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ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Ma-
ritimos, CIAIM, regulada por el articulo 265 del texto refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Mari-
na Mercante aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, 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 de-
terminar 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 pue-
dan obtener ensefanzas para la seguridad maritima y prevencion de la contaminacion marina proce-
dente 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 responsa-
bilidad, ni la atribucion de culpa. No obstante, la CIAIM informara acerca de las causas del accidente o inci-
dente maritimo aunque de sus resultados pueda inferirse determinada culpa o responsabilidad de personas
fisicas o 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 culpabilida-
des.

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 condi-
cionada, en todo caso, a las premisas anteriormente expresadas, por lo que no debe prejuzgar los resultados
obtenidos de cualquier otro expediente que, en relacion con el accidente o incidente, pueda ser incoado 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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EL ACCIDENTE

El relato de los acontecimientos se ha elaborado a partir de las declaraciones de los testigos y de
otros elementos documentales. Las horas referidas a lo largo del informe son locales.

28 de septiembre de 2010

\*\, N 2 El buque granelero CHINA STEEL DEVELOPER,
4 5 TN A abanderado en Taiwan, de 289 m de eslora, 45 m
O <og de manga y 82.112 GT, se dirigia desde Redcar en

el Reino Unido a Nouadhibou en Mauritania con 21
tripulantes a bordo.

A las 06:17 horas, a la altura de Cabo Finisterre,
en la posicion aproximada 44°12,11' N, 010°0,34'
W se produjo una averia en el motor principal que
obligo al buque a detener su avance.

La tripulacion intentd en un primer momento re-
parar la averia por sus propios medios.

Figura |. Localizacion del accidente

29 de septiembre de 2010

Hacia las 10:00 horas, cuando se encontraban en la posicion 43°57,75'N, 009°39,24' W, la tripula-
cion del buque CHINA STEEL DEVELOPER comprobd que la averia no podia ser reparada por sus pro-
pios medios por lo que solicito la ayuda de un remolcador que los llevase al puerto exterior de Fe-
rrol, A Corufa, para su reparacion.

A las 11:46 horas el buque remolcador de altura y de salvamento RiA DE VIGO sali6 del puerto de Vi-
llagarcia, Pontevedra, para dar remolque al buque CHINA STEEL DEVELOPER.

A las 22:15 horas el remolcador RiA DE VIGO dio el cable de remolque al buque CHINA STEEL DEVE-
LOPER en la posicion aproximada 43° 48,34' N, 009° 40,18 W. Era de noche, las condiciones de la
mar eran buenas, y la maniobra se realizé con normalidad, tomando el buque CHINA STEEL DEVELO-
PER el cable por la proa en crujia.

Después de dar el remolque, comenzaron la navegacion hacia Ferrol y a las 24:00 horas, el contra-
maestre se retiré a descansar.

30 de septiembre de 2010

A las 08:00 horas el contramaestre, que ejercia las labores de jefe de cubierta, comenzo su turno
de trabajo, durante el cual comproboé periddicamente las condiciones del remolque.

A las 13:35 horas, en posicion 43°26,86' N, 008°23,15' W, el practico embarco en el bugue CHINA
STEEL DEVELOPER, informé a su capitan sobre la maniobra que iban a realizar y, tras aceptar éste la
maniobra propuesta, el practico ordeno a los remolcadores de puerto movilizados que se hiciesen
firmes con la siguiente disposicion:
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Investigacion de la muerte de un tripulante a bordo del buque

la maniobra de largado del cable de remolque en el puerto de Ferrol, A Coruna,

el 30 de septiembre de 2010.

SERTOSA VEINTE a proa a babor.
HOCHO a proa a estribor.
IBAIZABAL CINCO a popa a babor.
ELISEO VAZQUEZ a popa a estribor.

IBAIZABAL CUATRO abarloado por estribor pa-
ra ayudar a la propulsion.

En la figura 2, tomada desde el buque RiA DE VI-
GO, se puede ver a los remolcadores de puerto si-
tuandose y dando cabos. En la figura 3 se repre-
senta en rojo la trayectoria que siguio el buque
CHINA STEEL DEVELOPER y en verde la del remol-
cador RiA DE VIGO. En esta figura se han marcado
los siguientes puntos:

1. 28/09/20010, 06:17 horas, el buque CHINA
STEEL DEVELOPER se averio.

29/09/2010, 10:00 horas, el buque CHINA
STEEL DEVELOPER solicito la ayuda de un re-
molcador.

. 29/09/2010, 11:46 horas, el buque remolca-
dor RIA DE VIGO sali6 del puerto de Villagar-
cia, Pontevedra.

29/09/2010, 22:15 horas, el buque remolca-
dor RIA DE VIGO dio remolque al buque CHINA

Al
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Figura 3. Trayectorias seguidas por los buques
CHINA STEEL DEVELOPER y RIA DE VIGO

remolcador RiA DE VIGO durante

Figura 2. Preparacion de la entrada a puerto

STEEL DEVELOPER.

30/09/2010, 13:35 horas, el practico subio a bordo del buque CHINA STEEL DEVELOPER.

Desde el momento en que el practico subid al bu-
que remolcado hasta que éste lleg6 a la altura
del dique del puerto exterior de Ferrol, el go-
bierno se realizé Unicamente con el remolcador
de altura RIA DE VIGO, aunque los cinco remolca-
dores de puerto ya se habian hecho firmes. Para
poder gobernar mejor al buque remolcado, el
remolcador de altura RIA DE VIGO acorté el cable
de remolque unos 100 m. El practico declaré que
soplaban vientos variables con velocidades me-
dias de 5 nudos y que habia mar de fondo proce-
dente del NW con altura significativa de 2,5 m,
que tendia a atravesar a la mar el bugue remol-
cado.

Poco antes de tener por el través de babor el mo-
rro del dique del puerto exterior de Ferrol el
practico ordend al capitan del remolcador RiA DE
VIGO que cayese a babor y tomase un rumbo casi
paralelo al muelle del puerto exterior, para que
de esta forma el buque CHINA STEEL DEVELOPER
cayese también poco a poco a babor.
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Hacia las 14:40 horas todo el buque CHINA STEEL DEVELOPER estuvo al abrigo del dique del puerto
exterior de Ferrpl, su velocidad era de aproximadamente 2,5 nudos, controlada por el remolcador
de puerto IBAIZABAL CUATRO que actuaba como maquina, y el rumbo estaba estabilizado hacia el
extremo NE del muelle de ribera, como se puede observar en la figura 4. Entonces el practico co-
municé al capitan del buque remolcado que iban a largar el remolque del buque RIA DE VIGO, y a
continuacion ordeno al capitan del remolcador RIA DE VIGO que redujese la velocidad para permitir
el desencapillado del cable de remolque.

Bugques atracados “ -

después del accidente. ~15:15 horas

~14:45 horas 1\

it V=0,5 nudos. s

RIA DE VIGO cae a babor.
para facilitar la maniobra del HOCHO.
Atin no se ha producido el largado.
Se produce el accidente.

~14:40 horas e

== RIA DE VIGO

4 V=2,5 nudos. = SERTOSA VEINTE

El préactico manda = HOCHO
largar el remolque =  |BAIZABAL CINCO
ELISEO VAZQUEZ

“~  IBAIZABAL CUATRO

Figura 4. Maniobra de atraque del buque CHINA STEEL DEVELOPER

El accidente

Durante la maniobra permanecian en el puente del remolcador RiA DE VIGO el capitan, el primer
oficial de puente y un marinero buceador. En el momento en que el practico ordend largar el re-
molque acudieron a la cubierta el contramaestre y un marinero, para cobrar el cable de remolque
una vez largado del buque CHINA STEEL DEVELOPER.

El buque RiA DE VIGO comenzd a caer hacia babor para buscar la proa del buque remolcado vy facili-
tar el largado, pero el capitan hizo la maniobra lentamente porque el cable de remolque pasaba de
la popa a la banda de babor y se corria el riesgo de que se enredase en la hélice cuando el cable
quedara sin tension. En ese momento el bugue remolcado avanzaba con una velocidad de 2 nudos y
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Investigacion de la muerte de un tripulante a bordo del buque remolcador RiA DE VIGO durante
la maniobra de largado del cable de remolque en el puerto de Ferrol, A Coruna,

el 30 de septiembre de 2010.

)i

el patron del remolcador de puerto HOCHO (a proa a estribor) veia el cable de remolque del buque
RIA DE VIGO proximo a su proa, por lo que solicito al practico que redujese la velocidad ante la po-
sibilidad de engancharse con el cable de remolque. El practico ordeno reducir la velocidad hasta 0,5
nudos utilizando la maquina del remolcador de puerto IBAIZABAL CUATRO.

Aproximadamente a las 14:45 horas, como se representa en la figura 4, el remolcador RiA DE VIGO
caia a babor utilizando su hélice de proa y el cable de remolque, que aln no habia sido largado, co-
rria por la banda de babor hacia la proa. En la figura 5 se esquematiza el recorrido del cable de re-
molque por la banda de babor que paso por las siguientes posiciones:

1. En el momento en el que el buque remolcado
estaba al abrigo, el cable de remolque tiraba
por la popa, hacia la banda de babor.

2. Al caer el buque RIA DE VIGO a babor, el ca-
ble de remolque se desplazo6 hasta la aleta de
babor. En ese momento el contramaestre y el
marinero fueron hacia la popa, a la banda de
babor, para vigilar que el cable no se introdu-
jese en la hélice al perder tension durante su . RO
largado. , ] h la tuberia

3. Como el buque RIA DE VIGO seguia cayendo a ‘ | de descarga
babor el cable de remolque corrié por la re- -
gala de babor hasta pasar por encima de la
tuberia de descarga de un tanque de residuos
de dicha banda, que se utiliza en labores de
lucha contra la contaminacion marina. Una
vez sobrepasada la tuberia de descarga, el
cable dejo de desplazarse hacia la proa.

Figura 5. Posiciones del cable de remolque

Durante la maniobra anterior, el movimiento relativo entre el buque RiA DE VIGO, que caia a babor,
y el buque CHINA STEEL DEVELOPER, que caia a estribor para proceder a su atraque, hacia que el
cable de remolque tuviese en algunos momentos una tension tal que los cuatro miembros de la tri-
pulacion del buque remolcado que estaban encargados de largar el cable de remolque no lo consi-
guiesen manualmente, porque no podian con la tension del cable y era peligroso introducir las ma-
nos entre el cable y la bita en la que estaba encapillado. Por esta razon la maniobra de largado se
estaba demorando v la tripulacion del CHINA STEEL DEVELOPER decidio utilizar el cabiron del moli-
nete de estribor para destensar la gaza del cable de remolque con ayuda de un cabo auxiliar.

En un momento dado los buques comenzaron a separarse y el cable de remolque se tenso, quedan-
dose enganchado en la tuberia de descarga. El primer oficial, que estaba viendo la maniobra desde
el puente junto a un marinero buceador, se puso en contacto a través de su radioteléfono con el
contramaestre y le requirio que se fueran de la cubierta porque el cable de remolque se habia en-
ganchado y estaba tomando tension.

El contramaestre y el marinero que estaban en la cubierta comenzaron a andar desde la banda de
babor en la popa hacia la habilitacion para guarecerse. El marinero iba por delante del contramaes-
tre. En un momento dado la tension del cable de remolque hizo que se rompiesen los tornillos de la
brida inferior de la tuberia de descarga, a la altura de la valvula de cierre, saliendo despedida por
el aire la parte superior de dicha tuberia.

El tramo de tuberia arrancado, que pesaba aproximadamente 50 kg, al salir despedido chocé contra
los tubos de proteccion de la cubierta o burladeros, cambiando su direccion hacia popa y golpeando
al contramaestre en el lado izquierdo de la cabeza, que estaba protegida con el casco, en la parte
posterior del hombro izquierdo y en la mano izquierda, que tenia a la altura del hombro para hablar
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por el radioteléfono, destrozandole el reloj. El impacto de la tuberia tir6 al suelo al contramaestre
y lo arrastré hasta la banda de estribor donde quedo tendido sobre la cubierta sangrando por los oi-
dos, la nariz y la boca.

El marinero que acompafaba al contramaestre se refugiéo en un hueco de la estructura en la banda
de estribor.

En la figura 6 se puede ver un esquema de como se produjo el accidente.

e se

“THueco en el qu
refugio el mariner

Figura 6. Esquema del accidente

En la figura 7 se puede ver un detalle de la tuberia de descarga que salié despedida y en la figura 8
un detalle de la brida con los tornillos que se rompieron.
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Investigacion de la muerte de un tripulante a bordo del buque remolcador RiA DE VIGO durante
la maniobra de largado del cable de remolque en el puerto de Ferrol, A Coruna,

el 30 de septiembre de 2010.

Figura 7. Tuberia de descarga Figura 8. Detalle de la brida con los tornillos rotos

Después del accidente

Inmediatamente después del accidente el primer oficial de puente y el marinero buceador, que se
encontraban en el puente y observaron el accidente, bajaron corriendo a la cubierta a socorrer al
contramaestre, mientras el capitan solicitaba por VHF al practico que pidiese una ambulancia.

El primer oficial de puente y el marinero buceador comprobaron que el contramaestre estaba in-
consciente, sangraba por los oidos, la nariz y la boca, no tenia pulso en la carétida y respiraba ago-
nicamente. Intentaron estabilizar al accidentado mediante respiracion asistida y reanimacion car-
diaca, pero no lo consiguieron. El capitan volvio a contactar con el practico para informarle que la
situacion era grave, solicitando un helicoptero para evacuar al herido. En ese momento se incorpord
a la comunicacion por VHF el CLCS de A Corufa, ofreciendo su ayuda.

El remolcador RiA DE VIGO seguia abatiendo hacia el remolcador de puerto SERTOSA VEINTE y en el
buque CHINA STEEL DEVELOPER adn no habian largado el cable de remolque. El practico ordeno al
patron del remolcador SERTOSA VEINTE que aflojase, que largase el remolque y que se alejase del
lugar del accidente, para no interferir en las operaciones del buque RiA DE VIGO, cuya tripulacion
estaba intentando auxiliar al accidentado.

El capitan del remolcador RiA DE VIGO solicit6 al practico que le indicase un lugar donde atracar a
lo que el practico le indico que lo hiciese en cualquier lugar del puerto y comunicé a los amarrado-
res que les prestasen ayuda desde tierra. Antes de dirigirse a puerto el capitan del buque RIA DE VI-
GO pidio al practico que le confirmase si ya habian largado el cable de remolque, a lo cual el prac-
tico respondio afirmativamente. Sin embargo al dar avante el capitan del buque RIA DE VIGO com-
probd que no era cierto y el practico inst6 al capitan del buque remolcado para que largase cuanto
antes el cable remolque. Una vez largado el cable de remolque el remolcador RIA DE VIGO se dirigio
hacia el muelle y el practico reagrupd a los remolcadores de puerto para finalizar la maniobra de
atraque del buque CHINA STEEL DEVELOPER.

Hacia las 15:00 horas el buque RiA DE VIGO atracé en el puerto exterior de Ferrol, donde ya espera-
ba la ambulancia con los servicios médicos que subieron a bordo e intentaron reanimar al contra-
maestre, al que evacuaron y finalmente declararon fallecido. La movilizacion del helicoptero fue
suspendida por la dificultad de tomar tierra en el puerto y por la rapida respuesta de la ambulancia.

A las 15:15 horas el buque CHINA STEEL DEVELOPER quedé atracado en el puerto exterior de Ferrol,
desembarcando el practico a las 15:35 horas.
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INFORMACION FACTUAL

El buque

El buque RIA DE VIGO, cuyas caracteristicas prin-
cipales se presentan en la tabla 1, es un buque
remolcador de salvamento de bandera espanola,
propiedad de la empresa Remolcadores Nosa Te-
rra, S. A.

Fue construido por Astilleros de Huelva S. A. en
Huelva, donde fue entregado el 24 de abril de
1985.

Originariamente el buque se (lamaba REMOLCA-
NOSA CIEN, en 1987 sufrio un cambio de nombre
denominandose AKETXE y en 1990 fue renombra-
do como RIA DE VIGO.

Figura 9. Buque remolcador RIA DE VIGO

Tabla |. Caracteristicas principales del buque

Nombre del buque
Tipo

Constructor

Lugar de construccion
Pais de construccion
Ano de construccion
NUmero de construccion
Pais de bandera
Propietario

Numero IMO
Distintivo

Puerto de matricula
Material del casco
Eslora total

Eslora perpendiculares
Manga de trazado
Calado maximo
Puntal

Arqueo bruto (GT)
Arqueo neto (NT)
Propulsion

Potencia maxima

RiA DE VIGO

Remolcador de salvamento
Astilleros de Huelva S. A.
Huelva

Espana

1985

191

Espana

Remolcadores Nosa Terra, S.A.
8311417

EDID

Santa Cruz de Tenerife
Acero

68,00 m

60,00 m

13,52 m

5,88 m

6,80 m

1.535

476

Motor diesel con hélice en tobera
6.455,88 kW
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Investigacion de la muerte de un tripulante a bordo del buque remolcador RiA DE VIGO durante
la maniobra de largado del cable de remolque en el puerto de Ferrol, A Coruna,
el 30 de septiembre de 2010.

El armador

El armador del buque remolcador RIA DE VIGO es la compafiia Remolcadores Nosa Terra S. A., con
sede en Vigo (Pontevedra).

Esta empresa se dedica desde el ano 1974, entre otras actividades, a realizar remolques portuarios,
salvamentos maritimos, lucha contra la contaminacion y remolques costeros y oceanicos. Para ello
dispone de 14 remolcadores de trafico interior y 3 remolcadores de salvamento.

La tripulacion

En el momento del accidente la tripulacion del buque RiA DE VIGO estaba compuesta por 10 perso-
nas:

¢ 1 capitan, de nacionalidad espafiola.

¢ 1 oficial de puente, de nacionalidad espanola.

¢ 1 jefe de maquinas, de nacionalidad cubana.

e 1 primer oficial de maquinas, de nacionalidad espafola.
e 1 contramaestre, de nacionalidad espanola.

e 2 marineros buceadores, de nacionalidad espafola.

¢ 1 marinero cocinero, de nacionalidad espanola.

e 2 marineros, de nacionalidad espanola.

Todos los miembros de la tripulacion tenian las titulaciones y certificados necesarios para el desem-
peno de sus funciones.

Informacion meteorologica

Segun informacion facilitada por la AEMET y el CEDEX, en la zona del accidente, alrededor de las
14:45 horas, soplaban vientos variables de valores medios de 8 nudos del SW (fuerza 3 en la escala
de Beaufort) y habia mar de fondo procedente del NW con altura significativa de ola de 2,5 m. La
visibilidad era buena, superior a 10 km.
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ANALISIS Y CONCLUSIONES

La Comision ha alcanzado las siguientes conclusiones:

¢ El marinero accidentado fue golpeado por un tramo de tuberia de aproximadamente 50 kg que
salio despedido a gran velocidad al romperse sus tornillos de anclaje tras haber quedado en-
ganchado el cable de remolque en un codo de una tuberia de descarga del costado de babor.

e El contramaestre y el marinero tuvieron
una inadecuada percepcion del riesgo que
estaban corriendo y en vez de refugiarse o
apresurarse, continuaron caminando por el
centro de la cubierta.

e Los tornillos de la brida de unién de la tu-
beria que sali6 despedida se rompieron. Se
ha podido comprobar que algunos tornillos
se rompieron a traccion mientras que en
otros fue la rosca la que se rompid, libe-
rando al tornillo de su tuerca. En la foto-
grafia de la figura 10 se puede observar que
los tornillos estaban oxidados y que partes
de la rosca de algunos tornillos se habian
perdido. La tension a la que fueron sometidos los tornillos fue superior a la de disefo, provo-
cando su rotura por traccion y cizalla.

Rosca deteriorada

Figura 10. Estado de los tornillos rotos

¢ El cable de remolque no se largé inmedia-
tamente porque durante la maniobra no se
destenso suficientemente la linea como pa-
ra permitir el desencapillado manual de la
gaza del cable de remolque. No se consi-
guio largar el cable de remolque hasta casi
10 minutos después del accidente.

¢ El cable de remolque se engancho en la tu-
beria de descarga porque su extremo no es-
taba adecuadamente protegido. En la figura
11 se puede ver que una tuberia de descar-
ga analoga sobresale de las defensas dis-
puestas.

Figura | 1. Posicion de una tuberia de descarga
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Investigacion de la muerte de un tripulante a bordo del buque remolcador RiA DE VIGO durante
la maniobra de largado del cable de remolque en el puerto de Ferrol, A Coruna,

el 30 de septiembre de 2010.

RECOMENDACIONES

A la vista de las conclusiones alcanzadas, esta Comision formula las siguientes recomendaciones, pa-
ra prevenir que sucedan incidentes similares:

A la compania Remolcadores Nosa Terra S. A.:

1. Que eliminen cualquier impedimento que pueda interferir con las posibles trayectorias de
los cables y, en su caso, instalen protecciones adecuadas alrededor de las tuberias de des-
carga que eviten que los cables de remolque puedan quedar enganchados en ellas.

A los disenadores de buques remolcadores:

2. Que no instalen ningin impedimento que pueda interferir con las posibles trayectorias de
los cables y, en su caso, instalen protecciones adecuadas alrededor de las tuberias de des-
carga que eviten que los cables de remolque puedan quedar enganchados en ellas.

A las corporaciones de practicos de Espana:

3. Que ante situaciones similares a las que provocaron este accidente, den prioridad a todas
las maniobras encaminadas a destensar el cable de remolque para permitir su largado,
suspendiendo si fuese necesario el resto de las maniobras de remolque y atraque.
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