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INFORME CIAIM-03/2015

Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

Figura 1. Bugue mercante CITADEL Figura 2. Zona del accidente

1. SINTESIS

La noche del dia 11 de enero de 2014 el buque mercante (B/M) CITADEL se encontraba
navegando con préactico a bordo por el rio Guadalquivir, con niebla y visibilidad reducida, con
destino Sevilla. El bugue estaba cargado con 5350 t a granel de fertilizante conteniendo nitrato
amonico.

Cuando el buque se encontraba pasando por la curva de La Esparraguera, cayendo
paulatinamente a babor, el practico, quien se encontraba al timén gobernando el buque, divisé
dos luces proximas por babor moviéndose hacia el bugue. Entonces, interpreté que habia riesgo
de colision con las embarcaciones portadoras de estas luces y metié timoén a estribor, parando
entonces la caida a babor del buque y haciendo que este se saliera del canal navegable y
embarrancara.

El bugue qued6 embarrancado a las 23:20 horas en el “Canal de Navegacién Eurovia Guadalquivir
E-60-02”' a la altura del Cabo Arenilla, ribera gaditana Este, en posicion 36°53,433"N
006°14,909"W.

Tras comprobar que el casco estaba intacto, se intentd en los dias posteriores liberar el buque
sin éxito. El buque estuvo embarrancado hasta el dia 19 de enero, en que pudo ser reflotado sin
gue se produjeran mas dafios. No hubo contaminacion.

1.1. Investigacion

La CIAIM recibi6 la notificacion del suceso el dia 13 de enero de 2014. El mismo dia el suceso fue
calificado provisionalmente como ‘“accidente grave” y se acordd la apertura de una
investigacion. El pleno de la CIAIM ratific6 la calificacién del suceso y la apertura de la
investigacion de seguridad. El presente informe fue revisado por la CIAIM en su reunién de 18 de
febrero de 2015y, tras su posterior aprobacion, fue publicado en junio de 2015.

! Denominacion oficial del tramo navegable del rio Guadalquivir entre su desembocadura y el puerto de
Sevilla.
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad

reducida, el 11 de enero de 2014

Se han obtenido y estudiado los registros del RDT? relacionados con este suceso, incluyendo las
comunicaciones habidas en el interior del puente del B/M CITADEL.

Se ha entrevistado al equipo de puente® que se encontraba al cargo de la navegacion en el
momento del accidente.

Se ha obtenido informacion de los siguientes organismos y entidades:

Agencia Estatal de Meteorologia.

Capitania Maritima de Sevilla.

Autoridad Portuaria de Sevilla.

Corporacién de Practicos de Sevilla.

Informe de investigacién, relativo al caso producido por la Compaifiia del buque,
FLAGSHIP MANAGEMENT COMPANY B.V., asi como diversa documentacion que respaldaba
las actuaciones acometidas por la Compafiia a consecuencia del accidente, como actas de
su Comité de Seguridad, informe de no-confomidad, etc.

Informe “In-water survey <CITADEL>", elaborado por la empresa de trabajos subacuaticos
DIVERSHIP, S.L.

La zona del rio donde aconteci6 el accidente asi como el buque y su tripulacion fueron objeto de
una visita de un investigador de la CIAIM pocos dias después del accidente.

Otro investigador de la CIAIM se desplazd al rio Guadalquivir en Noviembre de 2014, con el
objetivo de verificar y documentar la existencia de artefactos flotantes irregulares en el rio, en
cuya presencia hubiera podido estar el origen del accidente.

2 Registrador de datos de la travesia
% En el informe se utiliza la expresion “equipo de puente” para referirse al grupo de personas dedicado a
la navegacion del buque, incluyendo al practico.
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

2. DATOS OBJETIVOS

Tabla 1. Datos del buque

Nombre

CITADEL

Pabellon / registro

Paises Bajos

Identificacion

NUmero OMI: 9361380

Tipo

Carga general, con dos bodegas

Capacidad

7868 m°® de capacidad de carga total
Contenedores: 242 TEU / 114 FEU, en bodegas y cubierta

Caracteristicas principales

- Eslora total: 110,78 m

- Eslora entre perpendiculares: 104,884 m

- Manga: 14 m

- Puntal de trazado: 8,13 m

- Calado maximo de verano (mar/ agua dulce): 6,09 /7 6,22 m

- Permiso de agua dulce: 137 mm

- Arqueo bruto: 3990 GT

- Propulsion: motor de 2640 kW con hélice de paso
controlable

- Hélice de proa con motor de 335 kW

Propiedad y gestion

Armador: FLINTER CITADEL B.V., Zeist (Paises Bajos)

Compafiia: FLAG SHIP MANAGEMENT COMPANY B.V. , Farmsum
(Paises Bajos)

Sociedad de clasificacion

Bureau Veritas

Pormenores de construccién

Fecha de construccion: Octubre de 2008

Dotacién minima de seguridad

6 tripulantes

Tabla 2. Pormenores del viaje

Puertos de salida / escala /
llegada

De Porsgrunn (Noruega) a Sevilla, sin escalas

Tipo de viaje

En carga

Informacién relativa a la carga

5350 t de fertilizante a granel. Segun la pdliza de fletamento,
se trataba de “NPK 25-05-10+3S AMMONIUM NITRATE BASED
FERTILIZER (non-hazardous), C”.

Dotacion

7 tripulantes, cumpliendo con los requisitos de dotacion
minima. Todos los tripulantes disponian de las titulaciones y
certificados de especialidad necesarios.

Documentacion

El buque disponia de los certificados exigibles en vigor.

Planificacion del viaje:

En la navegacion por el rio hasta el atraque en Sevilla, basada
principalmente en el asesoramiento del practico.
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

Tabla 3. Informacioén relativa al suceso

Tipo de suceso Embarrancada

Fechay hora 11 de enero de 2014, 23:20 UTC

Localizacion 36°53,433"N; 006°14,909" W

Operaciones del buque y tramo del viaje Navegando en rio.

Lugar a bordo Fondo zona de proa, y bulbo de proa

Dafios sufridos en el buque Abolladuras de la plancha del forro, siendo la

mayor de 150 cm de diametro y 10 mm de
profundidad méxima. También se produjeron
desprendimientos de pintura y raspones en esta
zona. La mayor parte de los dafios estaban
localizados en la banda de babor, en el pantoque
y el fondo desde la mitad del buque hacia la
proa.

También se encontraron dafios en la quilla de
balance de la banda de estribor y algunos
raspones en la plancha de estribor del timon.

La hélice presentaba algunas melladuras en 5 de
sus 6 palas, todas de pequefio tamafio excepto
una, de 3 cm de profundidad.

Heridos / desaparecidos / fallecidos a bordo | Ninguno

Contaminacion No
Otros dafios externos al buque No
Otros dafios personales No

Tabla 4. Condiciones maritimas y meteorolégicas

Tiempo Cubierto de estratos bajos, con niebla

Viento Vientos del SE fuerza 1 (1 a 3 nudos)

Visibilidad Visibilidad reducida por niebla, con valores variables alrededor de 400
m

Marea La pleamar estaba prevista en Bonanza a las 23:48 horas con una altura
de 2,4 m. Por tanto, el buque navegaba con corriente entrante de
marea rio arriba, cuya velocidad media se estimaba en
aproximadamente 1,5 - 2 nudos®.

* Esta intensidad de la corriente podia sufrir efectos de aceleracion y retardo dependiendo de la seccion
de paso del rio en su recorrido, en la parte exterior o interior de un recodo, etc.
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

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

Organismos intervinientes Durante la emergencia no hubo intervencién de medios
externos al buque. Posteriormente, la Capitania Maritima
de Sevilla exigié un plan de reflotamiento al armador.

Medidas adoptadas Plan de reflotamiento efectuado por la empresa SVITZER
y aprobado por la Capitania Maritima.

Resultados obtenidos Reflotamiento del buque

2.1. Otros datos

El capitan del buque tenia una experiencia de 5 afios navegando en el B/M CITADEL, y 10 afios en
buques similares. Para el segundo oficial era su segundo empleo vy la primera vez en el B/M
CITADEL. El practico llevaba 24 afios ejerciendo como tal en el rio.
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

3. DESCRIPCION DETALLADA

El relato de los acontecimientos se ha realizado a partir de los datos, declaraciones e informes
disponibles. Las referencias horarias son las registrados en el RDT, corregidas por la zona horaria
y expresadas como UTC.

3.1.El accidente

La noche del dia 11 de enero de 2014 el B/M CITADEL, cargado con 5350 t a granel de
fertilizante conteniendo nitrato amdnico, se dirigia al rio Guadalquivir con destino al puerto de
Sevilla. A las 21:51 horas el practico embarcé en el B/M CITADEL en el punto indicado en las
cartas para embarque del practico, junto a la boya de EL PERRO, en la desembocadura del rio
Guadalquivir. En el puente de mando se encontraban el capitan y el segundo oficial, quien se
encontraba de guardia.

Desde su llegada al puente, el practico cumplido con las formalidades del servicio y, tras
confirmar que el buque navegaba con el piloto automatico e informarse de su funcionamiento,
informé al capitan de las particularidades de la subida por el rio y de la maniobra de atraque a
la llegada a la esclusa de Sevilla, cuatro horas y media més tarde. El practico informé al capitan
gue era posible que hubiera niebla en el rio esa noche.

A las 21:59 horas el buque atravesaba el primer par de boyas del canal de acceso al rio
Guadalquivir.

A las 22:03 horas el practico del B/M CITADEL llamé por VHF al practico que se encontraba
prestando servicio en el buque que precedia al B/M CITADEL subiendo el rio®, el B/M RUSICH-8,
quien le coment6 que “esto esta cada vez peor; acabo de doblar El Puntal y la baliza verde de La
Esparraguera y no la veo”.

Se fueron alternando escalas de 1,5 y 0,75 millas en los radares. Los “anticlutter-mar™® se

pusieron en automatico y la ganancia también estaba en automatico. Los “anticlutter-lluvia”
estaban con muy poca intensidad.

A las 22:19 horas el practico coment6é en el puente que estaban “atravesando un area con
niebla, con bancos de niebla”. El buque navegaba a 10,7 nudos’, velocidad que posteriormente
sufrié variaciones al estar navegando con la corriente a favor e ir modificAndose su magnitud
segun la configuracion del rio.

Un minuto més tarde el practico se puso al timén y se hizo cargo del gobierno del buque®,
iniciando el reviro de la curva de Bonanza.

® Aproximadamente a una hora de diferencia. La comunicacion se efectuaba en el canal 12 de VHF.

¢ Limitadores de ruido de ecos préximos al buque. Su mecanismo de accién se basa en atenuar las sefiales
de los ecos recibidos: los ecos proximos se atentan con el “anticlutter-mar”; los ecos no deseados mas
alejados, como los de chubascos, se atentan con el “anticlutter-lluvia”.

" El buque estaba siendo impulsado por la corriente entrante de marea.

8 En los registros de audio del RDT, en ningin momento durante la travesia se escuchan érdenes de timén,
de ningun tipo, efectuadas entre los componentes del equipo de puente.
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INFORME CIAIM-03/2015

Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

A las 22:28 horas el practico se volvio a interesar por el estado de visibilidad con su compafiero
en el B/M RUSICH 8. Este le refirié por VHF que las peores condiciones se encontraban entre EL
PUNTAL (balizas n° 12-13) y LA ESPARRAGUERA (baliza n° 15) y que una vez rebasada esta y
PUNTA ARENILLA (baliza n°® 14) la visibilidad mejoraba un poco. Entonces, el practico le refirio
gue por la parte de poniente no se veia nada, pero que por levante parecia que se veia un
poquito por los margenes.

A las 22:46 horas el B/M CITADEL tenia la boya PACO PAREJA (verde n® 7) por el través de
estribor. El buque iba cerrado completamente en niebla.

A las 23:08 horas el buque empez6 a caer lentamente a estribor para coger la curva de EL
PUNTAL.

A las 23:10 horas el practico dijo ver “la verde”, a lo que el oficial contestd que no la podia ver.
El practico insistié en que estaban muy cerca.

En este momento, el eco de la boya n® 13, EL PUNTAL, se encontraba a 0,25 millas
aproximadamente del puente. La caracteristica de la luz de la boya n° 13 era de dos destellos de
color verde cada 7 segundos.

Un minuto mas tarde, a las 23:11 horas, el capitan manifestdé que podia ver la luz de la boya.
Entonces, el bugue se encontraba a unos 280 m del eco.

A las 23:14 horas el practico informd al capitan que la proxima luz iba a ser verde y solicit6 al
capitan que apagara la luz de un monitor que molestaba la visién del exterior. El buque que iba
por delante estaba a una hora de viaje e iba con buena visibilidad. El practico sefalizé las
direcciones a las que debian estar atentos para ver las siguientes luces, que eran “verde, verde y
roja”.

A las 23:16 horas el bugue empezé a caer a babor poco a poco, entrando en la curva de LA
ARENILLA. El préactico entonces dijo que la verde estaba por la proa o unos pocos grados por
estribor. Ninguno de los integrantes del equipo del puente la estaba viendo.

En ese momento, la medicién realizada por la CIAIM sobre la pantalla de radar arroja un valor de
667 m desde la antena del radar hasta la boya n° 15.

El oficial manifest6 que era la primera vez que veia niebla en el rio, y que habia subido en 7 u 8
ocasiones a Sevilla. El practico le contesté que era muy usual, y que el fendbmeno se producia
cuando en los 3 o 4 dias previos el viento soplaba del Oeste para cambiar rapidamente a soplar
del este; entonces, se generaba la niebla en el rio por la condensacién de la humedad en el
ambiente.

A las 23:18 horas el practico indicoé que veia la verde por la proa, observacion confirmada por el
capitan. En ese momento, la distancia aproximada a la boya era de unos 390 m.

Seguidamente el practico informé al capitan que habia muchos pesqueros.

A las 23:19 horas la grabacion de audio del interior del puente se hace ininteligible, aunque se
concluye que el equipo del puente advirtié algo raro. En las declaraciones posteriores, los
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

integrantes del equipo de puente divisaron repentinamente unas luces blancas que
aparentemente llevaban rumbo de colision hacia el buque®, de estribor a babor.

Antes de transcurrido un minuto, de los registros del RDT se observa que el gobierno cayo
rapidamente a la via para pasar seguidamente a caer a estribor.

Hubo unos momentos de desconcierto hasta que el capitan y el practico se dieron cuenta del
movimiento relativo del buque dentro del rio. El capitan grité “jdebemos caer a babor!” vy dio
las 6rdenes de “poca avante” y “toda a babor”, pero el buque ya se encontraba embarrancado.

El buque queddé embarrancado a las 23:20 horas en el “Canal de Navegacion Eurovia Guadalquivir
E-60-02” a la altura del Cabo Arenilla, ribera gaditana, en posicion 36°53,433"N 006°14,909"W.

El practico intent6 sacar el buque dando toda atras, maniobra que intent6 repetidamente hasta
la hora de la pleamar, aproximadamente hora y media mas tarde.

La tripulacién inspeccioné el compartimentado y los tanques del bugque no encontrando sefial
alguna de ingreso de agua. También se sondd en el entorno del buque, resultando claro que
aproximadamente la mitad de proa del buque habia quedado aprisionada en el fango.

En la Figura 3 se muestra una imagen del bugue en su posicion de embarrancada, visto desde el
aleron de estribor.

3.2.Reflotamiento del buque

La Capitania Maritima de Sevilla exigié a la compafiia del buque la presentacion de un plan de
reflotamiento. Los trabajos fueron asignados a la empresa SVITZER y culminaron con el
reflotamiento del buque el dia 19 de enero.

Entre los dias 12 y 18 de enero, los remolcadores VB VICENTA y VB SEVILLA realizaron varios
intentos infructuosos para liberar al B/M CITADEL de la embarrancada.

El dia 19 de enero a las 03:00 h llegaron a la zona los remolcadores VB VICENTA, VB SEVILLA y
SERTOSA DIECISIETE. A las 03:30 horas se hace firme remolque a popa estribor del SERTOSA
DIECISIETE, y se posicionan de carnero por estribor el VB SEVILLA Y el VB VICENTA, comenzando
a mover el buque. A las 04:00 horas el buque empieza a caer a estribor, al principio poco a
poco, terminando de caer rapidamente. A las 04:25 horas el buque esta a flote y se largan los
tres remolcadores. El B/M CITADEL continud viaje al puerto de Sevilla, donde quedd atracado sin
més novedad a las 09:10 horas del dia 19 de enero de 2014.

El bugue fue inspeccionado por inspectores de la Capitania Maritima y de la Sociedad de
Clasificacion en el puerto de Sevilla no encontrando dafios de relevancia. ElI 25 de enero, en
aguas de la bahia de Cadiz el casco del buque fue inspeccionado por buzos de la Compaiiia
DIVERSHIP, S.L., no encontrando dafios de consideracion que impidieran la navegaciéon del
buque.

® No hay que olvidar que dicha percepcion podria estar condicionada por el movimiento que estaba
realizando el buque de caida hacia babor.

COMISION
PERMANENTE

OF ACCOENTES Péagina 9 de 40
E‘IAI‘ " J EINCIDENTES
AFN i B MARITIMOS



INFORME CIAIM-03/2015

Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

Figura 3. Vista del buque embarrancado desde el puente.
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad
reducida, el 11 de enero de 2014

4. ANALISIS

4.1. Analisis de las imagenes radar

En los momentos previos al accidente, los dos radares con que estaba dotado el buque estaban
en funcionamiento, cada uno en una escala distinta y en modo proa arriba.

El radar n° 1 estaba a babor de la consola del puente, era de banda S y estaba en escala de 0,75
millas; el anillo variable de distancias (VRM'®) marcaba una distancia en pantalla de 0,502 millas.

El radar n° 2 estaba a estribor de la consola del puente, era de banda X y estaba en escala de 1,5
millas; el anillo variable de distancias marcaba una distancia en pantalla de 0,499 millas.

El buque tiene una arboladura relativamente pequefa sobre cubierta, lo que hace muy
improbable que se manifestasen efectos de ecos falsos.

En la Figura 4 se muestran imagenes extraidas de ambos radares. Se ha marcado en color verde
claro el VRM en que estaba ajustado cada aparato. La boya lateral roja n°® 14 se ha marcado con
una flecha roja y el eco no identificado se marca con una flecha verde oscuro.

En la imagen 1 de la Figura 4 se ha marcado la presencia de embarcaciones de pesca de angulas
(“anguleros” como son conocidas en la zona)

Del estudio de las imagenes, haciendo un calculo conservador y con las reservas debidas, la
CIAIM ha estimado que la velocidad del objeto que produjo el eco pudo ser de hasta 9,8 nudos.

La CIAIM hace notar la débil imagen del eco no identificado que muestran las pantallas de radar,
las dos, asi como la corta distancia a la que aparece.

Ni el practico ni la tripulacién vieron embarcacion alguna, ni se plantearon hacer un seguimiento
posterior de las luces. Su preocupacion inmediata fue verificar la integridad y seguridad del
buque para, seguidamente, intentar su liberacién del fango. Tampoco una vez que se hizo de dia
y se levanto la niebla vieron embarcacion alguna en las inmediaciones que permitiera explicar lo
sucedido.

Diversas manifestaciones habian incidido en la probabilidad de que las luces que se vieron
tuvieran su origen en tierra y fueran luces de vehiculos. Las evidencias que aqui se muestran
indican que no fue asi.

Del anterior analisis se concluye que el B/M CITADEL se cruzé durante su trayecto por el rio con
una embarcacion de pequefio porte, que navegaba a rumbo de colisién, cuya presencia no fue
advertida por el equipo de puente.

19 variable Range Marker.
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Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad

reducida, el 11 de enero de 2014

Imagen 1) - Hora: 23:19:47

Ampliacion radar n. 2 (X); gobernando al
rumbo 100,7° y cayendo a babor, velocidad
12,5 nudos.

Imagen 2) - Hora: 23:20:01

Ampliacion radar n° 2 (X), rumbo del B/M
CITADEL 103,8° cayendo a estribor. En algin
momento entre esta posicion y la anterior se
vieron las luces manifestadas por el practico y
el capitan y, en reaccion a tal vision el
practico metié el timoén a estribor. No se
aprecia eco alguno en ninguno de los dos
radares.

Imagen 3) - Hora: 23:20:23

Ampliacion radar n° 1 (S), rumbo del B/M
CITADEL 113,6°y velocidad del B/M CITADEL
12,2 nudos, cayendo a estribor. Primera
aparicion de un eco no identificado en la
pantalla de radar (marcado con una flecha
verde). La direccion por la que aparece el eco
es congruente con las manifestaciones de
capitan y practico. Es la Gnica vez que dicho
eco, de caracteristica “débil” (ndtese su
magnitud en comparacion a la cercana boya)
aparece en la pantalla del radar de banda S.
Poco tiempo después este eco se perdiod por la
popa del buque en la zona de peor recepcion
del radar.
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Imagen 4) - Hora: 23:20:31

Ampliacion radar n° 2 (X), primera vez que el
eco no identificado aparece en la pantalla del
radar X, buque cayendo de nuevo a babor,
rumbo del B/M CITADEL 119,6°. En estos
momentos el buque se encontraba a punto de
embarrancar. Por la posicion en que esté el
eco, se explica la manifestacion del oficial del
buque de que vio las luces una vez
embarrancados y le parecieron luces
provenientes de tierra.

Imagen 5) - Hora: 23:20:46

Ampliacion radar n° 2 (X), rumbo del B/M
CITADEL 122,7°y velocidad del B/M CITADEL
10,8 nudos. Segunda vez en que el eco
inesperado se ve en la pantalla del radar X.

Imagen 6) - Hora: 23:21:01

Ampliacion radar n° 2 (X). Rumbo del B/M
CITADEL 126,4° y velocidad del B/M CITADEL
7,4 nudos. Tercera y ultima vez en que el eco
no identificado aparece en la pantalla de los
radares.

Figura 4. Imagenes de radar durante la embarrancada del B/M CITADEL
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4.2. Consideraciones sobre la navegacion efectuada por el buque
En el puente se encontraban el capitan, el oficial y el practico.

El practico embarcé en el punto designado en las cartas para tal fin. En el momento del
embarque, no era conocedor de que las condiciones de visibilidad estaban empeorando a lo largo
del recorrido del rio. Por tanto, en el intercambio de informacion entre capitan y practico tras
su embarque no se previé esta circunstancia ni, por tanto, la tripulacién planificé la travesia®™
adaptada a la visibilidad reducida y al resto de circunstancias.

Velocidad de navegacion

Cuando, al adentrarse en el rio, se hizo evidente que las condiciones de visibilidad estaban
empeorando el practico ordené moderar maquina a “media avante”. Posteriormente, se
incremento la propulsién llegando en momentos puntuales a velocidades en torno a 12,5 nudos
gracias a la corriente entrante de marea. Segun el capitan en ningin momento se rebaso el 70%
del paso de la hélice®. Aunque tales velocidades puedan ser necesarias para el buen gobierno
del buque por el canal navegable en puntos determinados, a mayor velocidad del bugue menor
es el margen de tiempo para reaccionar ante un imprevisto.

Luces y seiiales acusticas

Segun el capitan, encendié la luz de ayuda al gobierno del palo de proa ya que la visibilidad
habia disminuido tanto que no era facil ver el citado palo durante algunos momentos®2.

El capitan no ordend la presencia de tripulacion en los alerones del puente o a proa con el
objetivo de estar atentos a ruidos procedentes del rio, como los causados por un aparato de
sefiales acusticas, silbatos u otros. El capitan no conectd, ni el practico solicito, las sefales
aclsticas prescritas por el RIPA™ para situaciones de visibilidad reducida. Los micréfonos
exteriores del buque registrados en el RDT no arrojan sefial alguna de este tipo. El capitan, al
ser preguntado, no considerd que fuera necesario su uso; segun le informé el practico “no se
esperaba trafico” y ademas ... eran botes pequefos”. El capitan no se planteé tomar medidas
adicionales por la visibilidad reducida, como podrian haber sido, ademas de las sefiales acusticas
anteriormente citadas, reforzar la guardia o reducir la velocidad.

1 Planificacion de la travesia, en la normativa internacional, constituye la preparacion exhaustiva del
viaje a efectuar en sus aspectos concretos, teniendo en cuenta aspectos relevantes como fondeaderos
accesibles, puntos de no retorno, velocidades recomendadas, normativa de aplicacion, canales y
procedimientos de comunicacion, sefializacion de bajos y otros peligros, etc.

12 segun su apreciacion, la corriente en algunos tramos podia alcanzar hasta los tres nudos de magnitud.
De haber ido a toda maquina, hubieran desarrollado una velocidad en torno a 15 nudos.

13 La expresion “ver el palo” se refiere primordialmente a ver el ligero resplandor que el tope de proa
deja ver hacia el puente y que de noche constituye la referencia visual de donde esta la proa de un buque
mercante, especialmente si es una noche oscura o sin luna.

14 Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes, 1972.
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Distribucion de tareas en el puente

El préctico Ilevo el peso de la navegacion en el rio, lo que incluia el tomar el timén del buque®.
El capitéan y el oficial no recibieron ni demandaron ninguna orden'® ni informacién de gobierno
del practico hasta el momento del accidente, excepto en una ocasion en que el practico informé
al capitan que cambiaba de gobierno manual a automético. El capitan estaba junto al practico,
atento a la pantalla de radar y a las indicaciones del practico sobre la ubicacion de las boyas y
las balizas, y se acercaba a la parte de estribor del puente a vigilar el exterior buscando las
luces que marcaban los laterales del canal del rio. Mientras, el oficial hacia de vigia dentro del
puente por babor atento al exterior y centrado en la localizacion de las luces laterales que
delimitaban el canal navegable; en este cometido, se ayudaba de los prismaticos. El préactico,
también segun la declaracién del capitan, actuaba sobre la propulsién incrementando o bajando
el paso de la hélice segun considerara oportuno. Véase Figura 5.

Preguntado el practico por este protagonismo adujo su necesidad por diversas razones, siendo
una de las mas importantes la prestacion del servicio a buques con tripulaciones reducidas y, por
tanto, cansadas. A ello se afiadia, en ocasiones, la dudosa calidad de las mismas y/o problemas
de lenguaje. Por tanto, en una situacion en que se requeria precision en las maniobras, como lo
era la navegacién por un canal angosto, era imprescindible que él asumiera el maximo control
del buque. Segun el capitan, habia entrado varias veces en Sevilla, siempre con el mismo
procedimiento.

Segun el capitan, la navegacion se estuvo realizando a la vista y sobre los radares; no sobre los
ECDIS que, en numero de dos, se desplegaban junto a aquellos. En los momentos previos al
accidente, habian visto y rebasado la boya verde n® 15 (LA ESPARRAGUERA) y estaban tomando
la curva de LA ARENILLA cayendo a babor, cuando se dispusieron a buscar la boya roja n° 14
(PUNTA DE LA ARENILLA). Para ello, el capitan se desplazo hacia la mediania del puente para ver
la aparicion de dicha boya a la vez que vigilaba sobre el radar la posicion del buque y su
navegacion. Estando en esos trabajos divis6 repentinamente, a la vez que el practico, “dos o
tres” luces blancas continuas que se movian rapidamente hacia babor; entonces, el practico
meti6 el timon de 20° a 25° a estribor en una maniobra que pretendia evitar la colisién. Poco
después, al ver sobre el radar que el buque paraba su caida a babor y lo hacia a estribor advirtié
al practico, quien se encontraba gobernando el buque, que debian caer a babor. El tiempo de
reaccion del capitan desde la vision de las luces hasta esta ultima orden estima que fue de unos
5 segundos.

Segun se desprende de los registros del RDT, el equipo de puente obtuvo la primera indicacion
del peligro al vislumbrar repentinamente las luces en el rio a una distancia aproximada de 550
m; no obtuvieron indicacion ninguna de los radares antes de ese momento. Cabe pensar que una
dedicacién més intensa a los mismos tras desactivar los ajustes automaticos hubiera podido
permitir a los observadores detectar los ecos con anterioridad a este momento. Sin embargo, el
equipo de puente no podia dedicar tal nivel de atencién ya que el capitan repartié su atencion

1% Seguin declaracion del capitan a la Capitania, mediante gobierno manual y gobierno de seguimiento (méas
conocido por follow up).
'8 Orden en el sentido de instruccién o recomendacion.
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entre vigilancia, navegacién, radar y asistencia al practico mientras el oficial desempefiaba
labores de vigilancia con prismaticos desde el interior del puente y el practico se ocupaba del
gobierno ademas de la navegacion.

Figura 5. Detalle del puesto de control del buque, en la mediania del puente, con ambos
radares, repetidor de giroscopica y el ECDIS a la vista.

No obstante lo anterior, antes de proceder a efectuar tales controles hubiera sido mas efectivo
emitir sefiales acusticas y escuchar las que se produjeran sobre el rio.

Ninguno de los integrantes del equipo de puente recuerda haber visto luces de navegacién
acompafiando las referidas luces blancas.

El segundo oficial, probablemente debido a la limitacion del arco visual que se sufre al mirar por
prismaticos, no se apercibié de las luces hasta “el final”, hasta que el buque se encontré ya
embarrancado. Segun su testimonio parecian luces de tierra, luces de vehiculos®’.

" Este testimonio tiene explicacion, ya que cuando el oficial de guardia divis6 las luces, el eco se
encontraba practicamente en direccion a tierra y muy cercano a ella. Véase secuencia de imagenes de la
Figura 3.
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Preguntado el oficial de guardia acerca del estado ambiental en el interior del puente,
manifestd que era el adecuado con muy poca luz ya que la falta de visibilidad en el exterior
obligaba a ello.

4.3. Trafico de embarcaciones en el rio

Trafico notificado

Los practicos de Servilla no tenian conocimiento de la existencia de trafico de bajada por el rio
en las horas en las que acontecid la embarrancada. Un estadillo del trafico maritimo hacia la
mar basado en los pasos por la esclusa de Sevilla proporcionado por la Autoridad Portuaria
muestra que no habia trafico desde la esclusa, quedando excluido obviamente de este estadillo
cualquier otro trafico con origen aguas abajo de la esclusa, muy poco probable.

Embarcaciones irregulares de pesca de angulas

Existen en el bajo Guadalquivir numerosas embarcaciones de cierto porte, fondeadas y con
aparejos de pesca desplegados contra la corriente para la pesca de angulas, que carecen en su
inmensa mayoria de identificacion y nimero de registro®®. Esta presencia de embarcaciones
irregulares, conocidas como “anguleros”, es conocida en la zona.

La presencia de dichas embarcaciones se ha denunciado a la Autoridad Portuaria de Sevillay a la
Capitania Maritima de Sevilla (Apéndice 1). La CIAIM ha investigado la existencia de esta
actividad desde el punto de vista de sus implicaciones en la seguridad de la navegacion en el rio.
Se concluye que en el rio Guadalquivir se estd produciendo una actividad que no esté regulada y
gue incide negativamente en la seguridad de la navegacion.

Discusion
Del estudio del eco no identificado registrado en el RDT del buque, de naturaleza débil, la CIAIM

considera que corresponde a una embarcacién menor, de casco de fibra, goma o madera, y que
estaba propulsada por un motor que le permitia adquirir una velocidad en torno a 10 nudos.

Por tanto, se descarta que el origen del eco registrado en los radares de B/M CITADEL esa noche
fuera un “angulero” tipico. Estos anguleros dan un eco fuerte en las pantallas de radar debido a
los aparejos metalicos de los que estan dotados para el desempefio de su actividad. Los indicios
apuntan a una embarcacion menor, como podria ser una embarcacioén auxiliar o menor
trasladando personal, material o pesca. Esta embarcacion podria ser usada para dar servicio a
los anguleros, sin que existan evidencias de ello. Esta suposicidn se basa en las circunstancias de
la hora y zona del rio asi como el hecho de que estuvieran iluminando el entorno con luces
blancas y no con luces de navegacion, indicativo de que su objetivo no era la navegacién por el
rio.

'8 En una ocasion la CIAIM ha obtenido el nimero de registro de una embarcacion, que corresponde a una
embarcacién de la 7% lista (embarcaciones cuyo uso exclusivo sea la practica del deporte sin propésito
lucrativo o la pesca no profesional). En el resto de casos observados por la CIAIM ninguno de los artefactos
tenia identificacion alguna.
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4.4. Procedimientos en vigor para la navegacion y el practicaje por el rio
Guadalquivir

Dadas las especiales caracteristicas de una navegacion fluvial, la CIAIM se ha interesado por la
existencia de normas especiales que regulen la navegacion en el rio Guadalquivir.

Procedimientos de la Autoridad Portuaria

Atendiendo a la informacion publica volcada en la pagina web de la Autoridad Portuaria de
Sevilla, “...es el organismo publico responsable de la gestion del puerto de titularidad estatal de
Sevilla y de la Eurovia Guadalquivir (E-60.02), en sus 90 kilometros hasta la desembocadura del
Guadalquivir en el océano Atlantico”, plasmando lo contenido en el Real Decreto Legislativo
2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante, que establece como puerto de interés general, entre otros, a
Sevillay su ria.

Se ha obtenido y estudiado el Reglamento de servicio, policia y régimen de puerto de Sevilla
(1976). Este Reglamento es una parte de las Ordenanzas Portuarias a que se refiere, entre otros,
el articulo 295 sobre Reglamento de Explotacion y Policia del Real Decreto Legislativo 2/2011.
No existe disposicién alguna en el citado texto que regule la navegacion por el rio Guadalquivir,
estando orientado el texto a la explotacién tradicional del puerto y de su zona de servicio. Por
ejemplo, se prevé la sancién por “entorpecimiento del uso de las vias férreas o de gruas u otras
instalaciones portuarias...”*®, no sucediendo lo mismo con un hipotético caso como el de
entorpecer la navegacion segura dentro de un canal de navegacion o similar.

Resoluciones de la Capitania Maritima de Sevilla

El Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (TRLPEMM) aprobado
por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, establece en su articulo 266, entre
otras, las siguientes funciones de la Capitania Maritima:

“g) Y, en general, todas aquellas funciones relativas a la navegacion, seguridad maritima,
salvamento maritimo y lucha contra la contaminacién del medio marino en aguas situadas en
zonas en las que Espafia ejerza soberania, derechos soberanos o jurisdiccién, en las que quedan
incluidas las aguas de las zonas de servicio de los puertos”.

En la Tabla 6 se enumeran las resoluciones de la Capitania Maritima de Sevilla sobre la seguridad
de la navegacién en el rio Guadalquivir que tienen relacion con el accidente.

Tabla 6. Resoluciones de la Capitania Maritima de Sevilla sobre la seguridad de la navegacién
en vigor en el rio Guadalquivir aplicables al caso

Fecha Tipo de comunicacion Descripcion y comentarios

29/10/2003 | Resolucién del Capitan | Extractando una parte que afecta al objeto de este
Maritimo, dirigido a la AP | informe “...todo buque de GT superior a 500 desde
de Sevilla, la Corporacion | su entrada en aguas portuarias ...esté o no su

19 Ne 33, incluido en el art. 77 sobre faltas leves, pagina 40 del referido Reglamento.
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de Practicos de Sevilla y

Capitan asistido por Practico, debera contar en el

las asociaciones de | puente:..durante la navegacion por la Ria del
consignatarios Guadalquivir, ademas del Capitan u oficial
encargado de la guardia, con un oficial u otro
miembro de la tripulacion debidamente

cualificado para asistirle en la maniobra.”
02/11/2004 | Resolucién del Capitan | Entre otras consideraciones, establece que “..en
Maritimo, dirigido a la | ningln caso el practico debe asumir el ejercicio de

Corporacion de Practicos
de Sevilla con copia a la
AP y a las asociaciones de

las funciones de timonel del buque, limitandose a
dar asesoramiento e instrucciones al capitan del
buque...”

consignatarios.

4.5.Uso de la informacion meteoroldgica

De la investigacion se desprende que la Autoridad Portuaria de Sevilla no utiliza en sus
procedimientos los servicios y boletines de prediccién que suministra AEMET, con informacién
sobre la posible formacién de niebla o bancos de niebla a lo largo de la via fluvial que permite el
acceso al Puerto de Sevilla.

Dicha informacion, disponible como se muestra en la Figura 6, seria necesaria para notificar a
las partes interesadas la posibilidad de tal evento y actuar en consecuencia, mediante alertas y
tomando cada parte las medidas que fueran pertinentes en cada caso.

EUMETSAT 2014-01-1123:42 T-Difference 4-9 " g < 4 3
-

L S L Z L o .- ....-‘*"?;‘ e e - . o i
Figura 6. Imagen de satélite para la fecha y hora del accidente?®, mostrando la extension de
las nieblas (zonas oscuras) el 11 de enero a las 23:42 UTC.

% | ogrado mediante la diferencia de radiancias entre los canales 3,9 y 10,8 micras. Fuente: AEMET.
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4.6. Comunidad de usuarios del medio maritimo y fluvial del Guadalquivir

La comunidad de usuarios del medio maritimo, o fluvial como en este caso, comparten una serie
de convenios y acuerdos que deben seguir todos ellos para conseguir que el medio sea seguro y
poder asi lograr que cada uno consiga sus fines con seguridad para si mismo y para el resto de
usuarios.

El RIPA?! es el méas importante de estos convenios, y establece en su Regla 1:

“a) El presente Reglamento se aplicara a todos los buques® en alta mar y en todas las aguas que
tengan comunicacién con ella y sean navegables por los buques de navegacion maritima.

b) Ninguna disposicion del presente Reglamento, impedira la aplicacion de reglas especiales,
establecidas por la autoridad competente para las radas, puertos, rios, lagos o aguas interiores
gue tengan comunicacion con alta mar y sean navegables por los bugues de navegacion
maritima. Dichas reglas especiales deberan coincidir en todo lo posible con lo dispuesto en el
presente Reglamento....

e) Siempre que el Gobierno interesado considere que un buque de construccién especial, o
destinado a un fin especial, no pueda cumplir plenamente con lo dispuesto en alguna de las
presentes Reglas (...) cumplird con otras disposiciones sobre namero, posicién, alcance o sector
de visibilidad de las luces o0 marcas, y sobre la disposicion y caracteristicas de los dispositivos de
seflales acusticas, que a juicio de su Gobierno representen respecto de ese buque el
cumplimiento que mas se aproxime a lo dispuesto en el presente Reglamento”.

Parece necesario regular la actividad pesquera en el bajo Guadalquivir, especialmente la
dedicada a la angula, en los aspectos de seguridad de la navegacion. A tal efecto se deben
contemplar una serie de principios para que la comunidad de usuarios del rio Guadalquivir pueda
desempeifiar sus actividades con seguridad:

1) La actividad debe estar regulada: debe existir un registro de embarcaciones a cuyos duefios se
pueda dirigir informacion de seguridad cuando sea necesario y, a cambio, se pueda exigir el
cumplimiento de las normas y regulaciones que afectan a la navegacién en el rio.

2) Todos los usuarios deben tener conocimiento de las obligaciones que impone el RIPA.
Obviamente el grado de conocimiento para una actividad (la de los anguleros) basicamente
pesquera no puede ser la misma que para las embarcaciones que desarrollan labores de
transporte y pesca tradicionales. No obstante, todos comparten el mismo canal de navegacion
y deben compartir también unas reglas minimas de convivencia. Ello es critico en condiciones
de visibilidad reducida, en donde cobran protagonismo las sefiales acUsticas y la necesidad de

L e aplican también convenios sobre lucha contra la contaminacién, empleo del sistema de balizamiento
maritimo, seguridad intrinseca de las embarcaciones, etc. requisitos todos ellos inabordables si no se
parte de un registro previo de los artefactos y del control de sus actividades.

22 segun la definicién que el mismo RIPA establece en su Regla 3 a): “La palabra <<buque>> designa toda
clase de embarcaciones, incluidas las embarcaciones sin desplazamiento, las naves de vuelo rasante y los
hidroaviones, utilizadas o que puedan ser utilizadas como medio de transporte sobre el agua” (subrayado
intencionadamente por la CIAIM).
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que todas las embarcaciones sean detectadas por los buques de mayor porte a distancia por
medio del radar, incluso las embarcaciones menores.

3) Se deberian incluir aspectos técnicos no solo aplicables a los buques mercantes y de pesca
tradicionales, a quienes se les debe exigir el cumplimiento integro de la normativa, como el
uso de seflales acuUsticas en condiciones de visibilidad reducida, sino debe incorporar también
a los artefactos flotantes, estableciendo aquellos minimos que considere necesarios en cuanto
a luces, marcas, sefiales acusticas, reflectores radar y dispositivos de salvamento.

4) Se deberian delimitar las zonas de fondeo y pesca, y las zonas de prohibicion de los mismos, y
velar por su cumplimiento.
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5. CONCLUSIONES

El accidente se produjo como consecuencia de que el practico metié el timén a estribor, lo que
caus6 que el bugque saliera del canal navegable. Este acto fue la reaccion del practico frente a la
aparicion repentina, en condiciones de visibilidad reducida (la visibilidad era de unos 550m) de
unas luces que la persona que ejercia el gobierno del buque, el préactico, interpret6 que venian a
rumbo de colision.

La accidn del practico pudo ser una reaccion natural a una situacion indeseada en condiciones de
visibilidad restringida. Esta situacién se produjo como consecuencia de la presencia de dos
embarcaciones (el B/M CITADEL y una embarcacion menor) que no estaban efectuando una
navegacion adecuada a las condiciones de visibilidad reducida:

1)

2)

Ni el capitan ordend emitir, ni el practico aconsejo que se emitieran, las sefiales fonicas
prescritas por el RIPA para la navegacion con visibilidad reducida. En el caso que nos
ocupa, pudiera haber sido el uso de este elemento de seguridad el que mejor podria haber
minimizado o evitado el riesgo de accidente al advertir al resto de usuarios del rio que se
acercaba un buque de propulsion mecénica en navegacion y alejarse de esa manera del
canal de navegacion. El capitan tampoco ordend la presencia de vigias en los alerones del
puente o a proa con el objetivo de estar atentos a ruidos procedentes del rio, como los
causados por un aparato de sefiales acusticas.

No se valoré la posibilidad de tomar otras medidas hasta que las condiciones de visibilidad
mejoraran, por ejemplo, retrasar la subida del buque, fondear o reducir la velocidad a la
minima que permitieran las condiciones del rio. A este respecto, no hay procedimientos
documentados en vigor que permitan adoptar una decisién de este tipo.

Otras circunstancias:

1)

2)

3)

4)

El equipo de puente no fue alertado por los radares del bugue de que esta aproximacion
se estaba produciendo hasta después de que las luces fueran advertidas a simple vista.

El intercambio de informacion entre practico y capitan fue mejorable. Si bien el practico
informé al capitan poco después de embarcar de la posibilidad de que se presentara
niebla esa noche, no le inform6 de la existencia de artefactos y embarcaciones de pesca
en el rio hasta instantes antes de que se produjera el accidente.

El practico actué de timonel gobernando el buque, contraviniendo las instrucciones de la
Capitania Maritima al respecto. Sin embargo, advirtiendo las circunstancias de visibilidad
reducida en las que se encontraba el buque no cabe atribuir directamente a este hecho la
causa inmediata de que se produjera el accidente.

Si bien lo anterior cabe poder justificarse por las prevenciones expresadas por el practico
en otra parte de este informe, no es menos cierto que un acopio de trabajos y
responsabilidades tales como las asumidas por el practico pueden dejar fuera del “equipo
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de puente”? a sus otros integrantes. El oficial de guardia se limit6 a actuar como vigilante

y el capitan estuvo obligado a actuar como oficial y a la vez seguir los movimientos del
préactico (es decir, del timonel), que desconocia por no serle comunicados. Con una mejor
organizacion en el puente, reforzando la guardia, un oficial o el mismo capitan podrian
haber estado mas atentos a los radares, forzando la ganancia y manipulando los controles
anti-ruido, y poder asi advertir antes la presencia de un eco potencialmente peligroso.

En relacion con la embarcacion que se cruzdé con el B/M CITADEL, que no ha podido ser
identificada, la CIAIM ha concluido lo siguiente:

3)

4)

5)

6)

7

Las luces divisadas desde el B/M CITADEL pudieron ser de una embarcacion auxiliar de
alguno de los anguleros fondeados. La importante actividad nautica generada por el sector
no regulado de los anguleros supone un riesgo para la navegacion en el rio Guadalquivir.
Este importante trafico maritimo (se han contado hasta 76 anguleros en un dia, a los que
hay que afadir el trafico de embarcaciones menores generado por su actividad) esta fuera
del sistema que permite la navegacién segura de buques y embarcaciones y sus tripulantes
son, muy probablemente, desconocedores de las prescripciones del RIPA o de los sistemas
de balizamiento establecidos por IALA%.

Las luces divisadas también pudieron pertenecer, alternativamente, a una embarcacion
dedicada a un trafico ilicito. La falta de control de las actividades pesqueras en el rio
induce a pensar que las mismas camuflan la existencia de actividades de tréafico ilicito en
el rio, con implicaciones claras en la seguridad maritima.

La existencia de estos traficos ilicitos, tanto de anguleros y embarcaciones menores como
de otras embarcaciones que tratan de navegar subrepticiamente en el rio, es conocida por
las autoridades con competencias en la seguridad de la navegacion en el rio.

A juicio de la CIAIM, la existencia de estos traficos irregulares supone un riesgo cierto para
la seguridad de la navegacién por el rio Guadalquivir.

En virtud de las funciones atribuidas que le confiere el TRLPEMM, le corresponde al
Capitan Maritimo, entre otras, la funcion de velar por la seguridad maritima en el rio, con
independencia de las funciones que tuvieran atribuidas otras administraciones. No hay
constancia de la Capitania Maritima haya ejercido tal iniciativa de manera eficaz,
denunciando la existencia de estos traficos no regulados a los cuerpos y fuerzas de
seguridad del estado para que dichas actividades sean perseguidas y las embarcaciones
que se dedican a dichas actividades sean retiradas del rio.

* Ok %

2 Entrecomillado intencionado para resaltar la importancia de formar un equipo en la navegacion segura
del buque.

International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities, Asociacién
Internacional de Ayudas a la Navegacion Maritima y Autoridades de Faros.
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6. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Como resultado de la investigacion del accidente del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, la
CIAIM formula las siguientes recomendaciones para mejorar la seguridad de la navegacién, y con
independencia de otras consideraciones.

A la Compairiia del B/M CITADEL, FLAG SHIP MANAGEMENT COMPANY B.V.

1. Que utilice los mecanismos del Sistema de Gestién de la Seguridad implantado en el
buque y en la Compafia para reforzar el cumplimiento del RIPA, en particular en
condiciones de visibilidad reducida, con especial atencion al cumplimiento de las Reglas
19y 35.

A la Capitania Maritima de Sevilla

2. Que denuncie todas aquellas actividades que afectan a la seguridad maritima en el rio
Guadalquivir ante las autoridades competentes, especialmente si dichas actividades son
irregulares (trafico de estupefacientes, pesca ilegal...) para que sean perseguidas, y las
embarcaciones irregulares retiradas del rio.

3. Que ejerza la iniciativa en la regulacién y coordinacién de las actividades que se
desarrollan en el rio y tengan consecuencias sobre la seguridad maritima. El resultado de
sus actuaciones debe ser que todo artefacto que opere o pueda operar, 0 que necesite
“proceder por” o “a través de” el tramo navegable del rio Guadalquivir, esté registrado y
gque tanto la embarcacion como sus tripulantes cumplan con lo exigido por la normativa
de seguridad. En caso de que el registro deba de ser efectuado por otra administracion,
deberia coordinarse con ésta velando por su cumplimiento en todo lo referente a la
seguridad maritima.

A la Consejeria de Agricultura y Pesca y Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia

4. Que colabore activamente con la Capitania Maritima de Sevilla para proceder al registro
de cuanta embarcacion pueda legitimamente dedicarse a la pesca en el Rio Guadalquivir.

Al Ministerio del Interior y a la Guardia Civil

5. Como consecuencia de los dos puntos anteriores, la autoridad gubernativa deberia
proceder a denunciar y retirar del rio todas las embarcaciones y artefactos no
registrados.
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A la Autoridad Portuaria y a la Capitania Maritima de Sevilla

6. Que tomen medidas tendentes a implantar las disposiciones del RIPA y otros convenios y
disposiciones sobre la seguridad de la navegacion en todo el recorrido del tramo
navegable del Guadalquivir. Ello conllevaria, aunque no deba limitarse a:

a. La necesidad de que todos los usuarios del rio conozcan y ejecuten una serie de
procedimientos comunes, en conformidad con el RIPA.

b. Insistir a todos los usuarios del rio, tanto a los profesionales maritimos como a los
qgue no lo son pero hacen uso de la via, en el uso de las sefiales acusticas
prescritas en el RIPA para condiciones de visibilidad reducida.

c. Establecer zonas de exclusion de actividad pesquera, especialmente en aquellos
tramos en que dicha actividad conlleve riesgo para la navegacion. Tomar las
medidas necesarias para que dichas zonas se respeten.

d. La adopcion de medidas urgentes para dotar a todas las embarcaciones de
pequefio porte, sean de fibra, madera o poliéster, independientemente de su
actividad, de reflectores radar eficaces.

e. Establecer procedimientos de actuacion para los casos en que la visibilidad en el
rio Guadalquivir se vea reducida por niebla o bancos de niebla.

A la Corporacion de Practicos del Puerto de Sevilla y Ria del Guadalquivir

7. Se deberia respetar el reparto de funciones en un equipo de puente, por cuanto la
asuncion de todos los trabajos nauticos por una sola persona conlleva necesariamente
pérdida de informacién o, incluso, una falsa sensacién de seguridad y control. Al llevar el
practico el timén y la propulsion del buque, la tripulacién se pudo haber “desconectado”
en cierta medida de la navegacion segura del buque “dejando hacer al practico”. Ello
pudo hacer que el capitan cometiera el error de obviar las prescripciones del RIPA en
condiciones de visibilidad reducida.

8. El préactico deberia recomendar activamente al capitan siempre el cumplimiento de las
prescripciones del RIPA en condiciones de visibilidad reducida, en especial en un entorno
con posibilidad de encontrar trafico no controlado.

9. Proponer a la Autoridad Portuaria y a la Capitania Maritima la adopcion de medidas
necesarias para salvaguardar la seguridad de la navegacion. Se sabe que en otros paises,
en navegacion fluvial con problemas parecidos, se han adoptado medidas proporcionadas
gue pretenden asegurar el rigor técnico que permita la navegacién segura en un canal
angosto bajo dificultades excepcionales (visibilidad reducida, fuertes corrientes, etc.)
tanto procedimentales como técnicas. Por ejemplo, para transitar por el canal de Kiel
(Alemania) se exige el empleo de un timonel experimentado en el canal, quien embarca
junto el practico. Otra posibilidad podria ser duplicar el nimero de practicos a bordo
cuando se prevea niebla en el rio.
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Al Ministerio de Fomento, Autoridad Portuaria de Sevilla, Consejeria de Agricultura y Pesca y
Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia

10. Que impulsen la elaboracién de un instrumento normativo especifico que permita
resolver los aspectos de seguridad de la navegacion en el Rio Guadalquivir.
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7. LECCIONES SOBRE SEGURIDAD

7.1. Ayudas electronicas y cumplimiento del RIPA

En la navegacién actual existe tendencia a confiar excesivamente en las ayudas electrénicas,
muy Utiles por otra parte, especialmente en situaciones de visibilidad reducida, olvidando los
procedimientos que el RIPA establece para estos casos en las Reglas 19%° y 35%.

Cuando, como en este caso, no existe contacto visual ni tampoco un contacto claro por radar
con antelacion suficiente, la Unica manera en que los navegantes pueden advertir con antelacion
la presencia del otro es mediante el uso de sefales acusticas.

En este caso concreto, el capitan alegé que no esperaban trafico en la subida y que “se trataba
de embarcaciones menores”, dando a entender que no tenian preferencia, como asi es?’.

No obstante, el objeto principal del RIPA es el de prevenir los abordajes. No es aceptable una
actitud pasiva en la que no se haga un cumplimiento eficaz de la Regla 5 del RIPA que establece
gue “Todos los buques mantendran en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditiva,
utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las circunstancias y
condiciones del momento, para evaluar plenamente la situacion y el riesgo de abordaje”, ni
tampoco de la Regla 8 f) : “Cuando los dos bugues se aproximen el uno al otro con riesgo de que
se produzca un abordaje, el buque cuyo trénsito no deba ser estorbado seguira estando
plenamente obligado a cumplir con lo dispuesto en las reglas de la presente Parte”.

% Conducta de los buques en condiciones de visibilidad reducida.
% Sefales acusticas en visibilidad reducida.
" yéase Regla 9 del RIPA, sobre canales angostos.
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Apéndice 1 - Consideraciones sobre la pesca de angulas y la seguridad de la

navegacion en el rio Guadalquivir

Estudio de la CIAIM

En noviembre de 2014 un investigador de la CIAIM visité el rio Guadalquivir desde la
desembocadura hasta la esclusa de Sevilla con la intencion de comprobar el nimero y la
disposicién de anguleros en el rio, encontrando que:

Efectivamente existian instalaciones en el rio fondeadas, individualmente o en agrupaciones
de numero variable y sin seguir un patron de mayor cercania o alejamiento del canal
navegable.

El investigador conté 76 embarcaciones en total, desde rio arriba de SanllUcar hasta la
esclusa.

La casi totalidad de las embarcaciones no estaban identificadas con ndmero o nombre
alguno. En un caso se comprob6 que se habia modificado una embarcacion registrada de la
séptima lista (embarcaciones de recreo).

Las embarcaciones eran muy variables en cuanto a tamafo e instalaciones con que estaban
dotadas.

No obstante lo anterior, estos artefactos con las redes desplegadas parecian estar disefiados
para permanecer en un sitio ofreciendo sus redes a la corriente para la pesca de la angula.
Segun los préacticos, estas embarcaciones son movibles, cambiando de posicion en funcién de
las condiciones del rio sin notificacién alguna, lo que provoca inseguridad acerca de su
posicion, especialmente respecto del canal navegable.

Algunas de las instalaciones tenian personas a bordo, supuestamente realizando labores de
recogida, mantenimiento y/o reparacién. Abarloados a sus costados se encontraban botes
pequefios accionados por motores fueraborda que, probablemente, serian los utilizados para
desplazarse de un artefacto a otro, o de estos a tierra. Dada la naturaleza de la actividad, es
de suponer también que las actividades inherentes a la pesca (recogida de la pesca,
despliegue y recogida de redes, etc.) incrementarian el trafico de tales botes alrededor,
desde y hacia tales artefactos.

La visita de la CIAIM se produjo de dia, con lo que no se pudo comprobar la actividad en y
alrededor de tales artefactos durante la noche, asi como el uso que se hace de las luces y su
intensidad.

Los ecos que producian estos anguleros en las pantallas de radar son fuertes, ya que sus
instalaciones para la pesca son metalicas y de cierto porte.

En la Figura 7 se muestra una serie de imagenes tomadas durante la subida en la que se
atestigua la existencia de estos artefactos y algunos extremos relevantes para la investigacion.
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Imagen 2) - Agrupacién de anguleros a

Imagen 1) - Agrupacion de anguleros a babor estribor

Imagen 4) - Angulero con el arte calado.
Imagen 3) - Detalle de angulero con redes arriba ~ Persona a bordo, ndtese posicion de bote
auxiliar al costado.
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Imagen 5) - Otra agrupacién de anguleros Imagen 6) - Detalle al pasar por el costado.

Imagen 8) - Detalle anguleros préximos al

Imagen 7) - Mas anguleros, con arte calado. .
costado del mercante que sube por el rio.

Imagen 9) - Angulero con personal y bote Imagen 10) - Aproximacion a la imagen
auxiliar al costado. anterior.
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Imagen 12) - Angulero de gran tamafio con
bote auxiliar amarrado por la popa. Notese
que enarbola el pabellén nacional, pese a no
ser una embarcacion abanderada

Imagen 11) - Anguleros con un bote auxiliar
abarloado a uno de ellos.

Figura 7. Imagenes tomadas por el investigador de la CIAIM subiendo el Guadalquivir a bordo

de un mercante en noviembre/2014

Caracteristicas y estatus de los anguleros

La Capitania Maritima de Sevilla y la Autoridad Portuaria de Sevilla han comunicado a la CIAIM
gue no existe normativa reguladora especifica de estas embarcaciones y su actividad, que no
estan abanderadas ni registradas, y que se han construido sin autorizacion.

Estas embarcaciones comparten una serie de caracteristicas:

Tienen de 10 a 12 m de eslora y unos 3 m de manga.

No disponen de propulsién propia.

Cuando pescan tienen dos tangones transversales metélicos a popa al cual fijan las redes.

En proa tienen una estructura metalica que sirve para ubicar las poleas utilizadas.

Las embarcaciones estan permanentemente amarradas a muertos fijos en el fondo y
separadas del canal de navegacion.

No tienen ningun tipo de iluminacion para la pesca ni luces de navegacién ni fuente que la
genere.

Faenan de modo estatico al estar fondeadas, aprovechan para la pesca las mareas y las
corrientes y no se utiliza ningan tipo de iluminacién.

Marco normativo y competencial

El 3 de noviembre de 2011 se suscribié en Madrid el Protocolo de colaboracién entre el
Ministerio de Fomento, Autoridad Portuaria de Sevilla, Consejeria de Agricultura y Pesca y
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Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia para la proteccion y recuperacion de la
anguila europea (anguilla anguilla) en el rio Guadalquivir.

En este Protocolo se reconoce a la “Comunidad Auténoma de Andalucia, de acuerdo con lo
previsto en el articulo 48.2 de su Estatuto de Autonomia la competencia exclusiva en materia
de pesca maritima y recreativa en aguas interiores, marisqueo y acuicultura; y de acuerdo con
lo establecido en el articulo 57.1.f) de dicho Estatuto de Autonomia, tiene competencia
exclusiva en materia de fauna y flora. De igual modo y de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 57.2 de la citada norma, tiene competencia exclusiva sobre la caza y pesca fluvial y
lacustre, que incluye en todo caso la planificacion y regulacion de estas materias; y la
regulacion del régimen de intervencion administrativa de la caza y la pesca, de la vigilancia y
de los aprovechamientos cinegéticos y piscicolas™.

En el marco de estos titulos competenciales, la Junta de Andalucia ha aprobado diversas normas
entre ellas el Decreto 396/2010, de 2 de noviembre, por el que se establecen medidas para la
recuperacion de la anguila europea (Anguilla anguilla), de la Consejeria de Medio Ambiente de
la Junta de Andalucia, y por el que se prohibe durante diez afios la captura de la anguila
europea en aguas maritimas interiores o continentales de Andalucia.

A continuacién, por su interés, se transcriben literalmente las estipulaciones tercera y cuarta,
de un total de cinco, del citado Protocolo.

Tercero.- El Bajo Guadalquivir es una via navegable que comunica el Puerto de Sevilla con el
mar abierto. Como tal via maritima, ha de contar con unos criterios de seguridad precisos, que
pueden ponerse en riesgo por la presencia sin control alguno de embarcaciones y artefactos
flotantes dedicados a la pesca furtiva de la anguila europea (Anguilla anguilla).

El érgano competente para garantizar la seguridad del trafico maritimo en el tramo navegable
del Rio Guadalquivir y en su canal de navegacion es la Capitania Maritima de Sevilla, 6rgano
periférico del Ministerio de Fomento que, de conformidad con lo dispuesto en la Ley 27/1992
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, tiene encomendadas, entre otras, las siguientes
funciones: determinacién por razones de seguridad maritima de las zonas de fondeo y de
maniobra en aguas situadas en zonas en las que Espafia ejerce soberania, imposicion de la
legalidad y tramitacidn de sanciones por infracciones contra la seguridad maritima y en general,
todas aquellas funciones relativas a la navegacion y seguridad maritima en aguas situadas en

zonas en las gue Espafia ejerce soberania®.”

Cuarto.- La Autoridad Portuaria de Sevilla, dentro de su ambito territorial y de acuerdo con lo
previsto en el articulo 36 de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, tiene competencias en la gestion del dominio publico portuario, y en la
prestacion de los servicios generales, asi como en la gestion y control de los servicios portuarios
para lograr que se desarrollen en condiciones 6ptimas de eficacia, economia, productividad y
seguridad, sin perjuicio de la competencia de otros organismos.

28 Subrayado intencionadamente por la CIAIM.
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Dentro del dominio publico portuario adscrito a la Autoridad Portuaria de Sevilla se incluyen el
tramo navegable del Rio Guadalquivir, comprendiendo la ldmina de agua y lecho, desde su
desembocadura hasta la presa de Alcalé del Rio.”

Las administraciones intervinientes muestran, en la Ultima estipulacién del Protocolo, su
voluntad de colaborar a través de un ejercicio coordinado de sus competencias para conseguir la
recuperacion de la Anguilla anguilla en las aguas del Rio Guadalquivir.

Preocupacion suscitada por los anguleros

La presencia de los anguleros en el rio Guadalquivir y el riesgo que ello supone para la
navegacion ha sido comunicada reiteradamente a varias administraciones.

A continuacion se recopilan y extractan varias de estas comunicaciones. De su lectura se
desprende una seria preocupacion sobre el asunto. A modo de ejemplo, la misma Autoridad
Portuaria considera en uno de los modelos utilizados para referirse a estos artefactos que:

“Las referidas plataformas/embarcaciones constituyen una afeccion directa a la actividad
maritima, al erigirse como obstaculos a la navegacion, poniendo en grave riesgo a la seguridad
de la misma”.

Denuncias de los practicos de Sevilla relativas a los anguleros

Destinatario/s

CMS: Capitania
Fecha Maritima de Sevilla Extracto
APS: Autoridad
Portuaria de Sevilla
01/04/2009 | CMS & APS “..necesidad de quitar de su actual posicidon algunos de los anguleros fondeados

actualmente en la ria, concretamente los situados en las proximidades de la
“Baliza de los Ansares” y de la “Mata Roja™”

02/02/2011 | CMS “Como continuacién a anteriores comunicaciones les confirmo que existe un
angulero situado a 0,25 millas del “Cafio de la Esparraguera” que puede
entorpecer la navegacion”

18/01/2012 | CMS “Aguas debajo de la boya n° 20 (Tinajas), en las proximidades de la Isla del Vado
de Tarfia, se encontraba fondeado un angulero, en la canal de navegacion, que
constituia un riesgo para la misma. En estos momentos se encuentra fuera de la
canal, sin embargo, existe en su lugar un boyarin de amarre que puede ocasionar
dafios en los medios de propulsion y gobierno de los buques.”

19/04/2012 | CMS & APS “Navegando de Chipiona a Sevilla, una vez realizado el torno del Puntal a las
03:10 el buque LA BELLE DE CADIX se aproxim6 a una embarcacion sin identificar
y sin ningan tipo de iluminacién (angulero), rozando el costado de babor del
buqgue con el tangén de dicha embarcacion”.

0370872012 | CMS “Les informamos que actualmente se encuentran fondeados dos anguleros en el
canal de navegacion: uno en el centro de la misma, en el tramo comprendido
entre la baliza n® 15 “La Esparraguera” y la boya n° 12 “El Puntal” y otro en las
proximidades de la baliza n° 10 “Los Ansares (las nuevas)” con el consiguiente

COMISION
PERMANENTE

€1Al_M rog Pagina 33 de 40



INFORME CIAIM-03/2015

Embarrancada del buque CITADEL en el rio Guadalquivir, en condiciones de visibilidad

reducida, el 11 de enero de 2014

riesgo que esto implica para la navegacion”.

05/02/2013

CMS & APS

“Maniobrando con otro buque en el torno de la Mata y debido a la proximidad de
los anguleros a la enfilacion, el buque de referencia se aconchd a uno de los
anguleros, sin consecuencias. Por todo lo anterior sugiero la retirada de todos los
anguleros de la zona.”

22/04/2013

CMS & APS

“Desde ayer dia 21, se han ubicado en la banda Sur, aguas arriba de la boya n°®
11 “Puntalete” un numero indeterminado de anguleros. De todos ellos, los dos
mas cercanos a la canal de navegacion se encuentran en una posicion
extremadamente peligrosa comprometiendo gravemente la seguridad de la
navegacion e, incluso, el cruce entre buques. Habida cuenta de que se trata de
una zona especialmente delicada a causa de la sedimentacion de lodos que se
suele producir en episodios de lluvia intensa como el que acaba de producirse,
solicitamos que se adopten las medidas necesarias para resolver el problema con
la mayor urgencia”.

05/11/2013

CMS & APS

“El dia 04/11/13, prestando servicio en el buque mas arriba referido he podido
comprobar como una embarcacion de las dedicadas a la pesca de la angula se
encuentra dentro de la enfilaciéon del Canal Nuevo dificultando la navegacion por
la zona, por encontrarse en la parte mas estrecha de la atravesada en cuestion,
y por supuesto sin iluminacién alguna.

En el caso de los anguleros en la ria estamos abocados a la tragedia, ya sea por
abordar a alguno de ellos con personas a bordo, o bien porque su presencia en
determinadas zonas pueda provocar una colision entre buques con las
consecuencias facilmente imaginables, personales, materiales y de polucion.

Las personas que manejan y organizan estas embarcaciones y redes campan a sus
anchas, cambiando de posicién cuando les parece oportuno, por supuesto sin
sefializarlas, estrechando la canal de navegacién cuando les viene en gana,
usando fondeaderos a su antojo e incluso fondeando en las zonas mas profundas
de la canal de navegacion impidiendo el uso de la misma por los buques
mercantes.

Al parecer las labores de pesca que realizan a la vista de todos estan fuera de la
ley, es decir, que no se atienen a norma o reglamento administrativo alguno...

Siendo asi, no contaran con el folio de registro correspondiente, no tendran los
medios de seguridad y salvamento que les corresponderian, no seran
inspeccionadas con la regularidad necesaria para velar por la seguridad de todos,
no tendran seguro, etc, etc.

Igualmente las personas que trabajan en estas embarcaciones no estaran en
posesion de licencia o titulo alguno que les permita maniobrar y navegar en las
mismas, no tendran medios de seguridad personales, las condiciones de trabajo
no habran sido sometidas a valoracion de riesgos laborales, etc., etc.

Estamos tentando a la suerte, y las administraciones implicadas, ya sea a nivel
autonémico o Nacional, deberian solucionar este grave problema de una vez y
para siempre, con objeto de evitar una tragedia que parece estar cada dia mas
cerca.”

\iIAT
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Denuncias desde la Autoridad Portuaria de Sevilla en relaciéon con los anguleros

Destinatario/s
CAPDR: Consejeria de Agricultura, Pesca y Desarrollo Rural
Fecha CMAOT: Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacién del Contenido de la comunicacién
Territorio
SD: Subdelegacion de Gobierno de Sevilla
DGGC: Direccion General de la Guardia Civil
7/11/2013 SD Modelo de notificacion 1
7/11/2013 CAPDR Modelo de notificacién 2
7/11/2013 CMAOT Modelo de notificacion 2
1371172013 | CMAOT Modelo de notificacion 3 - remision escrito AEMS -
Rios con vida
13/11/2013 | CAPDR Modelo de notificacion 3 - remision escrito AEMS -
Rios con vida
21/11/2013 | DGGC Traslado del escrito de la asociacion “AEMS-Rios
con vida” con fecha de 19/11/13
11/06/2014 | SD Modelo de notificacion 1
11/06/2014 | CAPDR Modelo de notificacion 4
11/706/2014 | CMAOT Modelo de notificacion 4
11/09/2014 | CMAOT Modelo de notificacién 5
1170972014 | CAPDR Modelo de notificacién 5

Las referencias a “AEMS - Rios con vida” se refieren a denuncias presentadas por esta ONG
(www.riosconvida.es) en referencia a la actividad realizada por los nombrados por ellos como
“riacheros” (“‘anguleros” en este informe)

Ante estas comunicaciones o denuncias la Autoridad Portuaria manifiesta no haber tratado el
asunto en sus organos de gobierno, limitandose a informar al resto de administraciones de la
disponibilidad de sus instalaciones en unos casos y en otros a advertir del peligro que suponen
los citados artefactos para la “actividad maritima™.

A continuacion se muestran los modelos de notificacion remitidos desde la Autoridad Portuaria
de Sevilla a los distintos organismos. De su lectura se pueden extraer dos conclusiones:

1) La Autoridad Portuaria de Sevilla considera el problema serio ya que en sus mismas palabras
“las referidas plataformas/embarcaciones constituyen una afeccién directa a la actividad
maritima, al erigirse como obstaculos a la navegacion, poniendo en grave riesgo a la
seguridad de la misma”.

2) Las distintas administraciones no resuelven el problema, limitdndose a comunicarlo.
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=5
ﬂ, Registra: 13_RS_3840
Ty Fecha: 11/11/2012 11:10
Puerto (CDI2DEEC2CIBS60094312DEOTE40CRDE)

ot Registro General de Salida

l Puerto de Sevilla

Autoridad Portuaria de Sevilla

Telefax
Avenida de Molini, 6 Teléfono: 954247300
41012 Sevilla Fax 954247333

Fecha: 7 de Noviembre de 2013
N2 Pag.: 2
De: Presidencia. Autoridad Portuaria de Sevilla
A: (D s.:-cclegada del Gobierno)
N2 Fax: 955569401
Asunto: S/Ref.: Plataformas para la pesca de angulas situados en la Ria del Guadalquivir.

En relacién con el asunto de la referencia se remite copia del fax recibido de la
Corporacién de Practicos del Puerto de Sevilla y Ria del Guadalquivir S.L., en el que se pone de
manifiesto la presencia, en la Canal de Navegaciéon “Eurovia Guadalquivir E-60-02”, dominio
publico portuario del Puerto de Sevilla, de plataformas/embarcaciones sin identificacion que al
parecer son utilizadas para la pesca de angulas, todo ello sin contar con autorizacién de este
Organismo Publico.

Las referidas plataformas/embarcaciones constituyen una afeccion directa a la
actividad maritima, al erigirse como obstaculos a la navegacién, poniendo en grave riesgo a la
seguridad de la misma.

En base a lo expuesto, y ante la gravedad de los hechos expuestos, se solicita de esa
Subdelegacién del Gobierno se adopten las medidas oportunas al objeto de que se proceda a
la retirada de las plataformas/embarcaciones fondeadas poniéndonos a su entera disposicién
para proceder, conforme lo dispuesto en el protocolo de colaboracién suscrito entre el
Ministerio de Fomento, Autoridad Portuaria de Sevilla, Consejeria de Agricultura y Pesca y
Consejeria de Medio Ambiente para la proteccién y recuperacién de la anguila europea en el
Rio Guadalquivir, a poner a disposiciéon los espacios que resulten necesarios en la zona de
servicio del Puerto de Sevilla para el depdsito de los artefactos retirados.

Copia del referido fax de la Corporacién de Précticos del Puerto de Sevilla y Ria del

Guadalquivir S.L. se remite, igualmente, a la Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacién del
Territorio y a la Consejeria de Agricultura, Pesca y Desarrollo Rural.

Fdo:

Figura 8. Modelo de notificacion 1
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MINISTERIO s avi
DE FOMENTO Jl[L Puerto de Sevilla

g

Autoridad Portzaria de Sevilla

CONSEJERIA DE AGRICULTURA, PESCA Y

DESARROLLO RURAL
C/ Tabladilla, s/n,
41013 Sevilla
Registro: 13_RS_3841
SR Fecha: 11/11/2013 11:10 i .
suerte  (FE77617085E6081817095FBBCRERZDET) Sevilla, 7 de Noviembre de 2013
Sewifla Registro General de Salida ) N/Ref: Con. Ang

? R.E.: 6036

ASUNTO: PROTOCOLO DE COLABORACION  SUSCRITO ENTRE EL MINISTERIO DE
FOMENTO, AUTORIDAD PORTUARIA DE SEVILLA, CONSEJERIA DE AGRICULTURA Y PESCA
Y CONSEJERIA DE MEDIO AMBIENTE DE LA JUNTA DE ANDALUCIA PARA LA PROTECCION
Y RECUPERACION DE LA ANGUILA EUROPEA EN EL RIO GUADALQUIVIR.

En relacién con el asunto de la referencia y con el protocolo de colaboracién suscrito con
fecha de 03/11/11 entre el Ministerio de Fomento, Autoridad Portuaria de Sevilla, Consejeria de
Agricultura y Pesca y Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia para la proteccién y
recuperacion de la anguila europea en el Rio Guadalquivir, y para su conocimiento y efectos
oportuno, se adjunta remite copia del Fax recibido de la Corporacién de Précticos del Puerto de
Sevilla y Ria del Guadalquivir S.L. de fecha 05/11/13 (reg n® 6036). )

Las referidas plataformas/embarcaciones constituyen una afeccién directa a la actividad
maritima, al erigirse como obstaculos a la navegacién, poniendo en grave riesgo a la seguridad de
la misma.

En base a lo expuesto, y ante la gravedad de los hechos expuestos, se solicita se adopten
las medidas oportunas al objeto de que se proceda a la retirada de las
plataformas/embarcaciones fondeadas poniéndonos a su entera disposicion para proceder,
conforme lo dispuesto en el protocolo anteriormente citado, a poner a disposicién los espacios
que resulten necesarios en la zona de servicio del Puerto de Sevilla para el depdsito de los
artefactos retirados.

ELPRESIDENTE -

Fdo.:

Figura 9. Modelo de notificacion 2
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MINISTERIO L
DE FOMENTO [ﬁ Puerto de Sevilla

L ]

T T

Autoridad Portuaria de Sevilla

CONSEJERIA DE MEDIO AMBIENTE Y
ORDENACION DEL TERRITORIO
Avda. de Grecia s/n. Edificio Administrativo

41020.
p & Registro: 13_RS_3919 |
Cgtw  Pecha:  19/11/2013 11:01 | . |
Puerto (O3FSSI50BF737CBE3016FOBAIBOSID) - . Sevilla, 13 de Noviembre de 2013
Sovibs Registro General ce Salida N/Ref: Con. Ang

R.E.: 5775

ASUNTO: PROTOCOLO DE COLABORACION SUSCRITO ENTRE EL MINISTERIO DE
FOMENTO, AUTORIDAD PORTUARIA DE SEVILLA, CONSEJERIA DE AGRICULTURA Y PESCA
Y CONSEJERIA DE MEDIO AMBIENTE DE LA JUNTA DE ANDALUCIA PARA LA PROTECCION
Y RECUPERACION DE LA ANGUILA EUROPEA EN EL RIO GUADALQUIVIR.

En relacidn con el asunto de la referencia y con el protocolo de colaboracién suscrito con
fecha de 03/11/11 entre el Ministerio de Fomento, Autoridad Portuaria de Sevilla, Consejeria de
Agricultura y Pesca y Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia para la proteccién y
recuperacion de la anguila europea en el Rio Guadalquivir, y para su conocimiento y efectos
oportuno, se adjunta remite copia del escrito recibido de Aemas-Rios con vida de fecha 21/10/13
(reg n® 5775). '

En base a lo expuesto, esta Autoridad Portuaria de Sevilla se pone nuevamente a su
entera disposicién para proceder, conforme lo dispuesto en el protocolo anteriormente citado, a
poner a disposicién los espacios que resulten necesarios en la zona de servicio del Puerto de
Sevilla para el depdsito de los artefactos retirados.

Fdo.:

Figura 10. Modelo de notificacién 3
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O

INISTERIO g :
E FOMENTO '@: Puertio de Sevilla

Autoridad Portuaris de Sevilla

CONSEJERIA  DE MEDIO AMBIENTE Y
ORDENACION DEL TERRITORIO
Avda. de Grecia s/n, Edificio Administrativo

.‘ 41020.

[I Registro: 14_RS_1819

v Fecha: 13/06/2014 13:02

0 (BBSEF 6454028004428 AC6 AZ8TD3080) Sevilla, 11 de Junio de 2014
3 Registro General de Salida S - N/Ref: Con. Ang

R.E.: 2766
ASUNTO: REMISION INFORMACION. PROTOCOLO DE COLABORACION SUSCRITO ENTRE
EL MINISTERIO DE FOMENTO, AUTORIDAD PORTUARIA DE SEVILLA, CONSEJERIA DE
AGRICULTURA Y PESCA Y CONSEJERIA DE MEDIO AMBIENTE DE LA JUNTA DE
ANDALUCIA PARA LA PROTECCION Y RECUPERACION DE LA ANGUILA EUROPEA EN EL
RIO GUADALQUIVIR.

En relacién con el asunto de la referencia y con el protocolo de colaboracién suscrito con-
fecha de 03/11/11 entre el Ministerio de Fomento, Autoridad Portuaria de Sevilla, Consejeria de
Agricultura y Pesca y Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia para la proteccién y
recuperacién de la anguila europea eri el Rio Guadalquivir, y para su conocimiento y efectos
oportuno, se informa que con fecha de 03/06/14 por practico del Puerto de Sevilla ha sido
detectada la presencia, en el centro de la Canal de Navegacién “Eurovia Guadalquivir E-60-02"
Aguas arriba de la boya de Puntalete y en otras zonas préximas a la misma, de varias
plataformas/embarcaciones sin identificacion que al parecer son utilizadas para la pesca de
angulas.

Lo cual se comunica a los efectos oportunos, solicitdndose informaciéon sobre las
concretas actuaciones desarrolladas por esa Consejeria ante la situacién que de forma reiterada
se viene produciendo, poniéndonos a su entera disposicién para proceder, conforme lo dispuesto
en el protocolo anteriormente citado, a poner a disposicién los espacios que resulten necesarios
en la zona de servicio del Puerto de Sevilla para el depésito de los artefactos retirados.

. o 5 \
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Figura 11. Modelo de notificaciéon 4
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2 ﬁ MINISTERIC : P
T DEFCMENTO | s eI EE UE sVl
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A

Anloridrd Portzaris de Sevlls

CONSEIERIA DE MEDIO AMBIENTE Y
ORDENACION DEL TERRITORIO
Avda. de Grecia s/n. Edificio Administrativo

41020.
. Registro: 14 ps 213
I'*  Fecha: 16/09/2014 08:14
o (RoaesEssccommrrrcunesny Sevilla, 11 de Septiembre de 2014

N/Ref: Con. Ang
R.E.: 4391

Regisiro General de Salida

ASUNTO; REMISION INFORMACION. PROTOCOLO DE COLABORACION SUSCRITO ENTRE
EL MINISTERIO DE FOMENTO, AUTORIDAD PORTUARIA DE SEVILLA, CONSEJERIA DE
'AGRICULTURA Y PESCA Y CONSEJERIA DE MEDIO AMBIENTE DE LA JUNTA DE
ANDALUCIA PARA LA PROTECCION Y RECUPERACION DE LA ANGUILA EUROPEA EN EL
RO GUADALQUIVIR.

.- Enrelacién con el asunto de la referencia y con el protocolo de colaboracién suscrito con
fecha de 03/11/11 entre el Ministerio de Fomento, Autoridad Portuaria de Sevilla, Consejeria de
Agricultura y Pesca y Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia para la proteccién y
recuperacién de la anguila europea en el Rio Guadalquivir, y para su conocimiento y efectos
oportuno, se informa que con fecha de 10/09/14 (se adjunta copia) por préctico del Puerto de
Sevilla ha sido detectada la presencia en la Canal de Navegacién “Eurovia Guadalquivir E-60-02”
de varias plataformas/embarcaciones sin identificacién que al parecer son utilizadas para la pesca

- de angulas.

Lo cual se comunica a los efectos oportunos. v

- 2r - .
rdo.. (D
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