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INFORME CIAIM-15/2020

Incendio y posterior hundimiento del pesquero BARRANCO el 3 de mayo de 2019, resultando un tripulante
fallecido

Figura 1. Embarcacion BARRANCO Figura 2. Zona del accidente

1. SINTESIS

El dia 3 de mayo de 2019 la embarcacion de pesca (E/P) BARRANCO sufrié un incendio mientras navegaba con
cinco tripulantes a bordo hacia su caladero.

El incendio se inici6 en la cdmara de maquinas y se propagé por el barco. La alarma contraincendios no se activo.
Los tripulantes no fueron capaces de utilizar los medios contraincendios disponibles, entre ellos un sistema fijo de
extincion de incendios de la camara de maquinas por CO,.

Siendo incapaces de contener el fuego, el patrén traté de pedir ayuda por radio y ordené abandonar el barco, pero
los tripulantes no fueron capaces de desplegar las balsas salvavidas correctamente, ni pudieron utilizar los chalecos
ni los aros salvavidas. Los cinco tripulantes se lanzaron al mar sin chalecos salvavidas, asidos a sendas defensas
laterales para el atraque. Uno de los tripulantes no pudo mantenerse a flote asido a una de estas defensas, y se
ahogo.

Varios pesqueros de la zona acudieron rapidamente, rescatando el agua a los cinco tripulantes, incluyendo al
tripulante fallecido.

La E/P BARRANCO se hundid, una vez se hubo quemado toda la superestructuray la parte del casco que permanecia
a flote.

1.1. Investigacion

El presente informe fue revisado por el pleno de la CIAIM en su reunién del dia 12 de noviembre de 2020y, tras su
posterior aprobacion, fue publicado en febrero de 2021.

2. DATOS OBJETIVOS

DATOS DEL BUQUE / EMBARCACION

Nombre BARRANCO

Pabellon / registro Espafia / Rosas (Gerona)

Matricula 32-BA-6-2-06

NIB 313644 / MMSI 224182920 / Distintivo de llamada EA8928

Identificacién

Tipo Pesquero litoral de arrastre
Eslora total: 26,32 m
Eslora (L): 22,88 m
Manga: 6,59 m

Caracteristicas principales Arqueo bruto: 99.67 GT

Material de casco: Plastico reforzado con fibra de vidrio (P.R.F.V.)
Propulsién: motor diésel Caterpillar 3512-T-62 de 364 kW a 1500 rpm

Propiedad y gestion La embarcacion era propiedad al 50% de uno de los tripulantes y de su hermano.
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fallecido

Sociedad de clasificacion

No clasificada

Pormenores de construccion

Construida en 2006 por Astilleros ASFIBE en Benicarl6 (Castellén)

Dotacién minima de seguridad

Cuatro tripulantes

PORMENORES DEL VIAJE

Puertos de salida / llegada

Salida de Port de la Selva (Gerona) y llegada prevista al mismo puerto

Tipo de viaje

Pesca de arrastre

Informacion relativa a la carga

Artes de pesca y hielo. Se desconoce la cantidad de combustible que habia a bordo

Dotacion

Cinco tripulantes. Todos ellos disponian de los titulos y certificados en vigor salvo un
marinero, cuya tarjeta profesional habia caducado.

Documentacioén

El pesquero habia sido despachado el 23 de marzo. Su Certificado de Conformidad habia
caducado un mes antes del accidente, aunque el pesquero habia sido inspeccionado a
flote dos dias antes del accidente y estaba pendiente de entrar en varadero para
inspeccién en seco y renovacion del certificado. Ver apartado 4.2

INFORMACION RELATIVA AL SUCESO

Tipo de suceso

Incendio

Fecha y hora

3 de mayo de 2019, 07:19 hora local

Localizacién

Incendio 42° 26,7° N; 003° 24,6° E / Hundimiento 42° 20,087’ N; 003° 27,051 E

Operaciones del buque

En navegacion hacia caladero

Lugar a bordo

Camara de maquinas

Dafios sufridos en el buque

Hundimiento de la embarcacion

Fallecidos / desaparecidos /
heridos a bordo

Un marinero fallecido

Contaminacion

La correspondiente al incendio y hundimiento. Tras el hundimiento, no se observaron
objetos flotantes ni restos de hidrocarburos en la superficie

Otros dafios externos al buque

No

Otros dafios personales

No

CONDICIONES MARITIMAS Y METEOROLOGICAS

Viento Beaufort fuerza 5 a 7 (17 a 33 nudos) del NNE
Estado de la mar Fuerte marejada
Visibilidad Regular, entre 4y 9 km

INTERVENCION DE AUTORIDADES

EN TIERRA Y REACCION DE SERVICIOS DE EMERGENCIA

Principales organismos
intervinientes

Centro de Coordinacion de Salvamento (CCS) de Barcelona
Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento (CNCS) de Madrid
Centro de Comunicaciones Radiomaritimas (CCR) de Valencia

Medios utilizados

Embarcacién de salvamento (E/S) SALVAMAR ALNILAM, de SASEMAR
E/S SNS 092

Ambulancia y helicoptero del Servicio de Emergencias Médicas
Pesqueros de la zona

Rapidez de la intervencion

Inmediata

Medidas adoptadas

El CCS Barcelona movilizé y coordiné medios maritimos

Resultados obtenidos

Rescate de los cinco tripulantes por parte de un pesquero que navegaba en la zona,
aunque no se pudo evitar el fallecimiento de uno de ellos.
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3. DESCRIPCION DETALLADA

El relato de los acontecimientos se ha realizado a partir de los datos, declaraciones e informes disponibles. Las

horas referidas son locales.
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Figura 3. Zona del accidente (cartografia: visor del Instituto Hidrografico de la Marina)

El dia 3 de mayo de 2019 a las 06:00 horas, la E/P BARRANCO sali6 del puerto de Port de la Selva (Gerona). Su
tripulacién estaba compuesta por cuatro marineros y el patrén, que también ejercia a bordo las funciones de jefe
de maquinas.

Los marineros habian llegado al puerto pesquero aproximadamente una hora antes de la salida y habian estado
preparando el arte, cargando el hielo en la bodega de la embarcacién y realizando otras actividades rutinarias
previas a la salida. El patron, como hacia habitualmente, después de acceder al puente, bajé a la cAmara de
maquinas a hacer las comprobaciones previas a la salida® antes de poner en funcionamiento el motor para salir de
puerto.

Como era habitual, esa mafiana varias embarcaciones pesqueras salieron del puerto pesquero de Port de la Selva
y de otras localidades cercanas a la misma hora para navegar hacia el mismo caladero. En esta ocasién, los
pesqueros SORT DE TARANET, BERTO y CATALINA GODO navegaban préximos a la E/P BARRANCO, con rumbo a un
caladero en el golfo de Leén conocido por los profesionales de la pesca de la zona como “La Platjeta”, localizado
a unas 25 millas al ENE de Port de la Selva, dentro de la zona econdmica exclusiva de Francia.

! De acuerdo con sus declaraciones: Inspeccion visual del motor, equipos y conducciones. Comprobacion de niveles de agua,
aceite y combustible del motor.
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Un marinero y el patrén hicieron la guardia de navegacién durante la salida. Una vez que habian pasado la bocana
del puerto, el patron se fue a descansar a una litera a popa del puesto de gobierno, dentro del puente, dejando
al marinero como encargado de la guardia de navegacién. Los otros tres marineros, que permanecian en cubierta,
se fueron al camarote para descansar durante la travesia hasta el caladero.

Aproximadamente media hora después de haber salido de puerto, cuando la embarcacion navegaba a una velocidad
aproximada de 11 nudos, el marinero que se encontraba en el puente se percaté de un fuerte olor a gaséleo y bajo
a la camara de maquinas. Una vez alli, el tripulante vio que se habia formado un charco de combustible en el plan
de la cAmara de maquinas y que habia una fuga en el circuito de combustible del motor principal.

El marinero subi6 al puente inmediatamente y avisé al patrén de que habia una fuga de combustible en la cAmara
de maquinas. El patrdn tocé la sirena, lo que hizo que los marineros subieran a cubierta, y par6 el motor principal.
Instantes después, toda la tripulacion se reunié en la cubierta de trabajo.

El patrén bajo a la camara de maquinas y sustituyé una junta térica de goma que estaba deteriorada, por donde
el circuito perdia el combustible. Después, los marineros limpiaron el gaséleo que habia caido al plan de la camara
de maquinas. Una vez terminaron de hacer la reparacion, el patron subi6 al puente, puso en marcha el motor y
bajo de nuevo a la camara de maquinas para comprobar que todo funcionaba de manera correcta. La tripulacion
dejé una de las escotillas del guardacalor abierta para mejorar la ventilacién de la camara de maquinas. La
embarcacién estuvo parada 17 minutos.

A continuacion, el patrén y el marinero de guardia volvieron al puente y el resto de los marineros fueron al
camarote para seguir descansando. La embarcacion continué su navegacién rumbo al caladero a una velocidad
aproximada de 11 nudos.

A las 7:19 horas, una media hora después de que el pesquero reanudara su marcha, el marinero que estaba de
guardia en el puente not6 olor a humo y avisé al patrén, que estaba en la litera del puente. Tras comprobar que
habia un incendio en la camara de méaquinas, el patrén tocé la sirena emitiendo una sefial sonora larga que hizo
que los marineros que descansaban en el camarote subieran a la cubierta rapidamente. A la vez, el marinero de
guardia bajo a la cubierta para alertarles de la situacion.

El patrén también avisé por el radioteléfono de frecuencia VHF a los barcos que navegaban en las proximidades,
usando el canal de trabajo. El patron de la E/P BERTO escuché Unicamente “fuego, fuego” por la radio, vio que
salia humo del BARRANCO, y puso rumbo a esa posicién, de la que le separaba una distancia de 2,8 millas. Poco
después, las embarcaciones SORT DE TARANET y CATALINA GODO también pusieron rumbo al lugar del accidente.

Mientras se encontraban en la cubierta de trabajo, uno de los marineros del BARRANCO cogi6 un extintor que
estaba estibado al lado de la puerta de la cocina, lo agito, y se lo dio al marinero que habia estado de guardia en
el puente. Este vacié su contenido en el interior de la camara de maquinas a través de una escotilla, lo que no
tuvo ningun efecto sobre el fuego.

El humo cada vez se hacia mas denso, afectando a gran parte de la cubierta, y las llamas empezaban a salir por
la puerta que daba acceso a la cAmara de maquinas. El viento soplaba incidiendo en el costado de babor de la
embarcacién por lo que, debido al humo, no era posible permanecer en el costado de estribor de la cubierta ni
acceder a la balsa estibada a ese costado sobre la toldilla.

La tripulacion se agrup6 en la cubierta de trabajo, a babor del guardacalor, y el patron ordené echar al agua la
balsa salvavidas de babor. Dos marineros cogieron la balsa y la echaron al agua sin tirar del cabo que accionaba el
mecanismo de inflado de la balsa, que no se habia hecho firme a la embarcacién, por lo que la balsa se alejo de
la embarcacion flotando.

A continuacién, viendo que no era posible acceder a coger los chalecos salvavidas, almacenados en el camarote y
en el puente, el patréon ordené a los marineros que cogieran las defensas de atraque de la embarcacion y que se
tiraran al agua con ellas. Dos marineros se tiraron al agua con una defensa esférica, el patrén y un marinero
también compartieron una defensa esférica. Sin embargo, el marinero que se lanz6 al agua solo lo hizo con una
defensa cilindrica.

Los tripulantes intentaron permanecer juntos en el agua, a cierta distancia de la embarcacion para evitar que el
humo les afectara. Los cuatro tripulantes que compartian las dos defensas esféricas se mantenian a flote
agarrandose con una mano al cabo de la defensa, que quedaba por debajo del agua, y moviendo el resto de sus
extremidades. En cambio, el marinero que tenia la defensa cilindrica estaba cada vez mas asustado y nervioso e
intentaba agarrarse a la defensa con las piernas y los brazos. Esto hacia que la mayor parte de su cuerpo quedara
sumergido, dificultandole tener la cabeza fuera del agua y aumentando su nerviosismo y el cansancio fisico.
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Figura 4. Humo del incendio, desde la costa

El marinero que estaba compartiendo la defensa con el patrén, al ver que su compariero tenia dificultades para
mantenerse a flote y que se estaba alejando del grupo, nadd hacia él para intentar ayudarle. Debido a su estado
de nerviosismo, el marinero de la defensa cilindrica no atendia a las indicaciones de su compafiero por lo que en
pocos minutos llegd a agotarse, empezé a tragar agua y perdio el conocimiento. El compafiero que se habia
acercado no pudo ayudarle mas y at6 su cuerpo a la defensa para evitar que se sumergiera.

Un pesquero que navegaba cerca del accidentado comunicé por radio al CCR Valencia (y éste al CCS Barcelona)
gue habia un pesquero en dificultades por un incendio, y que varias embarcaciones se dirigian a la zona a prestar
ayuda. Simultaneamente, una persona que se encontraba en la playa de La LLanca llamé al teléfono de
emergencias 112 para informar que estaba viendo lo que podria ser una embarcacion en llamas en el mar. El 112
paso la llamada al CCS Barcelona, que dos minutos después movilizé la E/S SALVAMAR ALNILAM.

Figura 5. La E/P BARRANCO en llamas
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Minutos después, un pesquero comunic6 al CCS Barcelona que la E/P BERTO habia recogido a todos los tripulantes
del buque incendiado, cuatro en buen estado y uno aparentemente muy grave. Poco después la E/S SALVAMAR
ALNILAM lleg6 al costado de la E/P BERTO. En ese momento, el tripulante que se encontraba en estado muy grave
ya habia fallecido.

Cuando la E/P BERTO llegé a puerto, los cuatro tripulantes con hipotermia fueron trasladados en ambulancia al
hospital, de donde fueron dados de alta el mismo dia.

La E/S SALVAMAR ALNILAM permanecio junto al pesquero incendiado, que se hundié una vez que el fuego hubo
consumido toda la superestructura y la parte del casco que permanecia a flote.

Los restos de la embarcacién no fueron recuperados.

4. ANALISIS

4.1. Dotacion del pesquero

La embarcacién fue entregada en el afio 2006 a sus dos co-propietarios, hermanos, cada uno titular del 50% de la
propiedad de la embarcacién. Uno de los propietarios navegaria en la embarcacién ejerciendo las labores de
patron.

En el afio 2015, el patron y propietario de la embarcacion dejo de salir a faenar todos los dias para hacerlo sélo
un par de dias por semana. Su hijo, que habia navegado en la embarcacion los afios anteriores y tenia las
titulaciones habilitantes, se encargaria de ejercer las labores de patrén y jefe de maquinas en su ausencia.

La resolucion de tripulacion minima de la embarcacion establecia que la tripulacién debia estar compuesta por
patrén, mecanico y dos marineros, o bien, patron y tres marineros, siendo necesario en este caso que el patron
pudiera simultanear el mando de la embarcacion con la jefatura de maquinas.

La tripulacion del pesquero estaba formada por el patron, que también ejercia las labores de jefe de maquinas, y
cuatro marineros. Todos eran marineros experimentados, aunque solo dos eran los que solian hacer las guardias
de navegacién. Concretamente, el marinero que hacia guardia de navegacioén el dia del accidente llevaba unos 10
afios enrolado en el pesquero y previamente habia estado embarcado como marinero en embarcaciones similares.

Tanto el patrén como los marineros que sobrevivieron al accidente tenian las titulaciones y certificados necesarios
en regla que les habilitaban para ejercer sus funciones a bordo. No asi el marinero fallecido, que tenia la tarjeta
profesional caducada desde cuatro meses antes de que se produjera el accidente.

La lista de tripulacion adjunta a la solicitud de despacho de la embarcacién incluia a dos personas que no estaban
a bordo en el momento del accidente. Uno de esos tripulantes era el padre del patrén que seguia navegando en la
embarcacién, unos dos dias por semana, ejerciendo las responsabilidades de patron a pesar de estar enrolado
como marinero.

La otra persona que no estaba a bordo el dia del accidente, pero si figuraba en la lista de tripulantes, declaré ser
tripulante habitual de la embarcacion y estaba enrolado como marinero desde enero de 2017. Sin embargo, las
declaraciones de los marineros de la embarcacion coinciden en que, aparte del padre del patron, nadie mas
navegaba en la embarcacion, ni siquiera de manera esporadica.

El hecho de que un tripulante que estaba enrolado como marinero navegara ejerciendo el mando de la
embarcacién, y el hecho de que la titulacion del marinero fallecido estuviera caducada, ponen de manifiesto que
el patrén y los armadores de la embarcacion no atendian debidamente la organizacién y la gestion administrativa
de los aspectos relativos a la embarcacion. Sin embargo, son hechos que no pudieron contribuir de manera alguna
a que se declarara un incendio en la embarcacion y por eso quedan fuera del alcance de este analisis.

4.2. El despacho de la embarcacion

La embarcacion tenia un Certificado de Conformidad expedido con arreglo a lo dispuesto en el Real Decreto
543/20072, con validez hasta el 26 de marzo de 2019, es decir, 1 mes y 8 dias antes del accidente.

2 Real Decreto 543/2007, del 27 de abril, por el que se determinan las normas de seguridad y de prevencién de la contaminacion
a cumplir por los buques pesqueros menores de 24 metros de eslora (L)
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No obstante, dicha circunstancia no era atribuible al armador de la embarcacién, que seis meses antes del
accidente habia presentado ante la Capitania Maritima una solicitud de reconocimiento de la embarcacion para la
renovacion del Certificado de Conformidad.

El inspector de la Capitania Maritima llevé a cabo la inspeccién a flote de la embarcacion el dia 20 de marzo de
2019, es decir, la inspeccién a flote se realiz6 cuando el Certificado de Conformidad aln estaba en vigor.

Sin embargo, el reconocimiento en seco tuvo que posponerse debido a la alta ocupacion del varadero, por lo que
el Certificado de Conformidad de la embarcacion no pudo ser renovado. El inspector de la Capitania Maritima que
realiz6 la inspeccién a flote indico que no habia inconveniente técnico para que la embarcacion fuera despachada
hasta la fecha prevista para el reconocimiento en seco. Por tanto, se emitié una resolucién de despacho para el
pesquero, haciendo constar dicha circunstancia.

Por otro lado, cuando se emitid esa resolucion de despacho, uno de los tripulantes tenia la tarjeta profesional
caducada desde hacia mas de dos meses. No se comprobd este hecho, siendo incorrecto el despacho® de la
embarcacién, tal y como se define en la Orden de 18 de enero de 2000 por la que se aprueba el Reglamento sobre
Despacho de Buques.

4.3. El pesquero

4.3.1. Descripcién general de la embarcacién

El BARRANCO era una embarcacion con una sola cubierta estructural, castillo y toldilla corrida. Bajo cubierta
estaba dividida por cuatro mamparos transversales en cinco espacios, de proa a popa: pique de proa, espacios de
habilitacién para la tripulacion, camara de maquinas, bodega y pafiol del servomotor.

El pesquero cumplia con las prescripciones relativas a espacios de maquinas sin dotacion permanente del Anexo
[l del Real Decreto 543/2007.

Tal y como puede verse en el plano de disposicion general en la Figura 6, la embarcacion tenia una Unica
superestructura, en cuyo nivel superior se encontraba el puente.

Ademas del puesto de gobierno, en el puente habia una litera para el descanso del patron. A proa se encontraba
la consola en la que estaban instalados los mandos del gobierno y la propulsién de la embarcacién, los equipos de
ayuda a la navegacion, los equipos de radiocomunicaciones y los indicadores visuales de alarma. En dicha consola
también habia instalado un monitor en el que el patrén podia visualizar las imagenes del circuito cerrado de
television de la embarcacion, seleccionando entre las que tomaban las cAmaras instaladas en la cubierta de trabajo
y en la cAmara de maquinas.

El puente solo tenia acceso desde la cubierta de trabajo de modo que, para acceder a los niveles inferiores de la
superestructura, la tripulacién debia salir al exterior.

El camarote de la tripulacién se encontraba bajo cubierta y era accesible por un tronco de escaleras dentro de la
superestructura que lo comunicaba con el nivel de la cubierta principal, donde estaba la cocina y el comedor.

3 La comprobacién por la Autoridad Maritima de que los buques a los que les sea aplicable el presente Reglamento cumplen los
requisitos exigidos por el ordenamiento juridico, y cuentan con las oportunas autorizaciones para poder efectuar las
navegaciones y actividades a las que se dedican o pretendan dedicarse
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Figura 6. Disposicion general del pesquero

A popa de la superestructura se encontraba la cubierta de trabajo, que estaba parcialmente cubierta por una
toldilla. Dos escotillas enrasadas con la cubierta daban acceso a la bodega y el pafiol del servo.

Una tercera escotilla en la cubierta de trabajo daba acceso a la camara de maquinas por popa. Sin embargo, la
camara de maquinas tenia su acceso principal por proa, mediante una escala localizada dentro de la
superestructura de la embarcacion. Dicha escala se encontraba tras una puerta practicada en el mamparo de
cerramiento de popa. Habia otras dos puertas de acceso a la camara de maquinas, una de ellas daba acceso desde
la bodega, y otra a proa, daba acceso desde el camarote de los marineros.

El motor propulsor que llevaba la embarcacién en el momento del accidente, un Caterpillar 3512-T-6A, era el que
llevaba desde su construccion. Dicho modelo de motor es capaz de desarrollar una potencia maxima de 900 kW a
1500 rpm, aunqgue en la hoja de registro de la embarcacion se declara una potencia limitada a 364,56 kW. Ademas,
la embarcacion llevaba instalado en la cAmara de maquinas un motor auxiliar, de unos 60 kW, para accionar el
alternador, la bomba de achique, de contraincendios y baldeo.

La embarcacion tenia seis tanques de almacenamiento y un tanque de servicio diario de combustible del motor
propulsor, con una capacidad total de 17.000l. En la camara de maquinas también habia un tanque de aceite
hidraulico de 860l y otro de aceite motor de 970l de capacidad.

No ha sido posible determinar las cantidades de combustible y de aceite que habia en los tanques de la
embarcacién en el momento del accidente.
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4.3.2. Sistemas de deteccidén y extincidn de incendios de la embarcacién

De acuerdo con el proyecto de construccién, la E/P BARRANCO disponia de un sistema de deteccion de incendios,
con detectores en la camara de maquinas y en la cocina, y con indicadores visuales y alarma acustica en el puente.

En la embarcacion habia seis extintores portatiles de polvo seco, tres en la cAmara de maquinas, uno en el puente,
otro en la cocina y otro en el camarote de los marineros.

El pesquero tenia también una bomba contraincendios accionada por motor auxiliar, y tres mangueras de 15
metros.

La camara de maquinas de la embarcacion disponia de un sistema fijo de extincion de incendios por gas inerte
CO,. Las botellas de gas iban estibadas dentro de un local sobre cubierta, bajo la toldilla y en el costado de
estribor. Cumpliendo con lo dispuesto en el Anexo V* del Real Decreto 543/2007, los mandos de accionamiento
del sistema de descarga de gas inerte se encontraban en el exterior de la cAmara de maquinas.

Para cumplir con lo establecido en el Anexo Il del Real Decreto 543/2007, en caso de ser necesaria la descarga de
gas en la camara de maquinas, la tripulacion disponia de medios para cerrar previamente las tomas y descargas
de aire de la camara de maquinas desde el exterior. También disponian de controles de emergencia localizados
fuera de la camara de maquinas, desde los que era posible parar el ventilador que suministraba aire a la cAmara
de maquinas, y accionar las valvulas de cierre rapido del sistema de suministro de combustible al motor.

4.3.3. Proteccion estructural contraincendios

Cuando se construy6 este pesquero, en el afio 2006, no existia normativa aplicable a la proteccion estructural
contraincendios en pesqueros de eslora (L) inferior a 24m construidos con materiales compuestos. Los estandares
utilizados en esta materia durante la construccion de este pesquero fueron los que considerd satisfactorios la
Inspeccion Maritima que la supervis6, pero dichos estandares no figuran en el expediente de construccién del
pesquero ni ha sido posible obtenerlos del astillero constructor, que ya ha cerrado.

En ese momento, como guia, se podria haber consultado las Normas Complementarias® (aplicables a todos los
buques, pero que no contenian disposiciones especificas para pesqueros construidos con materiales compuestos),
el Protocolo de Torremolinos® (aplicable a buques pesqueros de eslora mayor de 24m), o las Directrices OMI de
aplicacion voluntaria para el proyecto, la construccion y el equipo de buques pesqueros pequefios.

En el Real Decreto 543/2007, que entrd en vigor después de la construccién del pesquero, ya se fijan (en su Anexo
V) requisitos especificos para la proteccion estructural contraincendios de pesqueros de eslora (L) inferior a 24m
construidos en materiales compuestos. Entre otros aspectos, se establece que los mamparos y cubiertas de
separacion entre espacios de maquinas y espacios de alojamiento, servicio y puestos de control, deben ser de
clase B-15 o clase F (ver RD 543/2007, articulo 2.32 y 2.34).

De acuerdo con las declaraciones de los tripulantes, el incendio se propagd muy rapidamente, pasando pocos
minutos desde que se descubrié el fuego hasta que se hizo necesario abandonar la embarcacion. Ello se puede
explicar, primero, porque no se mantuvo la estanqueidad de la cdAmara de maquinas cerrando ventilaciones y
accesos, necesaria para contener el fuego en ese espacio; y segundo, porque posiblemente los mamparos, costados
y cubierta que delimitaban la cdmara de maquinas no fueron construidos segin estandares de proteccidn
estructural contraincendios de una exigencia similar a la del Anexo V del RD 543/2007. Esta segunda circunstancia,
no obstante, no se ha podido comprobar.

4.3.4. Sucesos previos al accidente

Menos de una hora antes de que se declarara el incendio a bordo, el marinero que se encontraba en el puente
descubrié una fuga en el circuito de combustible del motor. El tripulante declardé que capt6é un fuerte olor a
gasoleo y bajé a la cAmara de maquinas, donde vio como se habia formado un charco de combustible.

Segun las indicaciones dadas por los tripulantes, la fuga de combustible fue debida al deterioro de una junta térica
localizada en una de las conexiones del filtro de combustible. Dado que las dos Unicas conexiones del filtro tienen

4 Anexo V - Prevencion, deteccion y extincion de incendios

5 Orden de 10 de junio de 1983 sobre normas complementarias de aplicacién al Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar, 1974, y su Protocolo de 1978, a los buques y embarcaciones mercantes nacionales

6 Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros, 1977, modificado por el Protocolo de
Torremolinos, 1993
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una junta torica, y que los tripulantes no ofrecieron informacion mas detallada sobre la localizacion de la fuga,
no ha sido posible saber en qué punto exacto se produjo la fuga.

La Figura 7 muestra un esquema con la vista frontal del motor en el que se han marcado las principales lineas de
combustible y, dentro de un cuadro resaltado, las dos conexiones de las que pudo salir el combustible.

La Figura 8 muestra la derrota del pesquero el dia del
accidente, basada en los datos SIA” del pesquero. La
embarcacién pard unos 35 minutos después de salir de
puerto, y estuvo parada unos 17 minutos antes de
reanudar la marcha con el mismo rumbo que llevaba.
Durante el intervalo de tiempo en el que la
embarcacién permanecié parada (17 minutos), el
patron cambid la junta torica deteriorada por una
nueva que tenia a bordo, comprob6 que no fugaba mas
combustible, y decidié continuar la marcha rumbo a
caladero, alcanzando en pocos minutos la misma
velocidad a la que habia estado navegando hasta
entonces.

El patron reanuddé la marcha con normalidad y no

consider6 necesario establecer vigilancia en la camara

de maquinas ante la posibilidad de que se produjeran

mas fugas de combustible. No orden6 la presencia

permanente de un marinero en la camara de maquinas,

- ni establecié rondas de vigilancia periddicas para

Figura 7. Es_que_n’wa de las principales Iine{:\s de combust_ible Y comprobar el estado de la reparacién. De hecho, en el

localizacion de la fuga de combustible sobre la vista monitor del circuito cerrado de televisién del puente

frontal del motor . . L .

se visualizaban las iméagenes de la camara de la

cubierta de trabajo, como era habitual, y no se seleccionaron las de la cAmara de maquinas para vigilar lo que
ocurria.

4.3.5. Estado y mantenimiento de la embarcacién

Como se ha indicado anteriormente, a pesar de que el Certificado de Conformidad de la embarcacién estaba
caducado, un inspector de la Capitania Maritima habia hecho un reconocimiento a flote pocos dias antes del
accidente, sin detectar inconvenientes técnicos para que navegara hasta hacer el reconocimiento en seco.

El patron ejercia también las funciones del jefe de maquinas. Cada dia antes de salir realizaba una inspeccion
visual de la camara de maquinas y vigilaba los niveles de combustible, aceite y agua. Exceptuando estas actividades
diarias, los tripulantes no realizaban tareas de mantenimiento y revision del motor. Las actividades no rutinarias
eran realizadas por el padre del patrén, que también se encargaba de realizar pequefias reparaciones, mientras
que las operaciones de mayor dificultad se realizaban en taller.

7 Sistema de ldentificacion Automatica. De sus siglas en inglés AlS: Automatic Identification System
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Hora Posicion Posicion v
Rumbo

local Latitud Longitud  |({nudos) 07:19:05 Se declara el incendio

en la cdmara de maquinas

55610 42°20500N 0037 11796E 65 258
0018 42°21,046N 003°11.919E 101 24 ' ' '
B:04:08 42°214BON 002°12587E 106 54 ||ae cersire ?
B0B:08 42°21834N 003 1347E 105 50 |Je

5208 42°22218N 003° 14233E 109 58
BAB:07 42°22509N 003 1506E 109 55
B:20:00 42°22991N 003° 15897E 109 58
B:24:07 42°237347N 003°16732E 109 61 |F

5:28:07 42°2372N 003 17579E 109 59 LT S

B:30:00 42°23802N 003°17.972E 109 58 \
5:32:08 42°24073N 003°18302E 93 50

6:34:07 42°24214'N 003°18,738E 6,3 63 . \

6:35:04 42°24232N 003°18791E 21 64 '

B:37:01 42724 236N 003° 18,822E 05 360 06:52:01. La E/P BARRANCO
6:39:01 42°24212N 003° 18,834E 09 360 reanuda la marcha después de

la reparacion
6:47:08 42724 109N 003" 18,868E 07 360 !

6:51:01 42°24 06N 003°18887VE 0.8 360
6:52:01 42724 113N 003718 968E 8,5 43
6:56:00 42°2453N 0037 19,6839E 10,2 53
7:00:01 42°24917N 0037 20529E 11 57
7:04:01 42°25291N 003°21379E 11 59
7:08:07 42°2589'N 003722 235E 10,9 56
7:12:01 427 26 066'N 0037 23,043'E 10,9 57

CABO GROS

N
jﬁa ﬁ

ISLA DEIPORTALO
716:02 427 26444N 003°2390E 11,1 60 =N
718:07 42°26,634N 003°24354E 112 62 :‘*};'
719:05 42° 26724'N 003 24552E 9.7 59 e ISLETAMAZA
720:05 42°26773N 003 24.675E 59 60 b &
721:01 42°26794N 003° 24736E 2 64 %
722:01 42°26795N 003° 24755E 06 360 i o2 §Y
7:23:08 42°26785N 003°24769E 07 360 S s

=

Figura 8. Datos SIA de la embarcacion

El deterioro de la junta por la que se produjo la fuga de combustible no fue detectado durante las comprobaciones
rutinarias que el patrén-jefe de maquinas de la embarcacion hacia diariamente. Esta junta, como la mayoria de
los componentes internos del motor, no es un elemento sujeto a inspeccién por parte de la Capitania Maritima,
mas alla de una inspeccion visual del estado general del motor.

4.3.6. Causa mas probable del accidente

Ninguno de los tripulantes de la embarcacion pudo localizar el foco en el que se inicié el incendio debido a que,
cuando se reunieron en la cubierta de trabajo, la virulencia de las llamas impedia el acceso a la camara de
maquinas y la densidad del humo dificultaba la visibilidad desde fuera. Debido a estas circunstancias y a que la
embarcacién no fue recuperada, no ha sido posible obtener pruebas o testimonios con las que se puedan
determinar cudl fue el origen y la causa del incendio.

El hecho de que el incendio se declarara treinta minutos después de que el patron reparara una fuga en el circuito
de combustible constituye un indicio de que la reparacion podria haber sido efectiva momentaneamente, pero el
circuito habria seguido fugando minutos después de continuar la marcha, bien porque la reparacion se realizara
de manera inadecuada, o bien porque la nueva junta no fuera adecuada.

Esta hipdtesis constituye la causa mas probable del accidente. El combustible habria caido sobre una superficie
caliente del motor, iniciandose el fuego que se extendié por toda la embarcacion.

4.4. Gestion de la emergencia y evacuacion de la embarcacion

4.4.1. Tiempo de reaccion

Los tripulantes declararon que no escucharon la alarma contraincendios en ningdn momento. El marinero que
hacia guardia de navegacion se dio cuenta de que habia un incendio por el olor a humo y avis6 al patron. De ello
puede deducirse que la sefial luminosa del sistema de deteccién y alarma de incendios, instalado en la consola
frente a la que se encontraba el marinero, no se encendid. Los marineros que estaban en el camarote subieron a
cubierta cuando el patron les avisé activando la sirena de la embarcacion.
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El hecho de que el sistema de deteccion de incendios no fuera eficaz y que no hubiera una vigilancia efectiva de
la cdmara de maquinas aumento el tiempo que la tripulacién tardé en darse cuenta de que habia fuego en la
camara de maquinas.

Durante este tiempo el fuego se fue extendiendo por la embarcacién. De esta manera se redujeron
significativamente las posibilidades de extinguir el fuego o, en caso de no ser posible la extincién, de abandonar
la embarcaciéon de manera segura.

4.4.2. Uso de los equipos de radiocomunicaciones maritimas

El patron utilizo el radioteléfono de frecuencia VHF para comunicarse con los pesqueros cercanos usando la
frecuencia de trabajo habitual.

Los tripulantes de esos pesqueros, al escuchar “fuego, fuego” por radio y ver el humo sobre el pesquero, fueron
los que realizaron la llamada de emergencia que fue atendida por el CCR y posteriormente por el CCS.

A pesar de que el patrén del pequero tenia la titulacion de operador restringido del SMSSM8, no hizo una llamada
de emergencia por el canal 16 para comunicar su situacion ni hizo una llamada selectiva digital de socorro
activando la funcion distress de su radioteléfono VHF. Tampoco activo la radiobaliza de localizacién satelitaria
que, automéaticamente, habria emitido una sefial de emergencia con la localizacion del pesquero.

4.4.3. Intentos de extincion del incendio

El intento de extincidon del incendio desde la cubierta de trabajo con el extintor de polvo seco fue infructuoso
debido a que el marinero que lo estaba usando no estaba lo suficientemente cerca del foco y a que no podia ver
bien el interior de la cAmara de maquinas por el humo que salia de ella.

Cuando se utiliza un extintor de polvo quimico seco sobre combustible en llamas se crea un residuo pegajoso que
cubre su superficie aislandolo del oxigeno del aire e impidiendo asi la combustion. Para ello es necesario descargar
el contenido del extintor de manera que el polvo caiga sobre el combustible, en la base del fuego, lo que resulta
muy dificil si la visibilidad es reducida y la persona que realiza la operacién no puede acercarse lo suficiente.

Esto, junto al detalle de haber agitado un extintor de polvo seco antes de usarlo, denota un desconocimiento del
modo de utilizacién de los extintores.

A pesar de que podria haber servido para sofocar el incendio, la tripulacion no activé el sistema fijo de extincion
de incendios para descargar el CO, en la cdmara de maquinas. De las declaraciones de algunos tripulantes se
deduce que no estaban familiarizados con el funcionamiento del sistema.

La descarga de CO, a la camara de maquinas debe ser activada por los tripulantes, mediante dos mandos
independientes; uno libera el gas de las botellas y el otro abre la valvula de las tuberias que conducen al gas a la
camara de maquinas. Antes de la descarga, el suministro de combustible al motor debe ser interrumpido, el
ventilador debe ser parado y los conductos de ventilacién, puertas, ventanas y demas aberturas deben cerrarse
para evitar la entrada de oxigeno y la fuga del gas.

El conocimiento de estos aspectos es fundamental para el éxito en la extincion de un incendio como el que se
declar6 a bordo. Sin embargo, las declaraciones del patrén, que dudaba si el sistema se habia puesto en marcha
automaticamente, ponen de manifiesto el desconocimiento del funcionamiento del sistema.

Hay que considerar, no obstante, que hubo muy poco tiempo para ejecutar cualquier intento de extincion del
fuego. Segun los datos del SIA, desde que se descubrié el fuego hasta que el SIA dejé de emitir (indicativo de que
el incendio se extendia) pasaron apenas cuatro minutos.

4.4.4. Abandono de la embarcacion

Los tripulantes abandonaron la embarcacién sin usar los dispositivos de salvamento, manteniéndose a flote con la
ayuda de las defensas que protegian a la embarcacion del muelle cuando atracaban.

8 SMSSM: Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima
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Balsa salvavidas

Figura 9. Captura de video que muestra el BARRANCO en llamas y una balsa salvavidas, en su carcasa, en las
proximidades

El pesquero llevaba a bordo dos balsas salvavidas con capacidad para 8 personas, localizadas sobre la toldilla a
popa del puente, cada una a un costado. En el momento en el que el patrén dio la orden de abandono, dos
marineros echaron la balsa de babor al agua sin hacer firme la boza de amarre y activacion. A consecuencia de
ello, no pudieron disparar la botella de gas comprimido que infla la balsa y permite que se libere de su contenedor.

La balsa se alej6 de la embarcacion, por la deriva, sin que los tripulantes pudieran hacer uso de la misma.

Los tripulantes no hicieron uso de los chalecos salvavidas para el abandono porque, cuando fueron conscientes de
gue debian abandonar la embarcacion, el incendio hacia imposible el acceso al camarote y al puente, donde
estaban estibados los diez chalecos de abandono y seis chalecos de trabajo autoinflables. Tampoco pudieron coger
los cuatro aros salvavidas que habia a bordo. Finalmente se tiraron al agua con las defensas de atraque de la
embarcacién, de escasa ayuda si se compara con un chaleco de abandono.

El marinero fallecido que, de acuerdo al testimonio de sus compafieros, sabia nadar, sufrié una conmocién al verse
en la situacion critica en la que se encontraba. Tenia dificultades para agarrarse a la defensa con la que intentaba
mantenerse a flote, empezé a tragar agua y finalmente se ahogé.

Hay que considerar también, al igual que en el apartado anterior, que los tripulantes dispusieron de poco tiempo
para el abandono del buque.

4.5. Competencia de la dotacién y promocion de la seguridad a bordo

El bugque disponia de un cuadro de obligaciones y consignas para casos de emergencia (cuadro organico) con las
funciones de cada tripulante en caso de emergencia, tal como prescribe el RD 543/2007 dentro del Anexo VI -
Dispositivos de salvamento y protecciéon de la tripulacidon. Esa misma norma detalla su contenido minimo y
establece los lugares en los que debe ser exhibido.

[...
14. Cuadro de obligaciones y consignas para casos de emergencia

a) Todas las embarcaciones con cinco o més tripulantes a bordo dispondran de un cuadro de obligaciones para
situaciones de emergencia.

b) Su contenido incluira, al menos:

1°) el cierre de las puertas estancas, puertas contraincendios, valvulas, imbornales, portillos, lumbreras y
otras aberturas analogas de la embarcacion.

29) la colocacion del equipo en las embarcaciones de supervivencia y demas dispositivos de salvamento;
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3°) la preparacion y la puesta a flote de las embarcaciones de supervivencia;
4°) la preparacion general de los otros dispositivos de salvamento;

59°) el empleo del equipo de comunicaciones y

6°) la composicion de las cuadrillas de lucha contraincendios.

¢) Este cuadro se exhibira en lugares visibles, al menos en el comedor de la tripulacion y en el puente de gobierno.

]

Los marineros del pesquero declararon no conocer el contenido del cuadro organico que habia a bordo, lo que hizo
ineficaces los planes y procedimientos de emergencia que pudiera incluir.

Todos los tripulantes tenian el certificado de formacién bésica en seguridad. Este certificado se obtiene tras la
realizacién de un curso de formacion cuyo contenido incluye, entre otras materias, formacién en lucha contra
incendios a bordo y formacién en materia de supervivencia personal.

A la vista de cémo se desarrollaron los acontecimientos y teniendo en cuenta lo expuesto en los apartados
anteriores, no puede decirse que la tripulacion demostrara ser competente a la hora de hacer frente a la
emergencia, especialmente en materia de extincion de incendios y en el uso de los dispositivos de salvamento.

La realizacién del curso de formacién basica en seguridad maritima tiene como objeto dar las nociones béasicas de
seguridad para poder prevenir y afrontar situaciones de peligro que se pueden generar a bordo de la embarcacion.
Sin embargo, la superacion del curso no implica que las competencias adquiridas por un tripulante sean suficientes
para afrontar las situaciones de peligro a las que se enfrentard durante su vida laboral, siendo necesario un proceso
de formacién continua, la familiarizacion con los equipos y sistemas de cada embarcacién y con la realizacién
periddica de ejercicios.

La normativa en materia de seguridad maritima® prescribe las actividades que deberian incluirse en un programa
de formacién y entrenamiento de los tripulantes y sefiala la importancia de realizar las practicas necesarias para
mantener las correspondientes competencias, estableciendo la periodicidad de ejercicios de lucha contra
incendios y de ejercicios de salvamento.

Sin embargo, de acuerdo con las declaraciones de los marineros, la tripulacién no realizaba estos ejercicios. La
falta de entrenamiento de la tripulacién tuvo como consecuencia la falta de familiarizacion de la tripulacion con
los procedimientos de seguridad y los equipos de salvamento y de extincion de incendios.

5. CONCLUSIONES

Debido a las circunstancias en las que se produjo el accidente y a que la embarcacion se hundié y no ha sido
recuperada, no es posible determinar con certeza sus causas.

No obstante, la causa méas probable del accidente es la posible reparacion inadecuada de la fuga detectada en el
circuito de combustible del motor principal, que fue realizada minutos antes del accidente, y que podria haber
fugado de nuevo en cuanto la embarcacion reanudd la marcha, proyectando ahora el combustible sobre una
superficie caliente del motor y dando origen al incendio, que no fue detectado inmediatamente por no haber
dispuesto lo necesario para vigilar durante un tiempo el comportamiento de la reparacién efectuada, bien
mediante la presencia de un tripulante en la camara de maquinas o, al menos, mediante el circuito de televisién
desde el puente.

Los factores principales que se considera que contribuyeron al desenlace del accidente fueron los siguientes:

- Ineficacia de la alarma contraincendios de la cdmara de maquinas. Esto pudo retrasar la deteccion del
fuego, permitiendo que el incendio progresara dentro de la sala de maquinas hasta que su extincion se
hizo muy dificil. No ha sido posible determinar el motivo por el que la alarma contraincendios no funcioné.

- Lafalta de entrenamiento de la tripulacion para afrontar situaciones de emergencia y su desconocimiento
de los planes y procedimientos de emergencia a bordo, asi como la falta de familiarizacion con los equipos

9 véase el Anexo IIl “Dispositivos de salvamento y proteccion de la tripulacién”, del Real Decreto 543/2007.

Véase Anexo V “Prevencién, deteccién y extincion de incendios y equipo contraincendios”, del Real Decreto 543/2007.

Véase el Anexo | - Disposiciones minimas de seguridad y de salud aplicables a los buques de pesca nuevos Real Decreto
121671997, de 18 de julio, por el que se establecen las disposiciones minimas de seguridad y salud en el trabajo a bordo de los
buques de pesca
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de extincion de incendios y de supervivencia personal, contribuyeron de manera decisiva al desarrollo y
las consecuencias del accidente. La actuacioén de la tripulacion durante la emergencia, especialmente en
lo que se refiere a la extincion del incendio y durante la evacuacion de la embarcacién, puso de manifiesto
la falta de competencia de los tripulantes en estas materias.

No se ha podido determinar si la proteccién estructural contraincendios del pesquero proporcionaba un nivel de
seguridad similar al establecido por las normas del Anexo V del RD 543/2007.

6. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

La falta de entrenamiento de la tripulacién y su desconocimiento de los planes de emergencia es un problema que
deberia ser abordado, en primer lugar, por los gestores nauticos de la embarcacién. Los armadores deberian
asegurarse de que los tripulantes realizan periddicamente ejercicios de lucha contra incendios a bordo y ejercicios
de abandono, comprobando que conocen sus funciones segin el cuadro organico. No obstante, al haber resultado
destruido el pesquero, no procede realizar ninguna recomendacién en este sentido dirigida a los armadores.

Se recomienda a los tripulantes del pesquero que refuercen sus conocimientos y habilidades en materias de
abandono de buques y lucha contraincendios, mejorando conocimientos que pueden estar olvidados por falta de
practica.

En cuanto a la falta de funcionamiento de la alarma contraincendios, no se realiza ninguna recomendacion en este
sentido al no haberse determinado la causa por la que dicha alarma no funcioné.

7. LECCIONES SOBRE SEGURIDAD

Los armadores de pesca deben asegurarse de que se realizan peridédicamente practicas de lucha contraincendios
y abandono, que todos los tripulantes, incluyendo el patron, conocen el cuadro organico, y que estan familiarizados
con los equipos especificos contraincendios y de abandono del buque.
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