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ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comisién Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos, CIAIM, regulada por la Disposicion Adicional Vigésimo Sexta de la Ley 27/1992, de 24 de noviem-
bre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, por el Real Decreto 800/2011, de 10 de junio y, en lo
que proceda, por el Real Decreto 862/2008, de 23 de mayo. Sus funciones son:

1. Realizar las investigaciones e informes técnicos de todos los accidentes maritimos muy graves, para
determinar las causas técnicas que los produjeron y formular recomendaciones al objeto de tomar las
medidas necesarias para evitarlos en el futuro.

2. Realizar la investigacion técnica de los accidentes graves y de los incidentes maritimos cuando se puedan
obtener ensenanzas para la seguridad maritima y prevencion de la contaminacion marina procedente de
buques, y elaborar informes técnicos y recomendaciones sobre los mismos.

De acuerdo con el Real Decreto 800/2011, las investigaciones no perseguiran la determinacion de responsabi-
lidad, ni la atribucion de culpa. No obstante, la CIAIM informara acerca de las causas del accidente o inciden-
te maritimo aunque de sus resultados pueda inferirse determinada culpa o responsabilidad de personas fisicas
o0 juridicas. La elaboracion del informe técnico no prejuzgara en ningin caso la decision que pueda recaer en
via judicial, no perseguira la evaluacion de responsabilidades, ni la determinacion de culpabilidades.

La investigacion recogida en este informe ha sido efectuada sin otro objeto fundamental que determinar las
causas técnicas que pudieran haber producido los accidentes e incidentes maritimos y formular recomenda-
ciones al objeto de mejorar la seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion por los buques para
reducir con ello el riesgo de accidentes maritimos futuros.

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

El uso que se haga de este informe para cualquier proposito distinto al de la prevencion de futuros acciden-
tes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas.
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GLOSARIO DE ABREVIATURAS, ACRONIMOS, SIMBOLOS Y TERMINOS

AEMET ..oiiiviiiinnenn. :  Agencia Estatal de Meteorologia.

AETINAPE ............... 1 Asociacion Espaiola de Titulados Nautico-Pesqueros.

Arranchar ............... :  Colocar las cosas en su sitio, asegurandolas y acondicionandolas para su posterior
uso.

Borda .....cccevinnennnnn. : Cada uno de los costados del buque, desde la cubierta hasta la regala.

B/P e : Buque Pesquero.

CEDEX .evvvnienennnen :  Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas.

CEHIPAR .......c.c...e : Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El Pardo.

CIAIM oot :  Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos.

CNCS e . Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento, de SASEMAR.

COIN i :  Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos.

DGMM ...oiiiiiiiennne. : Direccion General de la Marina Mercante.

COMME .....ccvvvvvennnn :  Colegio de Oficiales de la Marina Mercante Espanola.

MARM ... . Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino.

Pantoque ............... : Parte curvada del forro o carena que une la vertical de los costados con la horizontal
(o casi horizontal) del fondo del buque.

Rezon .......coceennnn.. :  Ancla pequena de cuatro brazos, con la que se fondean las embarcaciones menores.
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SINOPSIS

Figura |. Lugar del accidente

Las horas expresadas en este informe correspon-
den a la hora oficial espanola.

El accidente

El sAbado 16 de octubre de 2010 tres amigos salie-
ron a practicar la pesca submarina en aguas de la
Ria de Muros y Noia, en la provincia de A Coruia.

Uno de ellos disponia de una embarcacién de re-
creo de eslora cercana a 5 m, provista de un
motor fueraborda de potencia indeterminada
entre 90 y 100 CV.

Alrededor de las 16:00 horas salieron de la dar-
sena de Porto do Son con rumbo a las numerosas
zonas de bajos de la Ria de Muros y Noia.

Al finalizar la jornada de pesca, entre las 19:30
hy las 20:30 h, cuando ya estaban en el camino
de regreso a Porto do Son, a la altura de la Playa
das Furnas, la embarcacion viro brusca y repen-
tinamente a estribor. Los tres ocupantes de la
embarcacion salieron despedidos al mar.

La embarcacion continuo describiendo circulos
sin control impulsada por el motor, que seguia en
funcionamiento.

* K

En sus giros, la embarcacion golpeo6 a dos de
los naufragos causandoles la muerte; el terce-
ro, que fue quien relatoé los hechos, permane-
ci6 al lado de los cadaveres de sus compane-
ros, hasta que horas después fueron localizados
y rescatados. La embarcacion no se encontro
tras el accidente.

Conclusiones principales

A lo largo de este informe se desarrollaran los
razonamientos que permiten a esta Comision
concluir que:

1. El accidente fue debido a una averia de al-
guno de los elementos de la direccion del
motor, que provoc6 que el motor quedara
aislado del sistema de gobierno.

2. El montaje del motor y sistema de gobierno
se llevd a cabo sin la supervision de una per-
sona experta en este tipo de montajes.

3. El patron de la embarcacion no hizo uso de
un dispositivo de seguridad que detuviese
el motor en caso de caida al agua. Esto
tuvo repercusiones en la gravedad del acci-
dente.

4, La funcion inspectora de estas embarcacio-
nes por parte de la autoridad maritima no
parece efectiva. La CIAIM pudo constatar en
varios puertos de la zona la suplantacion de
embarcaciones registradas por otras de ca-
racteristicas diferentes a las registradas.

5. No parece haber razones objetivas para que
las embarcaciones menores con motor fue-
raborda tengan distintos requisitos basicos
de seguridad en funcion de si estan dedica-
das a la pesca o al recreo, ya que desde el
punto de vista operacional no existen dife-
rencias sustanciales entre un tipo y otro. En
concreto, seria deseable exigir que las em-
barcaciones de recreo dotadas de motores
fueraborda vayan provistas de dispositivos
de «hombre al agua» y exigir a sus patrones
el usarlos.

*
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Capitulo 1.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

LA COMISION DE INVESTIGACION

Introduccion

La investigacion del accidente de esta embarca-
cion ha sido llevada a cabo por la Comision Perma-
nente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos (CIAIM), Organo Colegiado adscrito a la
Secretaria General de Transportes, encargado de
realizar la investigacion técnica de:

 Los accidentes y los incidentes maritimos pro-
ducidos en o por buques civiles espanoles.

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

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

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

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

Con fecha 18 de octubre de 2011, el Pleno de la
CIAIM, constituido por los miembros que se deta-
llan en el Anexo 2 de este informe, aprobo por
unanimidad el contenido del mismo, asi como las
conclusiones y recomendaciones en él obtenidas.

¥

iaill

*

1.3. Recopilacién de informacion

Para recopilar informacion durante la investiga-
cion del accidente, la CIAIM ha contado con la
colaboracion de la Capitania Maritima de Villa-
garcia de Arosa, del Distrito Maritimo de Santa
Uxia de Riveira, de la Direccion General de la
Marina Mercante (DGMM), de la empresa TEMAU-
TICA, S.L. (instalador oficial de motores Honda
Marine, entre otros) y de pequenos talleres loca-
les dedicados a la instalacion de motores mari-
nos, como TALLERES BUEU, S.L.

El 21 de octubre de 2010, investigadores de la
CIAIM tomaron declaracion en las instalaciones
del Distrito Maritimo de Santa Uxia de Riveira al
Unico superviviente del accidente.

Investigadores de la CIAIM se han desplazado en
varias ocasiones a lo largo del litoral de las Rias
de Arosa y de Muros y Noia, inspeccionando de
forma visual las marinas y atraques de embarca-
ciones menores de pesca y de recreo.

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

o Documentos obrantes en las diligencias pre-
vias abiertas por el Juzgado de 12 Instancia e
Instruccion N° 2 de Noia, que incluyen el infor-
me de autopsia de los cadaveres.

» Declaraciones de familiares de los fallecidos.

» Informe General de Emergencia 930/10, reali-
zado por Salvamento Maritimo.

» Recortes de prensa referentes al accidente.

» Manuales de motores marinos de las marcas
Honda, Evinrude y Mercury.

o« Normativa industrial exigida por el RD
2127/2004, de 29 de octubre, por el que se
regulan los requisitos de seguridad de las em-
barcaciones de recreo, de las motos nduticas,
de sus componentes y de las emisiones de es-
cape y sonoras de sus motores, en su forma
enmendada.

*
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Capitulo 2. INFORMACION FACTUAL

2.1. La embarcacion

La embarcacion no fue recuperada tras el acci-
dente. Se desconoce su paradero, o si se hundio
tras el percance. Las Comandancias Navales de
Vigo y de Ferrol no han tenido constancia de ha-
llazgos en la zona en los meses posteriores a la
fecha del accidente.

No se conocia el nombre de la embarcacion, ni
siquiera el hecho de que no tuviera nombre.

El propietario de la embarcacion (uno de los fa-
llecidos) no la registré a su nombre, ni existe
constancia de que se efectuara su compraventa
conforme a los tramites habituales. Se descono-
cen los pormenores de la compra de la embarca-
cion. Como consecuencia, no ha sido posible de-
terminar las caracteristicas reales de la
embarcacion siniestrada.

No obstante, sobre la base de la informacion ob-
tenida en el transcurso de la investigacion y de-
claraciones de testigos, se ha podido elaborar un
bosquejo aproximado de la embarcacién, cuyas
caracteristicas principales serian:

« Eslora de poco mas de 5 m.

» Embarcacion de resina de poliéster reforzada
con fibra de vidrio, embarcacion de recreo,
del tipo habitual en la zona.

» Dotado de un motor fuera-borda de entre 90
y 100 CV de potencia. Segun declaraciones del
superviviente, podria tratarse de un motor
Honda.

» El gobierno se efectuaba mediante un volante
en el tambucho de la embarcacion, dotado de
una transmision al motor fueraborda, proba-
blemente de tipo mecanico.

« La transmision del gobierno se habia instalado
recientemente.

* K

iaill

B mARITIMOS

« La instalacion se habria hecho por estribor.
» No existia ningun dispositivo de seguridad tipo
«hombre al agua» o, de existir, no se uso.

Figura 2. Embarcacion parecida a la que sufrié el accidente

Segun declaraciones de testigos, la instalacion
de la transmision del gobierno pudo haberla rea-
lizado el mismo patron, quien disponia de un pe-
queno taller de bicicletas.

2.2. Los tripulantes

El propietario de la embarcacion, que era quien
la patroneaba en el momento del accidente, dis-
ponia del titulo de recreo de Patrén de Navega-
cion Bdsica (PNB). Este titulo le facultaba para el
gobierno de una embarcacion como la que lleva-
ba en la zona del accidente, y en el resto de
zonas en las que habia estado aquel dia.

Las tres personas que iban a bordo llevaban pues-
to un traje de neopreno. Llevar puesto este traje
posibilité que el superviviente pudiera aguantar
alrededor de 6 horas flotando en el agua.

*
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EL ACCIDENTE
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Figura 3. Mapa y localizacién del accidente.

3.1. Cronologia de los hechos

El 16 de octubre de 2010, tres amigos, vecinos
de Porto do Son, puerto pesquero de la provin-
cia de A Coruna, situado en el litoral sur de la
Ria de Muros y Noia, decidieron salir con una
embarcacién propiedad de uno de ellos, para
practicar la pesca submarina deportiva, activi-
dad a la que eran aficionados.

Segln declaraciones del superviviente, sobre las
16:00 horas, abandonaron la darsena de abrigo
de Porto do Son y pusieron rumbo Suroeste hacia
los bajos de la Baya y Los Castros, situados en-

frente de Punta de Castro, a unas 3,5 millas nau-
ticas del espigon de Porto do Son. En la figura 3
se indica en color rojo la probable trayectoria
que siguio la embarcacion.

Realizaron varias inmersiones en la zona de ba-
jos, frente a la playa de Area Longa al abrigo de
Punta de Castro, y probaron en varios lugares, a
lo largo de la playa, de Norte a Sur.

Se dirigieron a la piedra de Morron do Feltro,
situada en la parte Sur de la playa das Furnas.
De alli se dirigieron a Las Basofas, otra de las
zonas de bajos situada al Sur-Suroeste de los
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bajos de La Bana, y a unas 3,5 a 4 millas de
distancia.

Fondearon en la parte Sur de los bajos, buscando
abrigo del poco viento y mar del Nordeste, don-
de se sumergieron para continuar con la pesca
submarina.

Después de pescar durante algun tiempo (unas
dos horas), dieron por finalizada la jornada de
pesca. Recogieron las capturas, arrancharon los
utensilios utilizados, levantaron el rezén y dieron
avante, virando poco a poco hacia babor a medi-
da que iban librando los bajos, hasta colocar el
viento por la amura de babor y con la intencién
de guarecerse del viento acercandose a la costa.

Segln las declaraciones del superviviente todavia
era de dia e iban a poca maquina, menos del 50%
de la potencia maxima del motor, de tal manera
que la embarcacion navegaba con normalidad,
cortando el agua, sin dar apenas pantocazos.

De repente, a la salida de uno de los movimien-
tos de cabeceo, la embarcacion viré violenta-
mente, segln el relato del superviviente, «90°
hacia la derecha», y los tres tripulantes salieron
despedidos por encima de la borda, cayendo al
agua a varios metros de distancia.

Al emerger, segln relaté el superviviente, divisd
a uno de sus amigos que le dijo: «se ha roto la
direccion~; instantes después la embarcacion
golped la cabeza de su compaiiero.

La embarcacion continuo girando en el sentido
de las agujas del reloj, y en un segundo giro gol-
peo al segundo de los tres amigos.

Después del accidente, la embarcacion continud
describiendo trayectorias circulares, alejandose
en cada giro de los accidentados y perdiéndose
mar adentro.

Segun su declaracion, el superviviente nado para
intentar auxiliar a sus companeros pero al reco-
gerlos se dio cuenta que ya habian fallecido. No
obstante se mantuvo con ellos, en un intento de
no perder los cadaveres.

El accidente se produjo en el canal de las Baso-
nas, frente a la Playa das Furnas, y aproximada-

mente entre 1 y 2 millas de la playa. Esta zona
esta libre de bajos y las sondas reflejadas en la
carta van desde los 15 a los 35 m.

3.2. Meteorologia

Segln informe de AEMET, el dia 16 de octubre de
2010 en la Ria de Muros y Noia la visibilidad era
buena, con cielos despejados.

El viento era del Nordeste fuerza 5, que fue de-
creciendo a fuerza 4 a partir de las 17:00 h.

El estado de la mar era de marejada proceden-
te del Nordeste, con altura significativa de ola
de 1 m, decreciendo a marejadilla al final del
dia.

También existia una mar de fondo del Norte, con
olas de 1 m de altura, con escasa significacion en
el interior de la Ria.

3.3. Mareas y efemérides

El dia 16 de octubre de 2010 la primera pleamar
tuvo lugar a las 12:01 horas, la bajamar fue a las
18:35 horas, y la pleamar siguiente tuvo lugar a las
00:55 horas del dia 17. Las diferencias entre las
pleamares y bajamares de ese dia oscilaron entre
1,4y 1,6 m, correspondientes a mareas muertas.

Por tanto, se puede asegurar que la embarcacion
no fue sometida a fuertes corrientes de marea, y
estas correspondian con la marea entrante.

El dia 16 de octubre de 2010, la luna salio a las
16:46 horas. El sol se puso a las 19:52 horas, y la
luna a las 03:22 horas del dia 17.

No se ha podido determinar una hora exacta en
la que acontecid el accidente. No obstante, el
dato de la puesta del sol permite situarlo antes
de las 20:00 horas del dia 16.

3.4. El rescate
A las 21:53 horas del dia 16, el CNCS recibi6é un

aviso telefénico alertando de la desaparicion.
Puestos en contacto con el informante, comuni-
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€6 que estaban buscando a tres desaparecidos en
los bajos de las Basonas, a bordo del B/P VOLVER
SEGUNDO. Se movilizaron los medios de salva-
mento disponibles.

A las 01:20 horas del dia 17, segln consta en el
estadillo de SASEMAR, el B/P CUATRO HERMA-
NOS, que participaba en la busqueda, comunico
por VHF que habia encontrado a los desapareci-
dos, al SE del bajo de las Basonas en |= 42° 37,8’
N y L= 009° 04,0’ W, pero que solamente uno
daba senales de vida.

El superviviente y los cuerpos de los dos falleci-
dos permanecieron alrededor de seis horas en la
mar desde el accidente hasta el rescate.

A las 01:35 horas del dia 17, el helicoptero de
salvamento HELIMER 211 de SASEMAR recogio al
superviviente desde el B/P PLAYA DE SEIRAS, y lo
evacuo al aeropuerto de Peinador. Desde alli a
las 02:15 horas, el superviviente fue trasladado

*

iaill

*
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en una ambulancia con hipotermia y crisis ner-
viosa al Hospital Xeral de Vigo.

Los cadaveres de los otros dos accidentados fue-
ron trasladados a tierra por el B/P CUATRO HER-
MANOS.

3.5. Detalles de la investigacion

Segun declaraciones del superviviente, el patron
que gobernaba la embarcacion no llevaba pues-
to el dispositivo de seguridad conocido como
«hombre al agua». Este dispositivo de seguridad
esta disenado para interrumpir el funcionamien-
to del motor, en caso de que la persona encar-
gada del gobierno del barco se aleje de su pues-
to mas que la longitud del cable que lo une al
interruptor.

Se desconoce si la embarcacion disponia de tal
dispositivo.

*
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Accidente de una embarcacién de recreo en la entrada de la Ria de Muros y Noia (A Coruiia),

el 16 de octubre de 2010, con resultado de dos fallecidos

Capitulo 4. ANALISIS

4.1. Consideraciones previas

En los primeros instantes tras el accidente se es-
peculd con la posibilidad de que se tratara de
una embarcacion nombrada LEON I. Esta embar-
cacion habia sido propiedad de uno de los falle-
cidos, pero fue adquirida por un ciudadano espa-
fiol residente en Viveiro (Lugo) quien confirmé
telefénicamente que la embarcacion estaba bajo
un cobertizo en su domicilio. Por tanto, no era
ésta la embarcacion buscada.

Los investigadores de la CIAIM se trasladaron a
Porto de Son, intentando seguir la pista de la
embarcacion siniestrada, pero segun las autori-
dades locales y la propia declaracion del super-
viviente, la embarcacion se perdié mar adentro
y no se pudo recuperar.

La embarcacién no pudo ser encontrada en la
base de datos de la DGMM con los datos que se
poseian.

Con el transcurso del tiempo se establecié con-
tacto con las Comandancias Navales de Vigo y El
Ferrol, quienes confirmaron que por las fechas
del accidente no se habia producido ningiin ha-
llazgo de embarcacion semejante a la accidenta-
da. Tampoco la Guardia Civil tiene conocimiento
de hallazgo alguno.

Segln las declaraciones del superviviente, la
embarcacion accidentada era propiedad de uno
de los fallecidos, sin poder precisar desde cuan-
do, ni donde la habia comprado, ni ningin otro
detalle sobre su compra, construccion ¢ equipa-
miento. No obstante, apuntd la posibilidad de
que el dueno la hubiese equipado, puesto que
poseia las herramientas y ciertos conocimientos
al ser propietario de una tienda-taller de repara-
cion de bicicletas.

Segun declaro6 un familiar, el motor de la embar-
cacion se habia instalado hacia poco y podia ha-
ber sido instalado por el mismo dueno, sin poder

precisarlo con seguridad. Se trataba de un motor
fuera borda, marca Honda, de entre 90y 100 CV
de potencia.

Con esa hipotesis de trabajo se visitaron talleres
y zonas de embarcaderos, y se extrajo, como
conclusion, que este tipo de accidente es relati-
vamente frecuente, aunque sin resultados tragi-
cos, y que muchos propietarios instalan también
un dispositivo de seguridad de «<hombre al agua»,
que detiene el motor en caso de caida del patron
al agua.

4.2. Sistemas de gobierno comunes
empleados con motores fueraborda

Atendiendo a la forma de transmitir las 6rdenes
de gobierno, existen fundamentalmente dos ti-
pos de direccion para este tipo de embarcacio-
nes con motor fueraborda:

1. Direccion mecanica o por cable, donde la
fuerza ejercida por el patron en el volante
se trasmite al motor mediante un cable que
actla en las dos direcciones por un sistema
«tira-empuja» (véase Figura 4).

2. Direccion hidraulica, donde la fuerza es tras-
mitida hidraulicamente a un émbolo (véase
Figura 5).

De los dos sistemas, el mas comun es el primero,
ademas de ser el mas barato. Se encuentra mon-
tado en la mayoria de las embarcaciones que los
investigadores de la CIAIM vieron en las Rias de
Muros y Noia y de Arosa, incluso con potencias de
motor considerables.

Tedricamente el sistema hidraulico deberia ser
el mas fiable de los dos. No obstante, de haberse
producido una averia tal que hubiera provocado
que el motor quedara aislado del sistema de go-
bierno, las consecuencias finales hubieran sido
las mismas que si se hubiera tratado de un siste-
ma mecanico.
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SDE. LA DIRECCION

OVIMIENTGON

Figura 5. Motor fueraborda con direccién hidraulica

4.3. Sistema de gobierno empleado
probablemente en la embarcacion

Segun las declaraciones del superviviente, y por
los indicios apuntados en el apartado anterior, la
embarcacion disponia de un sistema de gobierno
de tipo mecanico.

Un sistema de este tipo consiste basicamente en
un cable helicoidal, cuyo extremo se engrana en
un pifén dentro de una caja sobre la que actia

el volante de la direccion, y que mueve un pifon
interno (véase Figura 6).

Dicho cable helicoidal, engrasado, transcurre por
el interior de una funda de plastico desde el pues-
to de mando de la embarcacion hasta el motor
fueraborda.

El otro extremo del cable esta fijo a una barra que
se desliza por la parte interna de un dispositivo
telescopico que actla sobre una barra llamada bie-
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Esquema mecanismo Interno
de la caja de direccion

Entrada cable direccion

Figura 6. Volante y caja de direccion

la de direccion, que a su vez actla sobre el vasta-
go de direccion del motor, haciéndolo girar y orien-
tando el motor (ve y 8). Constituye la parte mas
importante y sensible del sistema de direccion.

Este movimiento hace variar la direccion de la
corriente de expulsion de la hélice, impulsando la
popa hacia la banda contraria a dicha corriente.

Esta barra esta unida al vastago y a la palanca de
direccion del motor por sendos conjuntos de tor-
nillos y tuercas, que estan sometidos a movimien-
tos aleatorios y a vibraciones (véase Figura 7).

La mayoria de hélices que se pudieron ver en las
darsenas visitadas eran dextragiras; es decir, que
en el sentido de avance giraban a la derecha.

Estos motores disponen de un elemento de com-
pensacion, semejante a un pequeno timon, para
corregir la tendencia a caer a una banda, no obs-
tante es necesario un reglaje, y aln en este caso
perfectamente reglado dicho elemento no pro-
duce los mismos efectos en todas las condiciones
de potencia (véase Figura 8). Segun las declara-
ciones del superviviente, la embarcacion iba a
un 50% de potencia en el momento de sufrir el

iaill
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Figura 7. Detalle de la sujecién de la barra-biela
de direccién

Figura 8. Elemento para la compensacion
de la tendencia de caida del motor

accidente. Por todo ello, se asume que el estado
de dicho elemento de compensacion no intervino
en el desencadenamiento del accidente ni en su
desarrollo.

4.4. Discusion del accidente

4.4.1. Fuerzas actuantes

El superviviente relaté que, en el momento in-
mediatamente posterior al accidente, el propie-
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tario de la embarcacion habia gritado: «jSe ha
roto la direccion!»

Para una mejor comprension, se han suprimido
en el estudio las fuerzas debidas al mar y el vien-
to por considerarlas de magnitud inferior a las
producidas por la dinamica del motor y, seglin
las declaraciones del superviviente, no parecie-
ron tener una incidencia relevante.

Instalaci¢n del sistema de
gobierno

EMPUJE

Fuerza transversal de |a
hélice dextrégira

Figura 9. Direccién de las fuerzas que afectan
a la embarcacion

La hélice de un motor fueraborda, en su giro,
ejerce fundamentalmente una fuerza sobre la
embarcacion con dos componentes, una en el
sentido de avance, o empuje, y otra transversal,
perpendicular a la direccion de avance en el sen-
tido de giro de la hélice (Figura 9). Esta compo-
nente transversal empujaria la popa de una em-
barcacion rigida hacia estribor en el caso de una
hélice de paso a derechas y hacia babor en el de
paso a izquierdas. Esta componente se ve corre-
gida y compensada por el usuario a través del
sistema de gobierno.

No obstante, se debe tener en cuenta que motor
y casco forman un todo articulado, por lo que
supuesto el motor fueraborda sin sujecion late-
ral, libre para oscilar a babor y estribor, la com-
ponente transversal anteriormente citada haria
girar el grupo motor/eje/hélice en el sentido ho-
rario, con lo que su empuje haria caer a la em-
barcacion hacia estribor (véase Figura 10).
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Instalacién rota del sistema de gobierne

EMPU|E

Giro de la
planeradora en el
sentido de las
agujas del reloj

I 7™ Fuerza transversal de la
J hélice dextragira

Figura 10. Fuerzas que afectaron a la embarcacion
al romperse el sistema de gobierno

El fondo practicamente plano, la ausencia de
quilla y orza en este tipo de embarcaciones faci-
litan los cambios bruscos de rumbo.

En el momento inmediatamente anterior al acci-
dente esta fuerza transversal (F2, Figura 11) es-
taba neutralizada por el efecto del cable de di-
reccion, de tira-empuja y que, si lo suponemos
montado por el costado de estribor como la ma-
yoria de los observados en la zona, estaria tiran-
do del cable. Dicho de otra manera, el cable
estaria en tension sujetando el par del motor,
perpendicular al plano de crujia del barco hacia
babor (F1, Figura 11).

En condiciones de navegacion normales, con el
operador sosteniendo el volante de gobierno,
ambas fuerzas se contrarrestan permitiendo que
la embarcacién avance en una direccion.

Al producirse una interrupcion en la transmision
de la direccion, la embarcacion se convirtio ins-
tantaneamente en un movil articulado. La fuerza
F1 desaparecio repentinamente, provocando que
prevaleciera F2. Entonces se produjo un despla-
zamiento repentino de la hélice del motor hacia
estribor, obligando a que la proa de la embarca-
cion buscara la misma direccion.

Si el cable estuviera montado por la banda de
babor, en una embarcacién provista de motor
fueraborda con hélice dextrogira, no estaria en
tension sino que estaria comprimido.
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Figura | 1. Fuerzas que actuaban sobre el motor
en el momento del accidente

4.4.2. Hipétesis de rotura

Se han analizado los posibles puntos por los que
pudo haber roto el sistema de gobierno:

1. Zafado o rotura del cable en la caja de di-
reccion.

2. Rotura de la unién del cable con la barra
del elemento telescopico.

3. Atascamiento del elemento telescopico.

4. Desprendimiento de la union del elemento
telescopico con la biela.

5. Desprendimiento de la union de la palanca
de direccion del motor con la biela.

De las conversaciones mantenidas con los insta-
ladores de motores fuera borda, se ha llegado a
concluir que:

1. Las roturas del cable de direccion son muy
poco probables debido a los controles de
calidad a que estan sometidos estos ele-
mentos, durante el proceso de fabrica-
cion.

2. El atascamiento del elemento telescopico
es una averia bastante frecuente pero,
cuando se produce, el timén esta metido a
una banda, el atascamiento se produce sin
violencia y normalmente tras un periodo en
que el manejo del sistema se va endure-
ciendo de forma progresiva.

3. Las uniones de la biela de direccion, tanto
con el vastago final del cable, como con la
cafa de direccion del timon, deben estar
afirmadas mediante tuercas autoblocantes o
sistemas similares, y este es el punto mas
sensible de todo el sistema, cuando no se
monta por personal cualificado. La norma
UNE- EN 28848: 1994 (ver 4.7.1) prohibe ex-
plicitamente el montaje de arandelas de
bloqueo sueltas, los adhesivos, y las contra-
tuercas planas en los sistemas de direccion
de las embarcaciones de recreo.

Por todo lo anterior, cabe pensar que la causa
mas probable del accidente fue la incorrecta co-
nexion de la barra-biela de direccion con el res-
to del sistema, si bien no se puede descartar
cualquier otra causa ante la ausencia de eviden-
cias fisicas que permitan soportar esta afirma-
cion.

4.5. Informacion al usuario

De los manuales del propietario de motores con-
sultados ninguno contenia instrucciones claras
del montaje de sistemas de gobierno de la em-
barcacion.

Puesto que no se tiene seguridad de la marca y
modelo del motor de que se trataba al no apa-
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recer la embarcacion, no se puede conocer la
pertinencia de las recomendaciones del manual
del motor vy si el propietario siguié dichas reco-
mendaciones en el montaje.

Solamente una marca de las consultadas conte-
nia advertencias de seguridad y descripcion de
las consecuencias en caso de rotura del sistema
de gobierno.

Asimismo algunos de los fabricantes inciden es-
pecialmente en el montaje de la direccion re-
mota: la biela de articulacion de la direccion
que conecta el cable de la direccion al motor
debe afianzarse utilizando tuercas autoblocan-
tes. Estas tuercas autoblocantes nunca se de-
ben cambiar por tuercas comunes, puesto que
se pueden aflojar con la vibracion y zafarse,
permitiendo asi que la varilla de articulacion se
desprenda.

Segun el manual de un motor Mercury similar,
«el desprendimiento de una varilla de articula-
cién de la direccién puede producir que la em-
barcacién dé un viraje completo de manera
brusca y repentina. Esta accién potencialmente
violenta puede hacer que los ocupantes salgan
despedidos por encima de la borda, exponién-
dolos a lesiones serias o, incluso la muerte».

4.6. El dispositivo de seguridad de «hombre
al agua»

®—. | [FuN
: d‘\\ljfé
W U o
e AR S)

a- Cuerda de parada de emergencia
b- Interruptor da parada de emergencia

Figura 12. Dispositivo de seguridad de «hombre
al agua»
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El dispositivo de seguridad conocido como de
«hombre al agua» constituye el equipo de pro-
teccion colectivo e individual mas eficaz en em-
barcaciones fueraborda.

Este dispositivo, obligatorio en otro tipo de em-
barcaciones, consta de un cable o cuerda que
une al patron con un interruptor que, en el caso
de que el patron se aleje del motor o del puesto
de mando mas que la longitud del cable, desco-
necta el motor (véase Figura 12).

Como se ha indicado, no hay evidencias de que
el patron de esta embarcacion lo utilizara. Tam-
poco se conoce si la embarcacion estaba dotada
del mismo.

4.7. Normativa que afecta a estas
instalaciones

Desde el punto de vista técnico cabe pensar que
las causas por las que se ha producido el acci-
dente puedan ser comunes a cualquier tipo de
embarcaciones menores propulsadas por un mo-
tor fueraborda, no importa si estan dedicadas al
recreo o a la pesca, pero existen diferencias en
la normativa aplicable a estas embarcaciones
menores cuando se registran para actividades de
pesca o bien para recreo.

4.7.1. Embarcaciones de recreo

Entre muchos otros requisitos de seguridad apli-
cables a una embarcacion de recreo, hay que
hacer especial mencién a la norma técnica UNE-
EN 28848:1994 (ISO 8846:1990), que contiene los
requisitos que se deben de observar en el mon-
taje de los sistemas de gobierno a distancia en
las embarcaciones menores y las pruebas a que
han de someterse dichos sistemas.

Se encuentra incluida en el Anexo XVIII del RD
2127/2004, de 29 de octubre, por el que se re-
gulan los requisitos de seguridad de las embar-
caciones de recreo, de las motos nduticas, de sus
componentes y de las emisiones de escape y so-
noras de sus motores, enmendado por dos Reso-
luciones de la Direccidon General de la Marina
Mercante del 2 de febrero de 2006 y del 25 de
septiembre del 2007.
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Conforme el articulo 4 del citado Real Decreto,
que trata sobre la utilizacion...» 1.

Para su utilizacién en aguas maritimas en las
que Espafia ejerce soberania, derechos sobera-
nos o jurisdiccion, los productos incluidos en el
dmbito de aplicacién de este Real Decreto debe-
ran cumplir los requisitos bdsicos' de seguridad
maritima y proteccién del medio ambiente ma-
rino que figuran en el anexo I. Sélo se podrdn
utilizar dichos productos cuando se hayan cons-
truido y se mantengan de la forma correcta, de
tal manera que no entrafen peligro para la se-
guridad maritima ni para el medio ambiente
marino.

2. Se considerardn conformes a los requisitos bd-
sicos- mencionados en el apartado anterior los
productos regulados por este Real Decreto, cuyo
disefio y fabricacion se ajusten a las normas es-
pafiolas adoptadas de conformidad con las nor-
mas armonizadas europeas-....» como es la Nor-
ma armonizada que se esta citando.

Por otra parte, en el Anexo |, sobre requisitos
basicos, en su apartado 4, referido a las caracte-
risticas de manejo, se prescribe que «El cons-
tructor garantizard que las caracteristicas de
manejo de la embarcacion son adecuadas para el
mds potente de los motores para los que esté
disefiada vy construida. La potencia nominal
mdxima de todos los motores para uso maritimo
recreativo deberd declararse en el manual del
propietario- de conformidad con la norma armo-
nizada.

No existe ninguna evidencia que permita asegu-
rar que se siguieron los procedimientos estable-
cidos para el registro de una embarcacion de
recreo, incluyendo los requisitos previos de
conformidad con las normas de seguridad con-
forme a lo exigido en el Real Decreto 544/2007,
de 27 de abril, que regula el abanderamiento y
matriculacion de las embarcaciones de recreo
en la lista séptima del Registro de Matricula de
buques, de aplicacion en el momento del acci-
dente, y derogada posteriormente por el Real
Decreto 1435/2010, de 5 de noviembre, por el
que se regula el abanderamiento y matricula-
cion de las embarcaciones de recreo en las lis-
tas sexta y séptima del registro de matricula de
buques.

' Subrayado por la CIAIM

4.7.2. Embarcaciones de pesca

Las embarcaciones dedicadas a la pesca deben
cumplir una normativa mas estricta, tanto en lo
que respecta a su construccion como a su mane-
jo y mantenimiento.

Dada su importancia y conexion con el accidente
objeto de este informe, se hace referencia al Real
Decreto 543/2007, de 27 de abril, por el que se
determinan las normas de seguridad y de preven-
cion de la contaminacion a cumplir por los bugques
pesqueros menores de 24 metros de eslora (L). En
su Anexo lll, sobre instalaciones de maquinas, en-
tre otras disposiciones sobre instalacion, estable-
ce en el articulo 21- C. d) que... «<El mando de
control de los motores fueraborda deberad dispo-
ner de un cabo de seguridad amarrado a la perso-
na que controla el motor de modo que en caso de
caida por la borda el tirén en el cabo haga parar
el motor de inmediato~», que se corresponde al
dispositivo conocido como de «hombre al agua»
citado en varias partes de este informe.

4.7.3. Discusion acerca de la normativa

En la normativa que se aplica a las embarcacio-
nes de recreo no existe un precepto similar al
que se prescribe para las embarcaciones de pes-
ca provistas de un motor fueraborda sobre la
obligatoriedad de instalar un dispositivo de
«hombre al agua».

En concreto, en el Anexo | del RD 2127/2004, en
su apartado 5, al tratar sobre los requisitos rela-
tivos a los equipos y a su instalacion, no existe
ninguna disposicion en ese sentido. Sin embargo
se prescribe que «...las motos nduticas deberdn
disefarse bien con un dispositivo de apagado au-
tomatico del motor, bien con un mecanismo auto-
mdtico que produzca un movimiento circular y de
avance a velocidad reducida cuando el conductor
desciende voluntariamente o cae al agua».

4.8. Cumplimiento de la normativa

Durante el trabajo realizado por los investigado-
res de la CIAIM por ambas margenes de las rias de
Muros y Noia y de Arosa, ha sido frecuente encon-
trar que las embarcaciones habian sido montadas
y hasta construidas por los propietarios, declara-
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ciones errdneas sobre la potencia de los motores,
y hasta suplantacion de embarcaciones por otras,
sobre todo en embarcaciones de la lista 3* que
pertenecen al censo de flota operativa.

Figura 13. Ejemplo de suplantacién de embarcaciones

En las lineas que siguen se muestran dos casos a
modo de ejemplo (se ha distorsionado intencio-
nadamente el fondo de las fotografias, y se han
borrado los datos de las embarcaciones para pre-
servar la confidencialidad).

Un ejemplo lo constituye la embarcacion de la
Figura 13. La imagen superior es la fotografia
que figura en el rol de despacho, la inferior fue
tomada en puerto, tenian el mismo nombre y el
mismo folio y matricula.

Otro ejemplo es el que se muestra en la Figura 14,
donde la embarcacion de la imagen superior tiene
autorizada la instalacion de un motor de 4 CV, y el
motor instalado en la embarcacion inferior a todas
luces es de potencia superior.

En la Figura 15 se muestra un ejemplo donde una
empresa publicita abiertamente unos modelos
de embarcaciones en una marina de la zona, y
en la que se describe un modelo de embarcacion
de aproximadamente 6,0 m que esta reforzada
para motores de 700 CV, mas de 100 CV por me-
tro de eslora. Otro modelo de 7,5 m esta refor-
zada para un motor de 1.200 CV. Los detalles de
fabricacion o marcado CE de estos modelos no
figuran en la base de datos de la DGMM.
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Figura 14. Otro ejemplo de suplantacién
de embarcaciones

Figura 15. Publicidad de embarcaciones irregulares

Informacion de este tipo se ha encontrado igual-
mente en paginas web dedicadas a la compra-
venta de embarcaciones en Internet.

Todo ello indica cierta falta de control por parte
de las autoridades maritimas sobre las embarca-
ciones de recreo, lo que podria derivar a su vez
en que el ciudadano perciba en que se pueden
hacer modificaciones en su embarcacion sin que
haya consecuencias.

Todo este tipo de conductas descritas afectan a
la seguridad. Las embarcaciones suplantadas y
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las construidas y operadas al margen de la super-
vision de las Capitanias Maritimas no han sido
inspeccionadas por técnicos competentes o no
han seguido los procedimientos aprobados para
garantizar que la misma embarcacion, su motor
y sus instalaciones cumplan con los requisitos de
seguridad.

Segun informa el propio MARM en su pagina web
el pasado 24 de octubre de 2010 finalizo el pro-
ceso de regulacion y actualizacion de inscripcio-
nes de embarcaciones pesqueras «en el Registro
de Buques y Empresas Navieras del Ministerio de
Fomento y en el Censo de la Flota Pesquera Ope-
rativa del MARM. Este proceso tenia por objeto
normalizar la situacion de aquellas unidades
pesqueras que, por diversas causas, se hubiesen
modificado sin autorizacion administrativa, y

* K

asi hacer coincidir sus caracteristicas y dimen-
siones reales con las recogidas en los registros
pesqueros».

Segun precisa la informacion....»Los efectos po-
sitivos de la citada regularizacion, que finalizé
el pasado 24 de octubre de 2010, se reflejan en
que han sido resueltos favorablemente 1.229 ex-
pedientes de regulacion. Sin embargo, 1.294 ex-
pedientes fueron informados desfavorablemente
0 no fueron admitidos para su regularizacion,
fundamentalmente por haber estado incursos en
regularizaciones anteriores o por falta de apor-
tacion de bajas».

No se dispone de datos oficiales sobre las irregu-
laridades que afectan a las embarcaciones de
recreo.

*
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Capitulo 5.
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CONCLUSIONES

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

1.

El accidente fue debido a una averia de al-
guno de los elementos de la direccion del
motor, que provoc6 que el motor quedara
aislado del sistema de gobierno.

El montaje del motor y sistema de gobierno
se llevd a cabo sin la supervision de una per-
sona experta en este tipo de montajes.

El patron de la embarcacion no hizo uso de un
dispositivo de seguridad que detuviese el mo-
tor en caso de caida al agua. Esto tuvo reper-
cusiones en la gravedad del accidente.

La funcion inspectora de estas embarcacio-
nes por parte de la autoridad maritima no

*

iaill

*

parece efectiva. La CIAIM pudo constatar en
varios puertos de la zona la suplantacion de
embarcaciones registradas por otras de ca-
racteristicas diferentes a las registradas.

5. No parece haber razones objetivas para que

las embarcaciones menores con motor fue-
raborda tengan distintos requisitos basicos
de seguridad en funcion de si estan dedica-
das a la pesca o al recreo, ya que desde el
punto de vista operacional no existen dife-
rencias sustanciales entre un tipo y otro. En
concreto, seria deseable exigir que las em-
barcaciones de recreo dotadas de motores
fueraborda vayan provistas de dispositivos
de «hombre al agua» y exigir a sus patrones
el usarlos.
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Capitulo 6. RECOMENDACIONES

Esta Comision, a la vista de las conclusiones alcanzadas, para evitar que sucedan accidentes similares
efectla las siguientes recomendaciones de seguridad:

A la Direccion General de la Marina Mercante:

1.

Que refuerce el control de las embarcaciones de recreo con el objetivo de evitar la suplantacion
de embarcaciones y motores, por las consecuencias negativas que para la seguridad de la embar-
cacion y las personas puede tener ese tipo de conducta.

Que legisle con el objetivo de evitar la instalacion de motores fuera borda en embarcaciones de
recreo por personal sin la debida cualificacion.

Que difunda este informe entre las marinas de recreo de la zona, para concienciar a los usuarios
de embarcaciones similares.

Que modifique la actual normativa exigiendo los mismos requisitos de seguridad para las embar-
caciones deportivas que las contempladas para las embarcaciones pesqueras.

A todos aquellos que ejerzan las competencias de policia en la mar y en los puertos:

5.

Que extremen la vigilancia para un mayor control en la suplantacion de embarcaciones de
recreo.

A los fabricantes de embarcaciones de recreo y motores:

6.

Que incluyan en sus manuales de operacion advertencias de seguridad sobre los peligros poten-
ciales derivados de:

o La instalacion de un sistema de gobierno por personal no cualificado.
» La falta de mantenimiento del sistema de gobierno.
 La no utilizacion de un dispositivo de seguridad de «hombre al agua».

E
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Anexo 1.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES E INCIDENTES MARITIMOS

SUMMARY IN ENGLISH

SYNOPSIS

The accident

On Saturday the 16 of October 2010 three
friends went submarine fishing in waters of the
Muros and Noia Ria in the province of A
Coruna.

One of them had a recreational vessel that
was nearly 5 m long, with an outdrive engine
of an undetermined power between 90 and
100 HP.

At about 16:00 hours, they left the Porto do
Son boat yard and set course towards the many
shallow areas of the Muros and Noia Ria.

When they finished fishing between 19:30 and
20:30 and were returning back to Porto do Son
near Playa das Furnas, the vessel abruptly and
suddenly turned starboard. The three occupants
of the vessel were knocked overboard.

The vessel continued navigating in circles, un-
controlled driven by the engine, which was still
operating.

During her turns, the vessel impacted two of the
crewmembers killing them; the third crewmem-
ber, who reported the events, remained next to
the dead bodies for hours until being found and
rescued. The vessel was not recovered after the
accident.

iaill

*

Conclusions

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

1. The accident was due to a failure of one of
the components of the engine steering,
which caused the engine to be disconnected
from the steering system.

The assembling of the engine and steering sys-
tem was carried out without being supervised
by an expert on these types of assemblies.
The Skipper of the vessel did not use a safety
device that would have shutdown the engine
in the case that he fell overboard. This had
an impact on the severity of the accident.
The function of inspecting these vessels by
part of the maritime authority does not seem
to be effective. CIAIM was able to verify at
several ports in the area that registered ves-
sels had been replaced with other vessels of
different characteristics.

There does not appear to be any objective
reason for small vessels with outdrive engines
to have different basic safety requirements
depending on if they are used for fishing or
for recreation since from an operational point
of view, no substantial difference exists be-
tween one type and the other. Specifically, it
would be recommended that recreational
vessels equipped with outdrive engines in-
clude a «man overboard» device and to re-
quire Skippers use the device.

COMISION
PERMANENTE
DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES

E INCIDENTES
MARITIMOS



INFORME TECNICO A-39/201 |

Accidente de una embarcacién de recreo en la entrada de la Ria de Muros y Noia (A Coruiia),
el 16 de octubre de 2010, con resultado de dos fallecidos

27

RECOMMENDATIONS

This Commission, in view of the conclusions reached, provides the following safety recommendations
for the intent of preventing similar accidents from occurring in the future:

» To the Directorate General of the Merchant Navy:

1.

To reinforce the control over recreational vessels for the purpose of preventing vessels and
engines from being replaced with different types due to the negative impact that this practice
may have on the safety of the vessel and personnel.

To legislate for the purpose of preventing outdrive engines from being installed on recrea-
tional vessels by personnel that are not in possession of the proper qualification.

To disseminate this report between recreational marinas in the area in order to increase
awareness among the users of similar type vessels.

To modify the current regulation to set the same safety requirements for recreational vessels
as for fishing vessels.

To all personnel carrying our police functions at sea and in ports:

5.

To pay close attention during their surveillance in order to provide a greater control regarding
the replacing of recreational vessels.

To the manufacturers of recreational vessels and engines:

6.

To include safety warnings in their operating manuals regarding the potential hazards derived
from:

a. The Installation of a steering system by unqualified personnel.
b. Not carrying out maintenance on the steering system.
c. Not using a «man overboard~» safety device.

* ok K
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Anexo 2.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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ORGANOS DE LA CIAIM

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

El Pleno

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

Tiene la siguiente composicion:

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

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

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

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

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

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

*
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*

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

» Un vocal, a propuesta de la Agencia Estatal de
Meteorologia (AEMET).

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

La Secretaria

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

La Secretaria esta compuesta por:

« El Secretario del Pleno de la Comision.

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

« El personal administrativo y técnico adscrito a
la Secretaria.

*

COMISION
PERMANENTE
DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES

E INCIDENTES
MARITIMOS



	Informe técnicoA-39/2011
	Accidente de una embarcación de recreoen la entrada de la Ría de Muros y Noia (A Coruña),el 16 de octubre de 2010,con resultado de dos fallecidos
	ADVERTENCIA
	ÍNDICE
	LISTA DE FIGURAS
	GLOSARIO DE ABREVIATURAS, ACRÓNIMOS, SÍMBOLOS Y TÉRMINOS
	SINOPSIS
	El accidente
	Conclusiones principales

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

	Capítulo 2. INFORMACIÓN FACTUAL
	2.1. La embarcación
	2.2. Los tripulantes

	Capítulo 3. EL ACCIDENTE
	3.1. Cronología de los hechos
	3.2. Meteorología
	3.3. Mareas y efemérides
	3.4. El rescate
	3.5. Detalles de la investigación

	Capítulo 4. ANÁLISIS
	4.1. Consideraciones previas
	4.2. Sistemas de gobierno comunesempleados con motores fueraborda
	4.3. Sistema de gobierno empleadoprobablemente en la embarcación
	4.4. Discusión del accidente
	4.4.1. Fuerzas actuantes
	4.4.2. Hipótesis de rotura

	4.5. Información al usuario
	4.6. El dispositivo de seguridad de «hombre al agua»
	4.7. Normativa que afecta a estasinstalaciones
	4.7.1. Embarcaciones de recreo
	4.7.2. Embarcaciones de pesca
	4.7.3. Discusión acerca de la normativa

	4.8. Cumplimiento de la normativa

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

	RECOMMENDATIONS

	Anexo 2. ÓRGANOS DE LA CIAIM
	El Pleno
	La Secretaría




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

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


