asistencia de los remolcadores VB 
ARTICO y VB HUELVA.

El buque, que llevaba a bordo 99,7 t de F.O. y 
36,3 t de G.O., descargó la carga de concentrado 
de benceno de clase IMO:3.

3.1.5. Día 6 de mayo de 2009

El día 6 de mayo, a las 7:00, se personaron a 
bordo representantes de la compañía armadora 
W.W. MARPETROL, S.A., del Lloyd’s Register of 

Figura 9. Aspecto de los cojinetes de cabeza de biela

Figura 10. Aspecto de la culata golpeada
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Shipping, de G & J MacPherson en representación 
de la compañía de seguros Allianz Global Corpo-
rate & Speciality, dos técnicos de WÄRTSILÄ, así 
como un inspector de la Capitanía Marítima de 
Huelva.

Todos ellos, junto con el jefe de máquinas del 
buque, procedieron a la inspección de las piezas 
dañadas que previamente habían sido desmonta-
das por la tripulación.

Igualmente, se efectuó la verifi cación del diario 
de máquinas así como de los documentos acredi-
tativos del programa de mantenimiento preven-
tivo del MP. Como resultado de dicha verifi  cación, 
se constató que los parámetros de funcionamien-
to del MP estaban de acuerdo con las especifi ca-
ciones del fabricante, sin que se hubiesen detec-
tado ruidos ni vibraciones anormales con 
anterioridad al accidente y que las revisiones se 
habían efectuado de acuerdo con las pautas de 
mantenimiento preventivo establecidas por el 
fabricante del motor.

Informe de WÄRTSILÄ

Una vez desmontadas todas las partes del cilin-
dro n.o 1 (n.o 8 según la numeración que estable-
ce el fabricante del motor), éstas fueron some-
tidas a un exhaustivo análisis por los técnicos de 
WÄRTSILÄ.

Durante el reconocimiento, los técnicos observa-
ron los siguientes aspectos:

Cilindro

La camisa del cilindro averiado había quedado 
reducida a pedazos y presentaba marcas por so-
brecalentamiento.

Igualmente le pasaba a la faldilla del pistón, que 
había quedado separada de su corona, totalmente 
destruida y con signos de sobrecalentamiento.

La culata se encontraba fuertemente golpeada 
por trozos del pistón y la biela estaba también 
golpeada y sin posibilidades de recuperación.

Bloque de cilindros

El bloque del cilindro en cuestión, se encontraba 
destruido, faltando la pared de separación entre 
el cilindro y la cámara de aire de carga.

Figura 11. Técnicos de WÄRTSILÄ trabajando

Figura 12. Vista interior de la biela en el cilindro

Figura 13. Rotura de cilindro
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El bulón del pistón y el cojinete de pie de biela 
se hallaban soldados a la biela.

Los cojinetes de cabeza de biela se encontraron 
aplastados y destruidos.

Cigüeñal

La muñequilla correspondiente presentaba ralla-
duras y pequeños golpes, no obstante, se reali-
zaron pruebas que certifi caron que el cigüeñal 
conservaba su dureza y salto habitual.

El contrapeso del cigüeñal, había golpeado el 
asiento de éste en una zona adyacente, por lo 
que recomendaban verifi car dicha zona con líqui-
dos penetrantes, para descartar la presencia de 
grietas.

Turbocompresor

Igualmente, WÄRTSILA recomendaba revisar el 
turbocompresor, ante la sospecha de que pudie-
ran haber penetrado en su interior objetos pro-
cedentes de la destrucción del cilindro.

Posteriormente se comprobaría que la turbina de 
gases de escape se vio afectada debido a que a 
través de las válvulas y tubo de escape, pasaron 
restos de pistón del cilindro n.o 1.

Por dicho motivo se decidió cambiar el turbo-
compresor por uno nuevo.

Conclusiones del informe de Wärtsilä

Dadas las evidencias de sobrecalentamiento ob-
servadas, los técnicos de WÄRTSILÄ dictaminaron 
que se había producido el gripado del pistón n.o 
1 debido a una sobrecarga térmica, siendo la 
causa más probable un defecto en la combustión 
de dicho cilindro, con ocasión de un posible fallo 
de funcionamiento en la tobera del inyector.

El mencionado informe concluye que la avería se 
debió al gripado del pistón, ocasionando el des-
cabezamiento de la faldilla del pistón al romper 
por estiramiento los pernos de amarre entre co-
rona y faldilla. Posteriormente y conforme se iba 
destruyendo el cilindro, la biela también quedó 
suelta, golpeando todo aquello que entraba den-
tro de su radio de acción (ver anexo 2).

3.1.6. Día 7 de mayo de 2009

El día 7 de mayo de 2009, el MAR VIRGINIA, que 
se encontraba fondeado, volvió a atracar en el 
puerto de Huelva para descargar las lavazas de 
benceno de sus tanques SLOP, antes de iniciar 
viaje hacia el puerto de Cádiz.

3.1.7. Día 8 de mayo de 2009

El MAR VIRGINIA llegó a Cádiz remolcado por el 
buque JOAQUIN TORRES. Durante la travesía se 
procedió a inertizar los tanques que habían con-

Figura 14. Cigüeñal

Figura 15. Carcasa del turbocompresor
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tenido concentrado de benceno. El buque atracó 
en la Terminal de Cabezuelas con la asistencia de 
los remolcadores VB CÁDIZ y VB JEREZ.

3.1.8. Día 9 de mayo de 2009

Los técnicos de WÄRTSILÄ, ayudados por el per-
sonal de máquinas del buque, continuaron con 
el desmontaje del motor con objeto de dejar el 
bloque totalmente desnudo, para proceder a su 
envío, junto con el resto de los componentes 
del mismo, a las instalaciones de WÄRTSILÄ en 
Bermeo.

3.1.9. Día 14 de mayo de 2009

La empresa CEPSA LUBRICANTES, S.A. emitió el 
informe sobre los análisis de una muestra de acei-
te tomada momentos después del accidente.

El informe mostraba unos parámetros normales 
en cuanto a las características físico-químicas y 
contaminantes, determinando que el aceite del 
motor estaba en condiciones normales para con-
tinuar el servicio (ver anexo 3).

3.1.10. Día 21 de mayo de 2009

Al no haberse conseguido confi rmación por parte 
de astilleros NAVANTIA de fecha de entrada y 

programa para efectuar los trabajos de repara-
ción del buque ni autorización por parte del pro-
pio puerto de Cádiz, y ante la disponibilidad ma-
nifestada por los astilleros CERNAVAL ubicados en 
Algeciras, el representante de la compañía W.W. 
MARPETROL, S.A. tomó la decisión de trasladar 
el buque a la bahía de Algeciras.

El MAR VIRGINIA dejó el puerto de Cádiz remol-
cado por el VB SARGAZOS con destino al citado 
astillero.

El buque fue remolcado a una velocidad de 6 
nudos, con 19 tripulantes a bordo y con la clasi-
ficación del Lloyd’s Register suspendida (ver 
anexo 4).

3.1.11. Día 22 de mayo de 2009

El MAR VIRGINIA llegó a Algeciras a las 14:00, 
quedando atracado en el muelle Campamento 
ubicado en la zona Norte de la bahía de Alge-
ciras.

3.1.12. Día 25 de mayo de 2009

Tras haber fi nalizado el desmontaje del MP, sus 
componentes (pistones, camisas, culatas, bielas, 
etc.) fueron enviados, por camión, a los talleres 
de WÄRTSILÄ en Bermeo.

Por su parte, el turbocompresor junto con sus 
partes fueron enviadas a las instalaciones de ABB 
en Algeciras.

Figura 16. Muelle de la Cabezuela

Figura 17. Astillero de Cernaval
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3.1.13. Día 28 de mayo de 2009

El día 28 de mayo se personaron a bordo un ins-
pector del Lloyd’s Register y un representante 
del armador para asistir a los ensayos no destruc-
tivos efectuados en el cigüeñal por la empresa 
CUALICONTROL-ACI.

Del resultado de las pruebas efectuadas se con-
cluyó que el cigüeñal no presentaba daños que 
impidieran su posterior reutilización.

3.1.14. Día 1 de junio de 2009

Tras el desmontaje del cigüeñal, éste fue envia-
do a los talleres de WÄRTSILÄ en Bermeo.

3.1.15. Día 15 de junio de 2009

El MAR VIRGINIA es trasladado desde Algeciras a 
Gibraltar por decisión del armador, debido al me-
nor coste de la reparación presentado por el as-
tillero CAMMELL LAIRD.

El buque quedó amarrado a las 16:30 en el mue-
lle de Armamento, a la espera de entrar en dique 
seco.

3.1.16. Día 22 de junio de 2009

El MAR VIRGINIA entró en dique seco para proce-
der a la sustitución del MP y realizar otros traba-
jos, quedando listos de maniobra a las 21:30.

Para proceder a la reparación del motor, fue ne-
cesario practicar una cesárea en las tracas del 
costado de popa de estribor, a nivel del tecle 
inferior de la sala de máquinas. Los trabajos de 
apertura de la citada cesárea se iniciaron con el 
buque a fl ote, antes de su entrada en dique seco, 
quedando concluidos el día 23 de junio.

Figura 18. Ubicación del muelle Campamento

Figura 19. Desmontaje del cigüeñal

Figura 20. Ubicación MAR VIRGINIA en el muelle de 
armamento
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3.1.17. Día 26 de junio de 2009

El bloque de cilindros dañado fue desembarcado 
para su traslado a los talleres de WÄRTSILÄ en 
Bermeo.

3.1.18. Día 27 de junio de 2009

El nuevo bloque de cilindros, que llegó al astille-
ro el día 26 de junio a las 17:30, fue posicionado 
en la cámara de máquinas.

El cigüeñal del motor averiado, una vez compro-
bado que no había sufrido daños, fue instalado 
en el nuevo bloque de cilindros.

3.1.19. Día 3 de julio de 2009

Tras haber concluido el día 1 de julio los trabajos 
de cierre de la cesárea ubicada en el costado de 
estribor, el buque MAR VIRGINIA salió de dique 
seco, quedando amarrado el día 3 de julio a las 
15:30 en el muelle de Armamento.

3.1.20. Día 6 de julio de 2009

Una vez introducido el nuevo motor a bordo y 
completado el montaje de tuberías y accesorios, 
así como nivelada correctamente la bancada, se 
tomaron fl exiones del motor. El resultado de las 
mediciones fue satisfactorio, quedando el mismo 
listo para realizar las pruebas de mar.

3.1.21. Día 13 de julio de 2009

Una vez concluido el montaje del MP, se procedió 
a su arranque por primera vez durante cinco mi-
nutos. En este tiempo se comprobaron los dife-
rentes mecanismos de seguridad mecánicos y 
eléctricos, así como se ajustaron todos los pará-
metros básicos de funcionamiento, tales como 
sistemas de lubricación, refrigeración e inyec-
ción de combustible, de acuerdo con los datos 
recomendados por el fabricante (ver anexo 5).

En días posteriores se efectuaron nuevos arran-
ques y paradas del MP para asegurar su correcto 

Figura 21. MAR VIRGINIA en dique seco

Figura 22. Cesárea practicada en el costado 
de estribor

Figura 23. Buque MAR VIRGINIA en el Puerto 
de Gibraltar
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funcionamiento de cara a las pruebas de mar que 
se realizarían el día 17 de julio.

3.1.22. Día 17 de julio de 2009

El buque MAR VIRGINIA salió del muelle de Arma-
mento y fondeó en la Bahía de Algeciras a las 
09:50, a la espera de efectuar bunkering.

Ese mismo día, a las 17:28, el buque salió para 
realizar pruebas de mar con objeto de observar 
el comportamiento del motor recién instalado y 
determinar los parámetros de funcionamiento 
básicos del motor. A las pruebas asistieron repre-
sentantes del armador, de WÄRTSILÄ y ABB, así 
como inspectores del Lloyd’s Register.

Las pruebas de mar concluyeron satisfactoria-
mente, comprobándose un correcto funciona-

miento del MP por lo que el buque quedó nueva-
mente fondeado a las 23:25, a la espera de una 
nueva carga.

En la fi gura 24 se recoge la trayectoria seguida 
por el buque MAR VIGINIA durante las pruebas de 
mar efectuadas.

3.1.23. Día 18 de julio de 2009

El MAR VIRGINIA atracó en el pantalán de Algeci-
ras para cargar 6500 t de nafta y aquilato.

3.1.24. Día 19 de julio de 2009

El MAR VIRGINIA dejó el puerto Algeciras con des-
tino St. Cruz de Tenerife.

Figura 24. Pruebas de mar del buque MAR VIRGINIA
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Capítulo 4. ANÁLISIS Y CONCLUSIONES

Previamente a determinar las causas de la avería 
ocurrida en el MAR VIRGINIA, conviene hacer las 
siguientes puntualizaciones:

1.  El jefe de máquinas del MAR VIRGINIA, es la 
persona que fi guraba como responsable al 
frente del departamento desde el día de la 
botadura del buque.

2.  El buque MAR VIRGINIA dispone de un plan de 
mantenimiento preventivo, programado de 
acuerdo a las pautas que establece el fabrican-
te del motor para la revisión y/o sustitución de 
los elementos previstos (ver anexo 6).

3.  La cámara de máquinas, está provista de un 
sistema denominado LINGSO que canaliza todas 
las alarmas del MP y las visualiza en un monitor 
ubicado en la consola de control de la cámara 
de máquinas, pudiendo también ofrecer dicha 
información por medio de impresión.

4.  El sistema de vigilancia de máquina desaten-
dida UMS, es un equipo que actúa como 
 supervisor del sistema de alarmas de la má-
quina, y genera una señal cada vez que se 
sobrepasa un determinado umbral estableci-
do para cualquiera de los valores que envían 
los transductores que controlan los principa-
les parámetros de funcionamiento del motor, 
avisando con ello al ofi cial que está de guar-
dia y al puente de mando.

5.  Del análisis de los mencionados sistemas de 
seguridad del MP, no se desprende que momen-
tos antes del accidente, se activase ninguna 
alarma que tuviese una relación directa con la 
avería originada, salvo como puede compro-
barse, la activación de las bombas de reserva 
de agua dulce de refrigeración de BT y AT. Es-
tas bombas arrancaron como consecuencia de 
la caída de presión originada por la perdida de 
agua de refrigeración debido a la rotura del 
bloque y camisa del cilindro n.o 1.

En el informe que emite la empresa AZTERLAN 
sobre el análisis practicado a los pernos de an-
claje de los contrapesos del cigüeñal, se com-

prueba que los citados pernos están marcados 
por una mella en la zona del cuello donde va 
alojada la tuerca de fi jación, lo cual demuestra 
que su rotura se debió a un mecanismo de ciza-
lla, seguramente provocado por el impacto de 
algún trozo de metal desprendido del pistón o 
del cilindro (ver anexo 7).

De la comparación de los datos recomendados 
por el fabricante para el funcionamiento del MP, 
con los que fi guran en la tabla 2 recogidos en la 
guardia de mar efectuada entre las 08:00 y las 
12:00 del día del accidente, se observan tempe-
raturas y presiones de los circuitos de refrigera-
ción y lubricación, concordantes con las reco-
mendadas, a excepción de las de entrada y 
salida de AT de refrigeración del motor que se 
muestran sensiblemente por debajo de las espe-
cifi cadas. Igualmente, se observa que la tempe-
ratura del combustible en la entrada de las bom-
bas de inyección excede el valor límite 
recomendado por WÄRTSILÄ.

Por su parte, las temperaturas de los gases de 
escape permanecen en valores promedios acep-
tables.

Los gases producidos al quemarse el combusti-
ble, empujan el émbolo hacia abajo produciendo 
la fuerza útil que se transmite al cigüeñal. Para 
un mejor aprovechamiento de esa energía, debe 
existir un perfecto sellado entre camisa y pistón, 
siendo los aros o segmentos los que realizan el 
sellado y los que, alojados en las ranuras del pis-
tón, actúan como elementos elásticos, compen-
sando las dilataciones y las diferencias de diáme-
tro que se producen por el efecto de las altas 
temperaturas que se originan en el interior de la 
cámara de combustión.

Entre camisa y aros media una película de aceite 
lubricante que hace posible un deslizamiento 
suave del émbolo y evita el roce directo de metal 
con metal entre émbolo y camisa.

Los émbolos reciben mucho calor procedente de 
la combustión que es necesario eliminar. En el 
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caso que nos ocupa, el calor es transferido al 
exterior mediante el agua de refrigeración que 
rodea la camisa y culata del cilindro, y también 
mediante el aceite que llena la cámara interior 
de la cabeza del émbolo.

El problema proviene a menudo, cuando se rom-
pe la película lubricante en determinadas zonas 
de la camisa, bien sea como consecuencia de una 
elevada temperatura o por dilución de la pelícu-
la de aceite por efecto del combustible.

Si el inyector pulveriza de forma incorrecta pue-
de dar lugar a dos efectos anómalos:

1.  Un retardo en la combustión, lo que origina-
ría un aumento de la carga térmica en el 
cilindro. Cuando esto ocurre, la película de 
combustible puede destruirse como conse-
cuencia de las altas temperaturas alcanza-
das, generando residuos carbonosos y gomo-
sos, procedentes de una combustión 
incompleta que se adhieren a los aros y a sus 
alojamientos.

2.  Dilución de la película de aceite por efecto 
de la incidencia sobre las paredes del cilindro 
del chorro de combustible. La dilución del 
combustible causa la eliminación de la pelí-
cula de aceite, e incide directamente sobre 
su viscosidad, reduciendo sus propiedades 
lubricantes y de adherencia y acelerando el 
desgaste de la camisa, pistón y aros.

La avería originada en el buque MAR VIRGINIA, 
fue debida al gripado del pistón del cilindro nº 1 
del MP.

La causa del gripado puede deberse a varias ra-
zones, entre ellas:

1.  Un defecto de la refrigeración del motor de-
bido a:

   a)  Un fallo en el control de la temperatura 
en el circuito.

   b)  Una disminución de la transmisión de ca-
lor al refrigerante.

   c)  Una reducción de caudal de fl uido refri-
gerante.

2.  Un defecto de la lubricación de los compo-
nentes del motor como consecuencia de:

   a)  Falta de lubricación por caída de presión 
en el sistema.

   b)  Pérdida de las propiedades lubricantes y 
de la viscosidad.

   c)  Rotura de la película lubricante entre los 
órganos móviles.

En el caso del buque MAR VIRGINIA, las causas 
expuestas en el apartado 1 deben descartarse 
por razones de homogeneidad con el resto de los 
cilindros del MP, ya que si cualquiera de ellas 
hubiera sido la causa, hubiera afectado por igual 
a todos los demás cilindros.

Tampoco quedó constancia de la activación de 
alarmas relacionadas con la alta temperatura del 
agua de refrigeración, salvo las que se activaron 
con ocasión de la rotura del bloque del motor y 
que originaron una lógica caída de la presión del 
agua de circulación motivando con ello el arran-
que de las bombas de BT y AT de refrigeración.

Igualmente, tampoco parece probable que la 
causa haya sido una falta de lubricación por caí-
da de la presión en el sistema, como se indica en 
el apartado 2.a.

Por otro lado, los análisis efectuados del aceite 
lubricante del MP demuestran que el mismo con-
servaba sus propiedades lubricantes y de viscosi-
dad, por lo cual la causa tampoco tendría su ori-
gen en lo indicado en el apartado 2.b.

Finalmente, la aparente normalidad que existía 
momentos antes del accidente a bordo del buque 
MAR VIRGINIA, así como de los razonamientos 
que se mencionan en los anteriores apartados del 
1 al 5, hicieron que el accidente fuera imprevi-
sible y cuanto menos, difícil de detectar por la 
tripulación de máquinas.

Del análisis de los hechos relatados así como del 
estudio pormenorizado de toda la documenta-
ción e informes técnicos que se tienen del acci-
dente, esta Comisión ha concluido que la avería 
del MP se debió al gripado del émbolo del cilin-
dro nº1, como consecuencia de un posible fallo 
en el funcionamiento del inyector, que originó 
una combustión inadecuada eliminando en el ci-
lindro la película de aceite lubricante y provo-
cando una fricción metálica entre camisa y ém-
bolo que culminó con el gripado de este último.



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS28

Capítulo 1. LA COMISIÓN DE INVESTIGACIÓNCapítulo 5. RECOMENDACIONES

Dado que el accidente puede considerarse como un hecho totalmente fortuito, que no podía ser 
previsto por los tripulantes responsables de máquinas, esta Comisión considera conveniente efectuar 
las siguientes recomendaciones:

•  Se recomienda tener un sistema de mantenimiento efectivo y permanente que permita que el MP 
funcione en condiciones óptimas, todo ello teniendo en cuenta las especifi caciones del fabrican-
te.

•  En las cámaras de máquinas desatendidas, es imprescindible mantener operativo todo el sistema 
de alarmas de los servicios esenciales.
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Anexo 1. COMPOSICIÓN DE LA COMISIÓN

Los órganos que componen la CIAIM son el Pleno 
y la Secretaría.

El Pleno

Al Pleno de la Comisión le corresponde validar la 
califi cación de los accidentes o incidentes y apro-
bar los informes y recomendaciones elaborados 
al fi nalizar una investigación técnica.

Tiene la siguiente composición:

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

•  El Vicepresidente, funcionario de la Secretaría 
General Técnica del Ministerio de Fomento.

•  Un vocal, a propuesta del Colegio de Ofi ciales 
de la Marina Mercante Española (COMME).

•  Un vocal, a propuesta del Colegio Ofi cial de 
Ingenieros Navales y Oceánicos (COIN).

•  Un vocal, a propuesta de la Asociación Españo-
la de Titulados Náutico-Pesqueros (AETINAPE).

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

•  Un vocal, a propuesta del Centro de Estudios y 
Experimentación de Obras Públicas (CEDEX).

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

•  Un vocal, a propuesta de la Agencia Estatal de 
Meteorología (AEMET).

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

La Secretaría

La Secretaría depende del Secretario de la Comi-
sión y lleva a cabo los trabajos de investigación 
así como la elaboración de los informes que se-
rán estudiados y aprobados posteriormente por 
el Pleno.

La Secretaría está compuesta por:

•  El Secretario de la Comisión.
•  El equipo de investigación, formado por fun-

cionarios de carrera de la Administración Ge-
neral del Estado.

•  El personal administrativo y técnico adscrito a 
la Secretaría.
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Anexo 2. INFORME TÉCNICO DE WÄRTSILÄ
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Anexo 3. ANALÍTICA DE ACEITE DEL MOTOR PRINCIPAL
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Anexo 4. CERTIFICADO INTERINO DEL LLOYD’S REGISTER
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Anexo 5. DATOS RECOMENDADOS DE FUNCIONAMIENTO DEL MOTOR
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Anexo 6. MANTENIMIENTO PREVENTIVO
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Anexo 7. ANÁLISIS PERNOS DE ANCLAJE CONTRAPESOS



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS46



INFORME TÉCNICO A-05/2009

Accidente ocurrido a bordo del buque MAR VIRGINIA, el día 2 de mayo de 2009, debido 
a una avería en el cilindro n.o 1 del motor principal con pérdida total del sistema propulsor

47



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS48



INFORME TÉCNICO A-05/2009

Accidente ocurrido a bordo del buque MAR VIRGINIA, el día 2 de mayo de 2009, debido 
a una avería en el cilindro n.o 1 del motor principal con pérdida total del sistema propulsor

49



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS50



INFORME TÉCNICO A-05/2009

Accidente ocurrido a bordo del buque MAR VIRGINIA, el día 2 de mayo de 2009, debido 
a una avería en el cilindro n.o 1 del motor principal con pérdida total del sistema propulsor

51



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS52



INFORME TÉCNICO A-05/2009

Accidente ocurrido a bordo del buque MAR VIRGINIA, el día 2 de mayo de 2009, debido 
a una avería en el cilindro n.o 1 del motor principal con pérdida total del sistema propulsor

53



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS54



INFORME TÉCNICO A-05/2009

Accidente ocurrido a bordo del buque MAR VIRGINIA, el día 2 de mayo de 2009, debido 
a una avería en el cilindro n.o 1 del motor principal con pérdida total del sistema propulsor

55



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS56



INFORME TÉCNICO A-05/2009

Accidente ocurrido a bordo del buque MAR VIRGINIA, el día 2 de mayo de 2009, debido 
a una avería en el cilindro n.o 1 del motor principal con pérdida total del sistema propulsor

57



COMISIÓN PERMANENTE DE INVESTIGACIÓN
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARÍTIMOS58

Anexo 8. TABLA DE COMPROBACIÓN DE LAS ALARMAS DEL U.M.S.
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