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Vuelco del pesquero SEMPRE GUETO a 1,26 millas de la costa entre las localidades Cedeira y Carifio (A Corufa),
el 17 de junio de 2021, con resultado de dos fallecidos
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Figura 1. Embarcacion SEMPRE GUETO Figura 2. Lugar del accidente

1. SINTESIS

El 17 de junio de 2021 la embarcacion de pesca (E/P) al cerco SEMPRE GUETO se encontraba navegando cerca de
la costa entre las localidades corunesas de Carino y Cedeira con 10 tripulantes a bordo, tras salir de Burela (Lugo)
con rumbo a su puerto base en Portosin (A Coruia) para que la tripulacion descansara el fin de semana tras haber
estado la semana faenando. La embarcacion iba sin pescado en las bodegas, con dos redes sobre cubierta y entre
7.000 y 10.000 | de gasoil en los tanques,

Tras pasar cabo Ortegal la embarcacion navegaba con rumbo 240° y a unos 10 nudos con mal tiempo, recibiendo
el oleaje por su costado de estribor. Alrededor de las 14:00 hora local, una serie de fuertes golpes de mar provoco
una escora a babor muy acusada, de la que la embarcacion no pudo recuperarse, terminando quilla al sol en pocos
minutos. Los tripulantes abandonaron apresuradamente el pesquero y ocho de ellos fueron rescatados ilesos por
el pesquero ARGOTE DOS, que navegaba en las cercanias.

Tras avisar a SASEMAR se desplegd un dispositivo de busqueda con medios maritimos y aéreos. Los cuerpos de los
dos tripulantes desaparecidos fueron recuperados poco después; uno de ellos que aln presentaba signos de vida
fue trasladado en helicoptero al hospital, donde se certifico su fallecimiento.

La E/P SEMPRE GUETO no llegd a hundirse y pudo ser remolcada al puerto de Ferrol, donde fue adrizada. Tras
realizarse una comprobacion de las formas de su obra viva y ser sometida a una prueba de estabilidad, se concluyo
que la embarcacion navegaba con estabilidad precaria, debido a una serie de obras de reforma realizadas sin
supervision y a llevar unas redes de peso muy superior al autorizado.

1.1. Investigacion

La CIAIM recibi6 la notificacion del suceso el dia 17 de junio de 2021. El mismo dia el suceso fue calificado
provisionalmente como “accidente muy grave” y se acordo la apertura de una investigacion. El pleno de la CIAIM
ratifico la calificacion del suceso y la apertura de la investigacion de seguridad. El presente informe fue revisado
por el pleno de la CIAIM en su reunion del 16 de noviembre de 2023y, tras su posterior aprobacion, fue publicado
en febrero de 2024.
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Vuelco del pesquero SEMPRE GUETO a 1,26 millas de la costa entre las localidades Cedeira y Carifio (A Corufa),

INFORME CIAIM-03/2023

el 17 de junio de 2021, con resultado de dos fallecidos

2. DATOS OBJETIVOS

DATOS DEL BUQUE / EMBARCACION

Nombre

SEMPRE GUETO (anteriormente SAN XIAO PRIMERO)

Pabellon / registro

Espana / Ferrol (A Corufa)

Identificacion

Matricula 32-FE-3-1-03
NUmero en el censo pesquero: 25562. MMSI: 224080240. Distintivo de llamada: EA6530

Tipo

Cerquero de pesca local, autorizado a navegaciones hasta 10 millas de la costa

Eslora total: 22,00 m
Manga: 6,00 m
Arqueo bruto: 79 GT
Material de casco: acero

Propulsion: motor diésel CUMMINGS KTA19ME4007, de 268,46 kW

Propiedad y gestion

La embarcacion era propiedad de la empresa ORION PRIMERO, S.L. desde el aiio 2016

Sociedad de clasificacion

No clasificada

Pormenores de construccion

Construida el afo 2003 por Astilleros Pineiro S.L. en Moana (A Corufa)

Dotacion minima de seguridad

1 patrén-mecanico y 4 marineros

PORMENORES DEL VIAJE

Puertos de salida / llegada

Salida de Burela (Lugo) y llegada prevista a su puerto base en Portosin (A Coruia)

Tipo de viaje

Pesca al cerco

Informacion relativa a la carga

Sin pescado en bodegas. Artes y combustible. Lastre en pique de proa.

Dotacion

10 tripulantes a bordo (en el Gltimo despacho constaban 12, sin embargo, hasta Burela
navegaron 11, y desde Burela el buque iba con 10 tripulantes)

Documentacion

Despachado el 11/06/2021 con validez hasta 14/07/2021 con 12 tripulantes.
El despacho y algunos certificados presentaban irregularidades, ver apartado 2.1

INFORMACION RELATIVA AL SUCESO

Tipo de suceso

Vuelco

Fecha y hora

17 de junio de 2021, 13:55 hora local

Localizacion

43° 44’N, 008° 01’W

Operaciones del buque

En navegacion

Lugar a bordo

No aplicable

Danos sufridos en el buque

Danos en maquinaria, equipos y sistemas por agua

Fallecidos / desaparecidos /
heridos a bordo

2 fallecidos
1 herido grave

Contaminacion No
Otros danos externos al buque | No
Otros danos personales No

CONDICIONES MARITIMAS Y METEOROLOGICAS (Fuente: AEMET)

Viento

Viento del NNE, fuerza Beaufort 5 (17 a 21 nudos)

Estado de la mar

Marejada (0,5 a 1,5 m) aumentando rapidamente a fuerte marejada (1,25 a 2,5 m).
Mar de fondo del NW de 2,5 a 3 m. Periodo medio: 10 s, periodo de pico: 13-14s.

Visibilidad

Regular (2-6 km) con intervalos de visibilidad mala (inferior a 2 km), por aguaceros

INTERVENCION DE AUTORIDADES

EN TIERRA Y REACCION DE SERVICIOS DE EMERGENCIA

Organismos intervinientes

SASEMAR
Guardacostas de Galicia

Medios utilizados

Helicopteros de salvamento (H/S) HELIMER 402, HELIMER 401, PESCA Il (en reserva)
Embarcacion de salvamento (E/S) SALVAMAR BETELGEUSE

Lancha de salvamento (L/S) LANGOSTEIRA

Buque de salvamento (B/S) SAR GAVIA

Pesqueros de la zona ARGOTE DOS, PASA AQU{, SEMPRE URBEGI

(ELH/S HELIMER 402 estaba en la zona, para evacuacion médica del pesquero VIRGEN
DEL FARO. Tras recibir el aviso, en vista de que el tripulante evacuado se encontraba
estable, el helicoptero procedio al lugar del vuelco del SEMPRE GUETO)

Rapidez de la intervencion

Inmediata tras la recepcion de la alerta

Medidas adoptadas

Movilizacion de medios aéreos y maritimos. Comunicacién con pesqueros de la zona

Resultados obtenidos

Rescate de los tripulantes y de los cuerpos de los dos fallecidos
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Figura 3. Disposicion general, actualizado a fecha de abril de 2003, cuando el buque todavia se [lamaba SAN XIAO o
PRIMERO. No constan planos aprobados posteriores.
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2.1. Otros datos

El Certificado de Conformidad emitido al buque el dia 14/06/2021, tres dias antes del accidente, autorizaba
navegaciones hasta 10 millas de la costa, establecia en 10 el nimero maximo de personas a bordo, e indicaba que
habia 1 Unica grla instalada a bordo’. El Certificado de Conformidad anterior (expedido en 2016 con validez hasta
el dia 13/06/2021) también indicaba que habia una Unica grda a bordo, pero establecia en 12 el niUmero maximo
de personas a bordo. El buque fue despachado el dia 11 de junio con 12 tripulantes (de acuerdo con el Certificado
de Conformidad anterior, que seguia en vigor en el momento del despacho), pero llevaba instaladas 3 gruas a
bordo.

La reduccion en el nimero maximo de tripulantes a bordo al renovar el Certificado de Conformidad se debid a
que, en el momento de pasar la inspeccion a flote para dicha renovacion, inspeccion que tuvo lugar el dia
14/6/2021, el barco disponia de chalecos salvavidas suficientes para 10 tripulantes.

El Despacho incluia la siguiente anotacion:

“En virtud de lo establecido en la Orden TMA/309/2020 de 31 de marzo por la que se modifica la Orden
TMA/258/2020, de 19 de marzo, en la que se dictan disposiciones respecto a las actividades inspectoras de la
Administracion Maritima para la gestion de la situacidn de crisis sanitaria ocasionada por el COVID- 19, se despacha
el buque/embarcacion por tres meses con compromiso por parte del armador/patron de regularizar los
certificados del buque y las titulaciones del personal de este despacho una vez se levante el estado de alarma
dictado por la Administracion espafiola. SE PRORROGA DESPACHO AL OBJETO DE PODER TRASLADARSE A CARRO
VARADERO PROCEDIENDO DESDE EL PAIS VASCO, POR NO DISPONER DE VARADA CON ANTERIORIDAD”.

El resto de los certificados del buque se encontraba en vigor excepto el Certificado de inspeccion de botiquin del
buque (tipo C) que habia caducado el 14/02/2020.

Respecto de los tripulantes, todos disponian de certificados médicos de aptitud salvo un marinero cuyo certificado
habia caducado el 09/10/2019, con una anotacion en el despacho que indicaba que tenia cita para el
Reconocimiento Médico el 08/03/2021. El segundo patron no disponia de certificacion del Sistema Mundial de
Socorro y Seguridad Maritimos (SMSSM), por lo que existian limitaciones en los puestos que podia desempenar a
bordo.

" El buque tenia instaladas tres gruas, dos desde la construccion. La tercera se le afadié mas tarde.
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3. DESCRIPCION DETALLADA

El relato de los acontecimientos se ha realizado a partir de los datos, declaraciones e informes disponibles. Las
horas referidas son UTC, salvo que se indique expresamente otra cosa.
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Figura 4. Zona del accidente

3.1. Antecedentes

La E/P SEMPRE GUETO era un cerquero con puerto base en Portosin. Durante el mes de mayo se habia empleado
en la costera de la anchoa sin novedad. Hacia el final de mayo caducaba su Certificado de Conformidad, para cuya
renovacion debia someterse a los reconocimientos obligatorios, entre ellos uno en seco. Para ello el armador habia
reservado el carro en el varadero de El Freixo, en la misma Ria de Muros y Noia donde se encuentra el puerto de
Portosin, puerto base del buque.

La E/P SEMPRE GUETO llegd a Portosin el 4 de junio, donde permaneci6 hasta que pudo subir al carro de varada
el dia 7 de junio. El dia 10, pasada la inspeccion en seco, el pesquero volvio a Portosin para pertrecharse. Se iba
a cambiar la red principal ya que la campana de la anchoa acababa en breve, y se iba a sustituir por otra red con
malla menos tupida, idonea para faenar al jurel.

El dia 13 de junio el pesquero saliéo de Portosin con destino A Coruia, para realizar la inspeccion a flote por la
Capitania de A Corufa, asi como aprovisionarse de combustible y agua. En A Coruia tomaron combustible hasta
llegar a unas 14 toneladas, aunque el barco tenia capacidad para un maximo de 30 toneladas?, y tomaron también
unos 9m? de agua. Utilizaban el combustible para compensar la escora que pudiera tener el barco. Llevaban a
bordo la nueva red, asi como la red pequefa con la que habian estado faenando en la costera de la anchoa.

En las imagenes proporcionadas por la Autoridad Maritima del Puerto de la Coruia se advierte que entraron y
salieron de puerto llevando colgado por seno una red de lo mas alto de la gria central del barco3.

Salieron de A Coruia el dia 14, alrededor de las 13:20 hora local (ver Figura 5) con destino a caladero frente a la
costa asturiana. Estuvieron faenando sin problemas hasta que entraron en el puerto de Gijon a la manana del dia
16 a desembarcar capturas y volviendo 9 horas después a hacerse a la mar.

2 El combustible a tomar dependia de la distancia al caladero a visitar.

3 Ello implica que el buque navegd en esa ocasion sin estar arranchado a son de mar. El peso colgado en alto disminuia las
caracteristicas de estabilidad del buque. Desgraciadamente, la CIAIM no ha tenido acceso a mas imagenes del buque en los
puertos anterior y posterior a este de Corufa.
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Figura 5. SEMPRE GUETO, saliendo del puerto de A Corufia el dia 14 de junio (fuente: Autoridad Portuaria)

Tras estar faenando de nuevo arribaron al puerto de Burela a las 2 de la madrugada del dia 17 de junio a descargar
las capturas de la jornada. A la llegada, el patron se fue a descansar a la vez que el segundo patrén se ocupaba
de la descarga. El segundo patrén aprovecho la circunstancia para trasegar gasoil y dejar el barco adrizado, achico
la bodega, “cerro grifos”, y comprobé la alarma de la sentina de la bodega®, que parecia funcionar perfectamente.
Tras ello preparé el barco para hacerse a la mar. Cuando termind con estos trabajos salieron a la mar con el
segundo patrdén en el puente realizando la guardia de navegacion, para dirigirse a su puerto base Portosin, a
descansar el fin de semana. No desperté al patron, dado que acumulaba el cansancio de la pasada madrugada y
habian previsto el cambio de guardia al pasar Estaca de Bares.

El SEMPRE GUETO faenaba normalmente “en cuadrilla”® junto a otros 3 buques con los que mantenian una relacion
mas estrecha, comercial y de apoyo mutuo, y con los que desarrollaban una modalidad de cerco a menores
profundidades conocida como “a la luz”. Segln esta forma de trabajar, los buques se apoyan unos a otros
iluminando ampliamente la zona de pesca, facilitando la subida de los peces a la superficie y su posterior cerco
por las embarcaciones. Estos buques eran el SIEMPRE URBEGI, el ARGOTE DOS y el PASA AQUI.

3.2. La navegacion

El SEMPRE GUETO habia salido de Burela a las 08:15 horas del dia 17 de junio. Poco antes habian salido el SIEMPRE
URBEGI y el PASA AQUI. Minutos después del SEMPRE GUETO saldria el ARGOTE DOS.

La navegacion se desenvolvio sin contratiempos. Un poco después de rebasar Estaca de Bares la mar empeoro®,
aunque no de forma desmedida. El segundo patron entregd la guardia de navegacion al patron y se retiro a
descansar a un espacio conexo al mismo puente, y que a todos los efectos constituia su camarote.

4 Lo hacia siempre tras vaciar la bodega.

5> Denominacion con la que el patron se refiere al grupo de afinidad e intereses comunes que lo unian a las embarcaciones
citadas.

6 A esta percepcion pudo contribuir que el barco debia atravesarse cada vez mas a la mar de fondo del NW.
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El patron inici6 la guardia sin nada resefiable que mencionar’, aparte de navegar con mal tiempo normal para esa
zona, similar a los que habia enfrentado con ese barco en innumerables ocasiones®. Tal es asi que la tripulacion
se encontraba descansando en sus literas; si el temporal hubiera sido fuerte la tripulacion se hubiera concentrado
en el comedor.
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F1gura 6. Navegac1on entre Estaca de Bares y el punto del vuelco (Fuente: Shiplocus, de Puertos del Estado). La flecha
azul indica la direccion del mar de viento. La flecha roja indica la direccion del oleaje de fondo

En la Figura 6 se muestra la derrota que siguié el SEMPRE GUETO entre la Estaca de Bares y la posiciéon donde se
produjo el vuelco. Se ha representado con una flecha de color azul la direccion desde la que provenia la mar de
viento, y en color rojo la mar de fondo. Nétese que la primera incidia sobre el buque desde su aleta de estribor y
que el mar de fondo lo hacia completamente atravesado a su direccion de movimiento.

El ARGOTE DOS navegaba por su popa a poca distancia, mientras que el SIEMPRE URBEGI y el PASA AQUI llevaban
una ventaja de en torno a media hora sobre los anteriores.

3.3. La emergencia y la peticion de socorro.

El patrén siguié con la navegacion, ajustando el rumbo a babor segln la ruta para llegar a Portosin, cuando un
fuerte golpe de mar incidi6 por costado de estribor, escorando la embarcacion fuertemente a babor. Alarmado,
el patron llamo a voces a la tripulacion para que se levantara y revisara que todo estaba trincado a son de mar y,
especialmente, que no se habia movido el arte®. El segundo patrén, quien no llegd a dormirse, se levanté nada
mas sentir el golpe y ya advirtié que el “el barco no recuperaba bien”.

Los tripulantes iban llegando tras la llamada del patron, abarrotando el comedor del barco a la espera de sus
ordenes. Ninguno se quedoé en su camarote. Ninguno cogidé su chaleco salvavidas, que estaban estibados en sus
literas. Dado lo reducido del espacio, apenas cabian todos en el recinto.

Desde el comedor se accedia a varias zonas: la de descanso de la tripulacion en la cubierta inferior, los pafoles y
aseos a proa y la cocina a babor. Disponia de un Unico acceso al exterior, a la zona de popa de la cubierta principal.
Véase el plano de disposicion general, en la Figura 3.

7 No se habia movido nada en el barco, no embarcaban olas a bordo, los balances eran los habituales en mares como las que
experimentaban, el comportamiento del barco no era “perezoso”, es decir, nada indicaba que se hubiera producido una pérdida
de estabilidad o que se hubiera inundado ninglin compartimento o cajon de redes, etc.

8 El barco habia pasado por temporales peores, segun el patron, que refiere que en esta misma costera de la anchoa vivieron
un temporal muy fuerte de camino a caladeros frente al Pais Vasco, mucho peor que el que ahora vivian.

9 La maxima preocupacion del patron era que el golpe hubiera sacado parte de la red del cajon y dicha parte estuviera fuera
del barco tirando de él y/o con riesgo de engancharse en la hélice.
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Todas las puertas de los accesos al comedor iban abiertas normalmente. La puerta estanca de popa de acceso al
exterior (véase Figura 7 que muestra la situacion de la puerta) también se encontraba abierta'®.

Dos marineros salieron a cubierta, hacia los cajones donde se encontraban las redes para comprobar que no se
habian movido. Aparentemente, el arte se encontraba en su lugar y parecia mantenerse seco''. Muy poco tiempo
después de informar de esta circunstancia el buque recibid otro golpe por el costado de estribor que le hizo escorar
fuertemente a babor y, muy seguido y sin que al barco le diera tiempo a recuperarse, otro fuerte golpe de mar
que hizo que buque progresara mas alla en su escora, lentamente al principio, hasta que quedd quilla al sol'2. El
segundo patron tuvo el tiempo justo de dar aviso “de que estaban muy escorados y que el barco se iba” por radio
con intencién de que lo recibiera el ARGOTE DOS, que venia cerca por su popa.

/\\

03 /12020

Figura 7. Puerta de acceso al comedor desde el exterior.

Al patron solo le dio tiempo a avisar a la tripulacion de que subieran a la cubierta castillo, moderar y apopar la
embarcacion al mar. No ordené abandono, no disparé la LSD'? ni inicid ninguna otra alerta; “no hubo tiempo”.

10 La tripulacion accedié a cubierta a través de este punto cuando el patron ordend que se inspeccionara la cubierta, mas
adelante.

! Aparentemente, todavia no habian embarcado cantidades masivas de agua a bordo segun manifiesta el patrén. Segin
manifesto otro tripulante, se llegd a esa conclusion porque la cubierta estaba seca “no se mojaron los pies”. Es decir, la revision
de los cajones donde se encontraban alojadas las redes fue ineficaz y no se advirtio que entrara agua en ellos o,
alternativamente, no entr6 agua en el barco como sostiene el patrdn.

12 En este punto, existen discrepancias entre los tripulantes. Alguno afirma que en esta segunda ocasion fueron tres los golpes
y no dos.

13 Llamada Selectiva Digital.
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Cuando se produjeron los dos golpes seguidos de mar empezd a entrar agua masivamente en el interior del buque,
especialmente en el comedor, donde se encontraba la mayor parte de la tripulacion™. La corriente de agua
entrante dificulté que los tripulantes en su interior pudieran salir por la puerta hacia cubierta. La puerta del
recinto tampoco estaba fijada, por lo que los movimientos del barco impedian su correcto cierre y/o apertura y
fijado. Algunos tripulantes salieron por el puente, mientras que otros pudieron mantener abierta la puerta estanca
y salir por ella a cubierta. Debe hacerse notar que el abandono se produjo en pleno movimiento de vuelco del
barco hacia babor.

A medida que el barco daba la vuelta al menos un tripulante se fue desplazando por encima del casco intentando
mantenerse fuera del agua, pero la mayoria cayo al mar o se tiré directamente. Algunos tripulantes se agarraron
a los pafos y corchos del arte. Ninguno llevaba puesto el chaleco salvavidas'>.

Los ultimos tripulantes que consiguieron salir del comedor lo hicieron con este completamente sumergido, una
vez que el buque habia dado la vuelta y se encontraba quilla al sol'®.

Los que cayeron al agua fueron ayudados por el que se encontraba encima del casco a subir a éste'”. Y los que
accedian al casco ayudaban a su vez a los que se encontraban en la mar. En este proceso, los que se encontraban
encima del casco no pudieron atender a todos los demandantes de ayuda inmediatamente. Uno de los tripulantes
no consiguio agarrarse y fue alejado del lugar por la mar’é,

La Ultima sefial de AIS se transmitio a las 11:55 horas'?, que a los efectos de este informe establece la hora del
vuelco de la embarcacion.

El disparo automatico de las balsas funcioné adecuadamente al actuar sus zafas hidrostaticas?® cuando el barco
quedod quilla al sol.

3.4. La asistencia

Ninguno de los tripulantes llego a embarcar en las balsas puesto que unos diez minutos mas tarde del accidente
llegd el ARGOTE DOS y se acerco con cuidado?! al buque siniestrado para rescatar a los naufragos. Arriaron por el
costado cabos terminados en una gaza para izar a los naufragos metiendo el pie o el brazo en la gaza.

El ARGOTE DOS pronto avisé a los otros dos barcos de la “cuadrilla”, quienes dieron media vuelta y se dirigieron a
la zona del naufragio e iniciar la biusqueda de dos tripulantes desaparecidos. En la Figura 8 se muestran las
posiciones obtenidas del SIA de estos buques.

Sigue a continuacion un relato de los acontecimientos mas relevantes segln se ha registrado en el informe general
de emergencia de Salvamento Maritimo, al cual se han afadido comentarios propios de la CIAIM.

A las 11:58 horas del 17/06/2021 el Centro de Coordinacion de Salvamento (CCS) de Finisterre recibio un MAYDAY
RELAY del pesquero PASA AQUI, informando del vuelco del pesquero SEMPRE GUETO en posicion 43°44’N /
008°01’W, con 10 u 11 tripulantes a bordo. Se movilizd al helicoptero de salvamento (H/S) HELIMER 402, que se
encontraba a unas 30 millas al W de la posicion del SEMPRE GUETO evacuando a un tripulante del pesquero VIRGEN
DEL FARO. Al encontrarse el tripulante estable el helicoptero procedioé con él a la zona del pesquero volcado. En

4 De aqui se infiere que la puerta estanca se encontraba abierta o no bien cerrada. De la afirmacion de que entré muchisima
agua en el interior del comedor se desprende que necesariamente acontecié lo mismo en el resto del buque, incluidos los
cajones de redes. El agua que entro en el comedor fue distribuido por el resto de estancias de la habilitacion del buque.

5 Ni chaleco de abandono, ni inflable de trabajo.

16 Las circunstancias en que se produjo el abandono fueron durisimas. Algunos pudieron salir del comedor por la puerta de
popa, pero otros no. En esos momentos todos estaban luchando por su vida. Uno de los supervivientes refiere que al final
quedaron dos en el comedor, con el barco ya zozobrado. El tuvo que bucear “hacia abajo” por la escala que daba al puente
para poder salir a por ese espacio. El otro tripulante no lo consiguio.

17 A este respecto cabe citar que fue el segundo patron, en buen estado de forma fisica, el Unico que consiguid no caer al agua
y se mantuvo encima del casco todo el tiempo. Fue él quien ayudo al resto de los tripulantes a subir al casco cuando se
encontraba quilla al sol. Es relevante a efectos del estudio del suceso que fue uno de los dos tripulantes que tenian un mejor
acceso al exterior, los patrones, quien pudo mantenerse en seco.

'8 Fue el tripulante desaparecido, posteriormente rescatado sin vida.

19 La radiobaliza satelitaria disparo su alerta a las 11:58 h, de forma automatica y con mensaje completo que incluia la posicion
del buque, cuando quedo libre de la zafa hidrostatica que la unia al buque y sali6 a flote. En ese momento, y segun las
circunstancias que acompafaron al evento, es muy probable que el SEMPRE GUETO estuviera ya quilla al sol o proximo a él.

20 Es necesaria una profundidad de 4 m para que estas zafas se disparen, profundidad que las estibas de las balsas alcanzaron
al dar el buque la vuelta. Las balsas se encontraban estibadas en la cubierta de la magistral, es decir, en el techo del puente
de gobierno.

21 Se debe tener en cuenta que los aledafos del naufragio eran “sucios” para el ARGOTE DOS, rodeado por artes y otros restos
flotantes.
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los minutos siguientes se moviliz6 a la Embarcacion de Salvamento (E/S) SALVAMAR BETELGEUSE vy a la lancha de
Salvamento (L/S) LANGOSTEIRA de la Cruz Roja.

A las 12:02 el Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento (CNCS) inform6 de que se habia activado la
radiobaliza satelitaria. El CCS Finisterre solicito la emision de MAYDAY RELAY a través de las estaciones costeras?2.

A las 12:09 la E/S SALVAMAR BETELGEUSE informd de un ETA2 de 1 hora a la zona del vuelco.

Alas 12:10 h el CCS Finisterre fue informado de que el pesquero ARGOTE DOS habia recogido a todos los tripulantes
del pesquero volcado excepto a dos. Los pesqueros PASA AQUI y SEMPRE URBEGI se dirigian a la zona.

A las 12:12 h se movilizo al H/S HELIMER 401.

A las 12:19 h el pesquero PASA AQUI informé que el pesquero SEMPRE URBEGUI habia recuperado a uno de los
tripulantes que faltaba. Seguia faltando otro de los tripulantes. Se confirma que iban 10 tripulantes a bordo, 8 a
salvo en el pesquero ARGOTE DOS, un tripulante rescatado a bordo del pesquero SEMPRE URBEGUI y habia un
desaparecido. El ARGOTE DOS se dirigié al puerto de Cedeira con los supervivientes. En tierra, se movilizaron
ambulancias a través del 061.

A las 12:24 h se solicité al H/S HELIMER 402 la evacuacion inmediata del tripulante rescatado por el pesquero
SEMPRE URBEGUI, y que estaba siendo asistido por la tripulacion del buque realizandole una RCP a bordo.

A las 12:30 h el pesquero PASA AQUI recogi6 la radiobaliza.

720 )
Buques
RS

Inicio:17/06/2021 09:00:01
Actual:17/06/2021 09:00:01
Fin:17/06/2021 13:59:59
Mostrar tamafio real
Frecuencia: 30 seg

® C

—”
Leaflet | Cartografia Nautica S57

Figura 8. Rescate de los naufragos y busqueda de los desaparecidos por la “cuadrilla”

A las 12:48 h el H/S HELIMER 402 inform6 de ETA al aeropuerto de Alvedro de 12 minutos. Se informo al 061 para
movilizacion de ambulancia al aeropuerto. El tripulante rescatado se encontraba en parada cardiorrespiratoria. A
su llegada al aeropuerto se certifico su muerte.

22 E| Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento (CNCS) de SASEMAR recibio la alerta de la radiobaliza a las 11:58 h. alerta
empezando el protocolo de seguimiento de este tipo de alertas y solicitando al Centro de Comunicaciones Radiomaritimas de
A Coruna la emision

23 Acronimo de conocimiento general en la industria, para Estimated Time of Approaching. Tiempo estimado de llegada.
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Desde los servicios de salvamento se tenia la incertidumbre de saber si eran 10 u 11 los tripulantes embarcados?*.
El armador registrado era también el patron de la embarcacion y, por tanto, uno de los naufragos, por lo que las
(lamadas a su numero de teléfono eran infructuosas.

A las 12:52 h CCR Coruna informé que el ARGOTE DOS tenia a los 8 tripulantes y los llevaba al puerto de Cedeira.
ETA 25 min. Se movilizaron ambulancias a través de 061 para asistirles y su traslado a hospital si fuera necesario.

Alas 13:16 h el H/S HELIMER 401 se encontraba en la zona. Se programo la salida del H/S PESCA DOS para sustituir
al helicoptero entonces en el aire al término de su autonomia. El ARGOTE DOS se encontraba a dos minutos de
atracar en Cedeira.

Casi al mismo tiempo se instruyé a E/S SALVAMAR BETELGEUSE que realizara busqueda por cuadrado expansivo
desde el datum y se le informoé que seglin simulacion SARMAP la deriva seria al SW bordeando costa. E/S SALVAMAR
BETELGEUSE informo que las condiciones meteorologicas en la zona eran adversas.

A las 13:50 h se consiguid contactar con el patron / armador de la embarcacion, confirmando que a bordo iban 10
tripulantes y no 11; uno de los marineros habia desembarcado en el puerto de Burela. A esta hora se confirmo,
por tanto, el rescate de todos los naufragos supervivientes y la recuperacion de un fallecido. Faltaba encontrar a
un desaparecido.

La visibilidad en la zona, segin informo el H/S HELIMER 402, era muy mala. El resto de las condiciones
meteoroldgicas en la zona eran: viento del N de 15 nudos y 3 metros de ola.

Los naufragos fueron atendidos a pie de muelle por los servicios de emergencia siendo trasladados a Urgencias del
Hospital Arquitecto Marcide de Ferrol aquellos que presentaban signos de hipotermia. Afortunadamente, su
afectacion era leve por lo que fueron dados de alta en el dia.

Mientras tanto, los servicios de salvamento siguieron con las labores de bUsqueda del tripulante desaparecido,
acompanando a los pesqueros de la “cuadrilla” que, con excepcion del ARGOTE DOS que volvia a puerto con los
naufragos supervivientes, seguian peinando la zona del accidente. En ese momento estaban desplegados el H/S
HELIMER 401, que pronto fue sustituido por el H/S PESCA Il, la L/S LANGOSTEIRA, la E/S SALVAMAR BETELGEUSE.
El buque de salvamento B/S SAR GAVIA salia de Ferrol hacia la zona a las 14:35 h con 6 buzos y un técnico a bordo.

A las 15:08 h se escucho por radio canal 16 de VHF a un pesquero gritar que habia aparecido el desaparecido. La
E/S SALVAMAR BETELGEUSE procedio a intentar rescatar el cuerpo del tripulante desaparecido.

Alas 15:11 h el pesquero PASA AQUI informé de la recuperacion del cuerpo del tripulante desaparecido.
A las 15:30 h el PASA AQUI llegd al puerto de Cedeira con el cuerpo del tripulante desaparecido.

A partir de entonces las embarcaciones de salvamento se encargaron de localizar y balizar los restos de la
embarcacion y de parte de su arte de pesca, que se encontraban a flote, y constituian un peligro para la
navegacion. Se emitieron radioavisos con su posicion.

Era intencion de los medios de SASEMAR, por instrucciones del Capitan Maritimo de Ferrol, hacer firme el pesquero
y trasladarlo al puerto exterior de Ferrol si las condiciones meteorologicas y la operativa lo permitian. La E/S
SALVAMAR BETELGEUSE permanecio en zona a la vista del naufragio hasta la llegada del B/S SAR GAVIA, quien
seria el encargado de realizar el remolque. El resto de medios fue retirado a medida que ya no eran necesarios.

Las condiciones maritimas no permitieron remolcar al buque con seguridad ese dia por lo que se decidio esperar
hasta que las condiciones mejorasen al dia siguiente. La embarcacion y el arte flotante fueron sefnalizados con
balizas luminosas. El B/S SAR GAVIA permanecio toda la noche en las inmediaciones de los restos flotantes del
accidente, hasta que al ser las 02:59 h del dia 18 informaron desde el B/S SAR GAVIA que habian dejado de avistar
las balizas luminosas con las que habian marcado al SEMPRE GUETO desde las 01:45 h.

A las 08:22 h el H/S HELIMER 401 informo que habia localizado el barco en PSN 43° 38,75°N - 008° 09,79 W, que
seguia a flote quilla al sol, también restos del arte aln enganchado al buque e irisaciones de dimensiones largo=
200m y ancho = 40m. El buque iba derivando al 210°/v. Se le instruydé para que intentara localizar el arte que
quedo a la deriva, se le facilita PSN 43° 43,67 N - 008° 03,13 "W.

A las 08:42 h el H/S HELIMER 401 informéd que el arte a la deriva se encontraba en la misma posicion del dia del
accidente. Se informd a B/S SAR GAVIA.

24 En el Rol de Despacho y Dotacion aparecian registrados 12 tripulantes, mientras que las primeras manifestaciones obtenidas
de los naufragos apuntaban a que eran 10.
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Las labores para la recuperacion del buque se prolongaron hasta el dia 19 a las 17:00 h, cuando por fin se pudo
remolcar al puerto exterior del Ferrol. La embarcacion fue adrizada el miercoles 23 de junio, y esa misma tarde
fue trasladada al puerto interior del Ferrol donde la CIAIM pudo inspeccionarlo y efectuar mediciones. Véase la
Figura 9.

La recuperacion del arte fue mas trabajosa. Por resultar un peligro para la navegacion, el Capitan Maritimo del
Ferrol ordend al armador su retirada la cual se efectud bajo la supervision de SASEMAR. A instancias de la CIAIM
se instruyo al traslado de los restos a las instalaciones de la Base estratégica de salvamento y lucha contra la
contaminacion marina (BEC en lo sucesivo), de Salvamento Maritimo, radicada en Fene (A Coruna). Alli el arte
pudo ser inspeccionado y medido por la CIAIM. Mas adelante en este informe, en el apartado de analisis se da
cuenta de los hallazgos de tales mediciones.

i s

Figura 9. Maniobra de adrizamiento en el puerto exterior de Ferrol (AVCoruﬁa). Fuente CIAIM.

4. ANALISIS

Los subrayados y las partes resaltadas en negrita son de la CIAIM.

4.1. Modificaciones del disefio original del SEMPRE GUETO

En los restos del buque recuperados tras el accidente se han encontrado modificaciones importantes comparando
el bugue con la documentacion técnica oficial correspondiente a su construccion. En un apartado posterior se
cuantifican las consecuencias que estas modificaciones han tenido para la estabilidad y flotabilidad de la
embarcacion.

Asimismo, la CIAIM ha encontrado también que existe una trazabilidad de los cambios sufridos por la nave gracias
a las fotografias publicadas del mismo en diferentes paginas web de aficionados de la fotografia maritima, y cuya
procedencia se identifica en cada foto como “de internet”. Las fotos han sido tomadas por distintos autores, en
fechas variadas y publicadas en varios sitios web, por lo que cabe razonablemente asumir que reflejan el estado
y apariencia real que se muestra en las mismas a las fechas en que se han subido a la red. La CIAIM dispone del
trazado de todas y cada una de ellas.

Se detallan a continuacion las modificaciones mas importantes que ha encontrado la investigacion.
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4.1.1. La embarcacion original, de nombre SAN XIAO PRIMERO.
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Figura 10. Vista del costado de estribor del SAN XIAO PRIMERO el 27/03/2009 (fuente internet). El barco lleva dos gruas,
marcadas con flechas rojas.
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Figura 11. Vista desde popa del SAN XIAO PRIMERO el 27/03/2009 (fuente internet)
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Figura 12. Vista de la proa del SAN XIAO PRIMERO el 27/03/2009‘(fuente internet)

En estas primeras imagenes se advierte que:

- La embarcacion dispone de dos grias hidraulicas, de color naranja, una a popa del puente en babor y
otra mas grande en la zona central, en estribor al lado del guardacalor.
- En la cubierta principal, una amura con barandillado protege la zona de trabajo de popa.
- Se observan cinco portas de desague, dos operativas y tres cubiertas por medio de una chapa o de una
teja. Se aprecia bastante similitud entre esta imagen y el plano de disposicion general de la Figura 3.
- En la vista desde popa se aprecia la disposicion de las redes sobre cubierta principal, con
o una pana divisoria que va longitudinalmente desde la estampa hacia proa, un poco a estribor
de la linea de crujia, y
o un cajon mas a proa, que va desde crujia hacia babor, pero sin llegar a la banda de babor,
formado por panas para alojar otra red.

4.1.2. Cambio de armador. Transicion del SAN XIAO PRIMERO al SEMPRE GUETO

Segun la hoja de asiento, el bugue cambi6 de propietario el 03/06/2016. La foto de la Figura 13, a continuacion,
es posterior al cambio de propietario, pero anterior al cambio de nombre.

Se puede observar claramente la presencia de una tercera gria, ademas de la desaparicion de la barandilla en
popa y el recrecimiento de la amurada, hasta llegar en la estampa de popa a una altura claramente superior a la
original. También se aprecia un mamparo de color metalico sin pintar, que va de banda a banda en la popa,
formando un gran pozo en el que se estiba una de las redes de pesca. Se puede apreciar en el centro del buque el
disco de francobordo. La gria de mayor tamano sigue estando al lado del guardacalor.

En este momento de la vida de la embarcacion la CIAIM ha obtenido informacion confusa acerca de qué cambios
fueron realizados por el primer armador y cuales por el segundo.

En todo caso, no se informo a la Autoridad Maritima de los cambios realizados, ni ésta se apercibié de los mismos
cuando se realizaron las preceptivas inspecciones y reconocimientos a que debia someterse el buque para poder
seguir navegando.
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Por consiguiente, las modificaciones realizadas en la embarcacion no se valoraron adecuadamente desde un punto
de vista de la seguridad, ni tampoco se modificé la documentacion técnica de la embarcacion.

—— i —
- R

4.1.3. Reformas estructurales en el SEMPRE GUETO

Segun la hoja de asiento, el buque cambio de propietario 03/06/2016. El 17/10/2016 cambio de nombre a SEMPRE
GUETO.

En la imagen de la Figura 14 se puede apreciar claramente el recrecimiento de la amura en la estampa de popa,
asi como la presencia de seis portas de desagiie en babor. Su posicion es simétrica a las cinco que hay en estribor
en la imagen original?.

No se modifico el tamano de ninguna de las portas de desagiie ni su nUmero, aunque claramente aumentase el
pozo formado por la amura. Sin embargo, si parece que se eliminaron las tejas que la embarcacion tenia con el
anterior armador. Las grdas aparentan estar inalteradas, cambiando simplemente el color de la pintura. También
se aprecia el disco de francobordo. La gria de mayor tamano sigue estando al lado del guardacalor.

25 En estribor faltaria una abertura, la correspondiente al guardacalor.
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F1gura 15. SEMPRE GUETO el 02/10/2018 (fuente internet)

En la imagen de la Figura 15 se puede ver la embarcacion por su amura de estribor, que no se podia apreciar en
las imagenes anteriores. Queda un pequeio tramo de barandillado sin recrecer. Aqui, la gria de mayor tamafo ya
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no esta al lado del guardacalor sino que esta en algun lugar sobre la cubierta principal. Las fotografias no permiten
discernir si se trata de la misma gria que en imagenes anteriores.

A
e . )L .
Figura 16. SEMPRE GUETO el 24/09/2020 (fuente entidad aseguradora)
Debido a un abordaje sufrido en puerto en septiembre del 2020, sin poder precisar fecha, el SEMPRE GUETO resulto

afectado con dafnos en su aleta de estribor, y que afectaban también a la gria instalada en esa zona. En esta
imagen de Figura 16, se puede apreciar que la barandilla de la zona de popa en estribor todavia sobrevive.

Figura 17. Compartimento de red a popa (fuente: entidad aseguradora)
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En la Figura 17 se muestra una foto tomada el mismo dia que la anterior. Se puede apreciar perfectamente el pozo
de que disponia el bugue a popa para alojar la red y que no formaba parte de la construccion original del buque.
Notese el recrecimiento en altura del espacio.

El dia 04/12/2020, el SEMPRE GUETO sigue reparando. Se retiran los paneles dafados y se instalan nuevos paneles.
También se retira la gra de popa dafada. Posteriormente, ya en 2021, sera sustituida por otra.

) T

Figura 18. SEMPRE GUETO el 10/12/2020 (fuente entidad aseguradora)

En la Figura 18 se puede apreciar una plancha nueva que esta a punto de ser instalada.
- 5 .~ i n ) ' £
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Figura 19. SEMPRE GUETO el 23/06/2021 (fuente CIAIM)
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La fotografia de la Figura 19 fue tomada por la CIAIM en el momento del volteo y reflotamiento del SEMPRE GUETO,
que tuvo lugar el 23/06/2021 en el puerto exterior de Ferrol. Se puede apreciar que la plancha mostrada en la
figura anterior y que estaba a punto de ser instalada, corresponde a un mamparo que aporta una nueva
configuracion del pozo de popa, el cual se ha vuelto a recrecer. También se observa que ha desaparecido el tramo
de barandillado de estribor que se habia mencionado anteriormente, recreciendo la amurada hasta igualar la
altura.

En definitiva, la regala del buque fue recrecida en todo su perimetro por un valor medio de 50 cm, con objeto de
albergar artes de mayores dimensiones, el motivo principal de las modificaciones?®.

4.1.4. El buque disponia de tres gruas

El buque disponia de tres grlas, en vez de las dos de origen y que se muestran en planos?. El actual armador
refiere que las tres gruas se encontraban ya instaladas cuando compro el barco en 2016.

241/03/:2020
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Figura 20. Tres gruas instaladas a bordo del SEMPRE GUETO.

En el afio 2021, el actual armador sustituyo la grda situada mas a popa por otra de caracteristicas aparentemente
similares, debido al abordaje ya referido anteriormente en este apartado.

Los dafios fueron cubiertos por la entidad aseguradora. La CIAIM desconoce hasta qué punto la entidad aseguradora
era conocedora de las modificaciones que se estaban realizando y de las que se habian realizado anteriormente y
sobre las que recaia la reparacion por motivo del abordaje. Segin ha declarado el patron a la CIAIM “la gria le
fue sustituida por el seguro por otra igual”.

26 E secundario seria dificultar la entrada de mares en cubierta, de esa forma el buque podria faenar en condiciones de peor
mar.
27 Comparese con el plano de disposicion general de construccion del buque, que se muestra en la Figura 3.
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En el reconocimiento de la embarcacion una vez reflotada, la CIAIM descubrié que todas las grias carecian de
placa identificativa.

—:W.Eﬂi_ﬂ.z@ "_gwj I!lq_l_g" i
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Figura 21. Grua dafada trés el ab

ordaje (fuente: Perito de la Compaiiia aseguradora)

A este respecto cabe sefnalar que la gria sustituida era precisamente la que no provenia de la construccion del
buque, no se habia autorizado su instalacion. La compaiia de seguros procedio a su sustitucion.

4.1.5. Otras modificaciones

Cuando la CIAIM reconoci6 el barco, una vez adrizado y trasladado al puerto interior de Ferrol, se observo como
en las zonas de paso, en donde no estaban alojadas las redes, se habia instalado un enjaretado plastico que elevaba
de facto la cubierta principal unos diez centimetros, dejando circular libremente el agua por debajo. No asi en
los cajones de red que era donde mas falta haria un dispositivo de este tipo.

Otras reformas que se aprecian es la instalacion de nuevos equipos, necesarios para el manejo de las redes de
mayor tamano, que incrementaron el peso en rosca del pesquero:

- Magquinillas hidraulicas para tira de proa y estibadora a proa (ademas del estibador de jareta existente)
- Nuevo halador (yo-yo) triplex en la grua principal (la del centro)

- Mesa o embudo receptor de las capturas en posicion elevada

- Candn de anillas

Todas las modificaciones (recrecimiento de las amuradas, instalacion de grdas y maquinaria, enjaretado, etc.)
supusieron un aumento del peso en rosca en posiciones elevadas, con implicaciones directas: por una parte,
sumergir mas el buque, disminuir su flotabilidad, y por otra disminuir también su estabilidad.

Es importante mencionar aqui que, durante toda la vida operativa de la embarcacion, no se registré ni un solo
expediente de obra de reforma. La Unica documentacion que pudo obtener la CIAIM al respecto, es una
comunicacion a la Capitania Maritima de A Coruia acerca de la instalacion de una barandilla en popa,
perteneciente a una renovacion que se le hizo a la embarcacion en 2016, cuando cambi6 de duefio al actual
armador y de nombre, del SAN XIAO PRIMERO al SEMPRE GUETO.

4.2. Medicion del casco y comprobacion de las formas

En el mes de agosto de 2023 los investigadores de la CIAIM procedieron a comprobar las formas del casco de la
embarcacion, con objeto de cuantificar las diferencias de estabilidad entre la embarcacion real y el libro de
estabilidad.
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Para ello se puso el barco en seco en las instalaciones del astillero Blascar en La Grana (Ferrol), se midieron sus
dimensiones principales, y se procedio a la digitalizacion de las formas de su carena con un dispositivo LIDAR (laser
imaging detection and ranging), ver parte superior de la Figura 22.

Figura 22. Digitalizacion de las formas de la carena. Barco en la grada durante la medicion (arriba) y comparacion de las
formas medidas (en gris) y el alzado del barco (en rojo)

Las dimensiones reales del pesquero coincidian con las dimensiones principales del proyecto. Posteriormente,
mediante programas de arquitectura naval se comprobo que las formas se ajustaban suficientemente a las formas
reales. En la parte inferior de la Figura 22 se muestra el ajuste entre las formas medidas (en gris) y el alzado (en
rojo), encontrando diferencias en la forma del bulbo.
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Las caracteristicas hidrostaticas y las curvas cruzadas de estabilidad se ajustan con suficiente precision dentro de
un rango de desplazamientos significativo en torno al desplazamiento en el momento del accidente, por lo que se
puede concluir que la estabilidad de formas que figura en el libro de estabilidad es esencialmente correcta.

4.2.1. Conclusion de este apartado

1) A lo largo de los afos la embarcacion fue sufriendo una sucesion de reformas “menores” que fueron
aportando peso, hasta llegar al extremo de navegar con el disco de francobordo sumergido, con la flotacion
a escasos milimetros de la cubierta principal. En el apartado siguiente se valorara el alcance e importancia
de los cambios efectuados.

2) Sin restar importancia a la actuacion de la parte armadora, se hace dificil justificar que, a lo largo de
todos estos afos, ningln inspector de las Capitanias Maritimas que han asistido a este buque, haya
advertido alguno de estos cambios. Uno de los puntos basicos que se debe comprobar es si el buque se
corresponde con el proyecto aprobado por la Administracion®.

3) También es preocupante que otras entidades relevantes en el negocio maritimo y que tienen la seguridad
maritima como elemento principal a considerar, como la compaiia aseguradora, tampoco advirtieron estas
modificaciones.

4) Las formas reales de la carena de la embarcacion diferian poco de las del plano de formas. Las curvas
hidrostaticas y las curvas transversales de estabilidad reales de la carena se ajustaban al libro de
estabilidad.

4.3. Francobordo y peso en rosca del SEMPRE GUETO

4.3.1. Acta de Estabilidad. Puntal y calado

En el Acta de Estabilidad emitida el 6 de mayo de 2003 por la Capitania Maritima de Vigo figura un calado de
maxima carga de 2,797m para un francobordo de verano de 431 mm. Como la quilla es de 420mm y el espesor de
la cubierta es de 8 mm, el puntal es:

Puntal de construccioén = 2,797 - 0,42 + 0,431 - 0,008 = 2,8 m

Cifra que se corresponde con la que figura en el Acta como puntal de construccion. Esto es, el calado de maxima
carga esta referido al canto bajo de la quilla. Este dato es importante porque supone que con cualquier calado
medio superior a 2,797 el disco de francobordo queda sumergido. Dicho calado medio referido a la linea base
(canto alto de la quilla) es:

Calado de mdxima carga referido a la linea base = 2,797 - 0,42 = 2,377 m

4.3.2. Experiencia de estabilidad

Determinacion del Rosca

La Unica experiencia de estabilidad oficial que se realizo al buque antes del accidente fue?® en 09/04/2003, al
finalizar su construccion. La experiencia de estabilidad tiene por objeto calcular la altura del centro de gravedad
sobre la linea base (KG), el desplazamiento en rosca y el radio metacéntrico del buque. Se realiza mediante el
movimiento transversal de pesos conocidos a bordo, midiendo la escora que estos movimientos producen, y
midiendo los calados de la embarcacion y la densidad del agua del mar en el momento de la experiencia.

Una vez que la embarcacion fue trasladada al puerto de Ferrol, tras ser vaciada de redes, pertrechos y tanques,
la CIAIM realizd junto con la empresa IMAR INGENIERIA una experiencia de estabilidad el dia 01/07/2021.Para ello,
se dispuso el SEMPRE GUETO a la banda entre el muelle y una embarcacion de amarradores, soltando las amarras

28 Véase el Real Decreto 1837/2000, de 10 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento de inspeccion y certificacion de
buques civiles. En su articulo 1.3 establece, al tratar del Objeto del Reglamento, “Las actividades inspectoras tendrdn como
objeto comprobar que el buque, sus aparatos, elementos, materiales o equipos, su tripulacion, su carga y sus procedimientos
operativos retinen, respecto al fin al que se destina el buque, las prescripciones y condiciones aplicables de la normativa
nacional e internacional vigente en Espafa en materia de seguridad maritima -que a los efectos de este Reglamento se
entenderd como seguridad de la vida humana en la mar, del buque y de la navegacion-, y prevencion de la contaminacion del
medio ambiente marino producida desde los buques”. En el resto de los articulos se establecen los requisitos, modos y plazos
para cumplir con lo prescrito.

29 Seguin consta en el Certificado de Conformidad.
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en el momento de la experiencia para que flotara libremente. Se situaron dos pesos de 750 kilogramos a cada
banda, separados una distancia de 5,03 metros. Se midieron las oscilaciones a cada banda con la ayuda de un
péndulo de 2,22 m, obteniendo las siguientes medidas:

Desviacion media a babor: 149 mm
Desviacion media a estribor: 149 mm

Ademas, se tomaron los calados en el momento de la experiencia, en las marcas de proa y popa:

Calado en marcas en proa: 2,18 m
Calado en marcas a popa: 2,935 m

Trasladando los calados en marcas a calados en perpendiculares, y utilizando las tablas hidrostaticas del libro de
estabilidad original del SAN XIAO PRIMERO, se obtuvieron los siguientes resultados:

Calado medio de trazado s.l.b. 2,125 m
Volumen de carena en la experiencia 116,25658 m3
Densidad del agua de mar 1,025 t/m3
Desplazamiento en la experiencia 119,163 t
Abscisa del centro de carena (XB) 8,716 m
Ordenada del centro de carena (KB) 1,295 m
Radio metacéntrico transversal (BMT) 1,853 m
Ordenada del metacentro (KMT) 3,148 m
Relacion desvio / longitud del péndulo 0,067
Angulo de escora 3,84°
Brazo adrizante (GZ) 0,032 m
Altura metacéntrica (GM) 0,473 m

El desplazamiento obtenido en la experiencia de estabilidad, marcado en rojo en la tabla anterior, se corresponde
al de la embarcacion en rosca junto con los pesos ajenos que se estimaron en 5,294 toneladas, incluidos los pesos
adrizantes y los empleados en la experiencia. Deducidos estos, el peso en rosca obtenido en la embarcacion fue
de 113,869 toneladas. En la tabla siguiente se puede comparar el peso en rosca real y el que figura en el libro de
estabilidad:

. En la experiencia de . -
Magnitud estabilidad de 2021 En el libro de estabilidad Incremento
Peso en rosca (t) 113,869 95,15 +18,72 (+19,7%)
Altura del centro de gravedad
del peso en rosca sobre la linea 2,664 2,360 +0,304 (+12,9%)
base: KG (m)

Si el peso en rosca real era de 113,869 toneladas, y el desplazamiento correspondiente al calado de maxima carga
segln el Acta de Estabilidad era de 141,02 toneladas, el peso muerto de la embarcacion a plena carga era de:

141,020 - 113,869 = 27,151 toneladas

entre combustible, pertrechos, artes de pesca y pesca en bodega.
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Escora permanente del SEMPRE GUETO

El diseno asimétrico del barco y las gruas situadas fuera de la crujia provocan que tenga escora permanente a
estribor. Para adrizarlo durante la experiencia de estabilidad fue necesario disponer un lastre fijo consistente en
dos bloques de hormigon de 660 kilogramos, mas otro de 600 kilogramos, situados en la banda de babor. De este
modo, se ha podido determinar con exactitud la posicion transversal del centro de gravedad de la embarcacion en
rosca, resultando que esta situado a unos 4 cm a estribor del plano diametral.

4.4, Artes de pesca del SEMPRE GUETO

4.4.1. Pesaje de las redes

El patron manifesté que desconocia el peso de las redes que su barco llevaba a bordo. Manifesté que sus
caracteristicas generales y de tamafo eran, cadenetas y calones aparte:

1) La red “pequeiia”, idonea para la pesca de la anchoa y que llevaban por si se presentaba la oportunidad
de hacer un lance a un banco de esa especie: 220 x 40 brazas espafolas® ¢ varas.
2) Lared “grande”, idonea para la pesca del jurel, tenia unas 320 x 60 ¢ 62 varas®'.

Si conocia el peso de la relinga de plomo32, que era de 3 6 3,5 kg x braza para la red “grande” y de 1,4 kg x braza
para la red “pequefa”33.

Tras el hundimiento del buque, una parte de sus redes quedo flotando en la zona siendo retiradas por unidades de
SASEMAR. Otra parte de las redes quedo flotando unida a la embarcacion, siendo vigiladas por unidades de SASEMAR
a peticion de la CIAIM. Dado que podian suponer un peligro para la navegacion, la Capitania Maritima de Ferrol
requirio de la parte armadora su retirada, haciéndose cargo de esta el Club de Proteccion e Indemnizacion (P&l).
La CIAIM solicito al P&l acceso a las redes para su medicion y pesado; y para ello requirié que se depositaran en el
puerto pesquero de Oza (A Coruna).

Finalmente, una vez se recuperd la embarcacion la CIAIM dispuso el traslado de las redes que estaban todavia a
bordo, junto con el resto depositado en el puerto de Oza, a la Base estratégica de salvamento y lucha contra
la contaminacion marina (BEC en lo sucesivo), de Salvamento Maritimo, situada en Fene (A Coruna).

La cantidad de artes trasladada a la BEC no representa la totalidad de las artes que llevaba el SEMPRE GUETO,
segun se infiere de las partes y composicion de las artes recuperadas. Por tanto, las magnitudes que se deducen
en este apartado del informe han de considerarse cantidades minimas; las medidas y peso de las redes del SEMPRE
GUETO fueron mayores con toda seguridad.

Los dias 2 y 5 de julio de 2021 la CIAIM, con la inestimable ayuda de Salvamento Maritimo, efectuo el despliegue
y medicion de las artes del SEMPRE GUETO en las instalaciones de la BEC. Véase Figura 23.

Los artes se encontraban incompletos, extremo este que se verificaria mas tarde con las mediciones efectuadas.
No obstante lo anterior, los paios recuperados y la cabulleria que los acompafnaba estaban en buen estado, como
el que corresponderia a un arte nuevo. Sin embargo, se aprecio que la red estaba constituida por retales de paios
de naturaleza distinta, aunque de caracter idéntico (misma claridad de la malla).

La CIAIM dispuso de un dinamometro para efectuar pesajes en el lugar. Dicho dinamémetro no disponia de un
certificado de calibracion en vigor por lo que los investigadores solicitaron y consiguieron poder disponer de una
bascula con certificado de calibracion en vigor para el pesaje de parte de la red y obtener la diferencia entre
dinamometro y bascula, que era del 5,3 % en exceso del dinamometro respecto de la bascula. Se ha tenido en
cuenta esta diferencia en todas las mediciones efectuadas. La CIAIM comprobd que el certificado de calibracion
de la bascula se encontraba en vigor.

Como conclusiones principales, se puede afirmar que:

30 Una vara o braza espafola equivale a 1,6718 m, mas corta que una braza inglesa 6 “fathom” que equivale a 1,8288 m. Por
lo tanto, la medida anterior se corresponderia a una red de 367,8 x 66,9 metros.

31 La red media 535 x 100 6 104 metros.

32 Cabo plomado o de alma metalica.

33 La CIAIM no encontro relingas de diferente tamano.
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Las mallas y demas elementos constituyentes eran iguales en sus caracteristicas, asi como la forma en que
estaban construidos®, lo que era indicativo de que se corresponden a restos de la misma red o,
alternativamente, se correspondian a dos redes distintas fabricadas con los mismos materiales.

No se encontré ninglin tramo completo de pano de la red entre la linea de corchos y la de plomos, lo que
hubiera ayudado a determinar con exactitud el tamano completo del arte. Sin embargo, con los restos
hallados se ha podido determinar su tamafo minimo, asi como su peso minimo.

Algunos datos interesantes:

Se encontraron 1.109,5 m de linea de corchos, de los cuales 466,5 m correspondian a la linea
ininterrumpida mas larga.

Se identifico el tramo de red en mejor estado, con intencion de que fuera representativo de su profundidad
y del peso total por metro lineal de la linea de corchos, encontrando que en este tramo la red tenia 77 m
de profundidad; como minimo, 15 pafos de 5 metros. El peso del tramo completo, incluidas las lineas de
corchos y plomo era de 14,4 kg por metro.

Extrapolando los datos anteriores, solo el tramo mas largo de red rescatada pesaria 6.717,6 kg®.

El peso real total de los restos de los artes del SEMPRE GUETO medidos por la CIAIM fue de 6.284,3 kg.

A este peso se ha de anadir el correspondiente a las malletas (una bobina para la red “grande” y otra para
la red “pequefa”) que llevaba el SEMPRE GUETO estibadas en cubierta, asi como una nevera de grandes
dimensiones que se habia instalado en cubierta y que no formaba parte de la instalacion original del buque.
Todo ello fue también pesado por la CIAIM, encontrando que eran 2.600,2 kg adicionales.

En resumen, el SEMPRE GUETO llevaba sobre cubierta AL MENOS un peso de 8.884,5 kg de artes de pesca.

El peso total de artes autorizado a llevar por el SEMPRE GUETO era de 3.000 kg.
- v v'—' =
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Figura 23. Trabajos de medicion de las redes del SEMPRE GUETO en el BEC de Salvamento Maritimo.

34 Por ejemplo, los pafos de los artes eran todos de 14 mm de separacion entre nudos, indicativo de que las dos redes que
llevaba el buque eran idénticas en sus caracteristicas excepto, supuestamente, sus dimensiones totales.

35 Esta magnitud es un calculo aproximado, y por debajo de lo que de verdad peso el arte, ya que faltan elementos relevantes
como identificar el nimero de pafios de profundidad, las partes distales del arte, los calones, las anillas, etc.
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4.4.2. Traslacion a condiciones reales. Estimacion del peso real de las artes de pesca que llevaba el
SEMPRE GUETO.

Tomando como base las declaraciones del patréon y armador del SEMPRE GUETO, y teniendo en cuenta las
mediciones efectuadas por la CIAIM de los restos de las artes de pesca que llevaba el mismo, se ha hecho una
estimacion de los pesos, cantidad y centros de gravedad, que llevaba el SEMPRE GUETO cuando sufrié el accidente.

Del acta de medicion de las redes recuperadas, se ha podido determinar que la linea de plomos pesaba 2
kilogramos por metro, la linea de corchos pesaba 1 kilogramo por metro, y el metro cuadrado de paio pesaba
0,1 kilogramos.

El peso de las redes recuperadas en total fue de 6.284,3 kilogramos, pero se trataba de fragmentos y en ningin
caso se recuperoé una red completa.

Haciendo unos sencillos calculos con las magnitudes halladas, segln las declaraciones del patrén, resulta que:
Red mediana

- Peso linea corchos: 535 m x 1 kg = 535 kg

- Peso linea plomos: 535 m x 2 kg = 1070 kg

- Peso del pano: (535 x 104) x 0,1kg/m2 = 5564 kg

- Peso aproximado de la red “mediana”: 535 + 1.070 + 5.564 = 7.169 kg

Red pequena

- Peso linea corchos: 367 m x 1 kg = 367 kg

- Peso linea plomos: 367 m x 2 kg = 734 kg

- Peso del pano: (367 x 67)m2 x 0,1kg/m2 = 2.459 kg

- Peso aproximado de la red “pequena”: 367 + 734 + 2459 = 3560 kg

Todo ello suma un total de 10.729 kilogramos.

Es importante insistir aqui que, segln el libro de estabilidad aprobado del buque, el SEMPRE GUETO debia llevar
un peso maximo de redes sobre cubierta de 3 toneladas.

La magnitud anterior ha de considerarse como peso “en seco”. En condiciones meteorologicas adversas como las
que atravesaba el SEMPRE GUETO, con aguaceros o por el efecto de agua embarcada debido al oleaje, las redes
pueden actuar como esponjas, atrapando agua y aumentando su peso especifico. Una red mojada puede
aumentar un 20% en peso, tal y como se advertia en el libro de estabilidad original de la embarcacion.

De este modo, las redes mojadas podrian llegar a pesar: 8.603 kilogramos la red “mediana” y 4.272 la red
“pequena”, sumando un total de 12.875 kilogramos.

4.5. Condicion de carga en el momento del accidente.

Una vez estimado el peso de las redes, se ha analizado el porcentaje de llenado de los tanques para determinar
la condicion de carga en el momento del accidente.

Segun las declaraciones del patron, el barco llevaba unas 14 toneladas fijas de combustible, y ellos rellenaban con
5 0 6 cada semana o semana y media. Menciona que el barco es capaz de llevar 30 toneladas de combustible, pero
en el libro de estabilidad esta cifra es de 21,391m3, que corresponde con 20,2 toneladas, teniendo en cuenta la
densidad de combustible. Aunque, justo tras el accidente, el patron declar6 a la Guardia Civil que tan solo llevaban
unas 7 toneladas de combustible a bordo.

El segundo patron, en su declaracion, detalla mas la carga que llevaban en los tanques:

10.000 litros de gasoil en los tanques “de abajo”

3 0 4.000 litros de agua dulce en el pique de proa, que se empleaba como lastre fijo.

1.200 litros de agua dulce en los tanques de popa, de la cual habrian consumido unos 500 litros de
cada uno.

No especifica mas cantidades, pero si dice que los tanques de combustible de mas a proa estaban
llenos. Los demas no iban llenos.

36 Peso por unidad de volumen
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- Utiliza los tanques de servicio diario de combustible para compensar la escora permanente del barco,
que se produce por llevar las redes con sus centros de gravedad situados fuera de la crujia. Que llevaba
800 litros en uno y 600 en otro.

Las capacidades de los tanques segln el libro de estabilidad son las siguientes:

Compartimento Contenido Volumen (m?3) Densidad (ton/m?3) Peso (ton)
Tanque N.1 Agua de Lastre 7,326 1,025 7,51
Tanque N.2 ER Combustible 3,181 0,84 2,672
Tanque N.2 BR Combustible 3,181 0,84 2,672
Tanque N.3 ER Combustible 4,405 0,84 3,700
Tanque N.3 BR Combustible 4,405 0,84 3,700
Tanque N.4 Combustible 0,966 0,84 0,811
Tanque N.5 Combustible 1,069 0,84 0,898
Tanque N.6 Combustible 2,087 0,84 1,753
Tanque N.7 Aceite 0,613 0,9 0,552
Tanque N.8 Aceite 0,691 0,9 0,622
Tanque N.9 ER Agua Dulce 3,172 1 3,172
Tanque N.9 BR Agua Dulce 3,172 1 3,172
Tanque Serv. diario Combustible 2,092 0,84 1,757
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Figura 24. Esquema de tanques del SEMPRE GUETO

Los tanques “de abajo” serian los 2ER/BR, 3ER/BR, 4 y 5, siendo los de mas a proa los 2ER/BR. Suman una
capacidad de 17,2m? y un peso de 14,5 toneladas. 10.000 litros de combustible en estos tanques, segln las
declaraciones, equivaldrian a un 61,54% de capacidad en cada uno de ellos. Pero como los tanques 2ER/BR van
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llenos, corresponde un 100% para ellos y un 25% para el resto de los tanques de combustible, a excepcion del 6 y
el de Servicio Diario.

Sin embargo, de ser cierta la declaracion inicial del patrén a la Guardia Civil, de que la embarcacion llevaba 7.000
litros, esto se corresponderia con una capacidad media de 40,67%. Llevando los tanques 2ER/BR llenos, el resto
de los tanques, a excepcion del 6 y el de Servicio Diario, tendrian que estar necesariamente vacios.

El tanque nimero 6 y el de Servicio Diario, segln las declaraciones del patron, se utilizaban para compensar la
escora. Declara que en ellos habia 800 y 600 litros. Es probable que hubiera 800 litros en el tanque 6 y 600 en el
tanque de servicio diario, puesto que de este modo se compensa la escora permanente que la embarcacion sufre
a estribor.

Realizados los calculos (véanse los anexos), las dos condiciones de carga posibles durante el accidente (con 10.000
| de combustible y con 7.000 | de combustible) son las siguientes:

Desplazamiento Altura del centro Francobordo
Situacion de carga P de gravedad sobre | Calado medio (m) Asiento (m)
(t) : (mm)
la linea base (m)
En el momento del +0.190
accidente, con 10.000 | de 146,626 2,715 2,413 m ’ 395 mm
. (apopante)
combustible en tanques
En el momento del +0.206
accidente, con 7.000 | de 144,348 2,706 2,388 m ’ 420 mm
. (apopante)
combustible en tanques

En ambos casos el calado es superior al maximo (2,377 m) y el francobordo inferior al minimo (431 mm).

4.5.1. Calculos de estabilidad

Una vez determinada la condicidn de carga probable en el momento del accidente, se ha procedido a estudiar la
estabilidad del pesquero en dos condiciones: con 10.000 | de combustible en los tanques (declaracion del 2° patron)
y con 7.000 | de combustible en los tanques (declaracion inicial del patron ante la Guardia Civil).

Habiendo constatado (ver apartado 4.2) que las formas reales del buque se corresponden con las utilizadas para
la confeccion del libro de estabilidad, se pueden trazar curvas de estabilidad en la situacion de carga utilizando
las curvas de estabilidad cruzada del libro (curvas KN) y la altura real del centro de gravedad. A continuacion se
muestran las curvas de estabilidad estatica (brazos GZ, en m) y dinamica (areas, en rad.m) para las dos condiciones
de carga supuestas.

Curva de estabilidad en el momento del accidente

0,1
—@— 10.000 | de combustible - GZ
0,08
—@—7.000 | de combustible - GZ
0,06

10.000 | de combustible - Area
(rad.m)

0,04
0,02
0
-0,02

-0,04

-0,06

Angulo de escora (2)
Figura 25. Curvas de estabilidad del SEMPRE GUETO en el momento del accidente
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Los principales criterios de estabilidad aplicables a embarcaciones de pesca son los siguientes:

Condicion 1 (10.000 | de combustible) Condicion 2 (7.000 | de combustible)
Criterio Limite Valor Ma.rgt'an de Valor Marggn de
cumplimiento (%) cumplimiento (%)
Area a 30° no inferior a 0,055 0,026 -53% 0,028 -49%
Area a 40° no inferior a 0,09 0,024 -74% 0,028 -69%
Area entre 30y 40° no inferior a 0,03 -0,002 -107% 0,000 -101%
Brazo a 30° no inferior a 0,2 0,01 -97% 0,02 -92%
Angulo del brazo maximo no inferior a 25 12 -52% 12 -52%
GM inicial no inferior a 0,35 0,57 +63% 0,577 +65%

Se comprueba que la estabilidad es muy deficiente, cumpliéndose Unicamente el criterio de GM minimo.

4.5.2. Curvas de KG maximo

El libro de estabilidad que el barco llevaba a bordo proporcionaba curvas de KG maximo (ver Figura 26) con las
que el patrdn, de haber conocido el KG real, podria haber comprobado si tenia estabilidad suficiente.

CINTRANAVAL-VIGO, S.L. 1646
04/2003
Buque: "SAN XIAO PRIMERQ"

Curvas de KG MAximo

XG (M/100)
BB emeeeameeeg e ceann AR E S e Ee e e moiatisoaenoeieammeassiieeeesssemesneensons

..i.Zona de Estabilidad Insuficiente | | |

; . ; 165 FEe s 20 e ——
180 ___,_;_f——;‘o“‘_—;;— 100 u 3 125 130 135 140 145 150

Figura 26. Curvas de KG maximo del SEMPRE GUETO
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Tal como se advierte en estas curvas, para cualquier condicion de desplazamiento y de asiento, si la altura del
centro de gravedad sobre la linea base es superior a 2,50 m, la embarcacion se encuentra en zona de estabilidad
insuficiente. Para los desplazamientos y asientos considerados (145-147t y alrededor de 0,2m de asiento
apopante), la altura maxima del centro de gravedad esta en torno a 2,3 m (ver tabla siguiente, donde se tabulan
algunos valores de las curvas de KG maximo de la grafica anterior, obtenidos del libro de estabilidad).

KG maximo (m) para los siguientes asientos:

Despl (t) -0,05m -0,25m 0,00 m 0,25 m 0,50 m 0,75 m
136 2,44 2,412 2,385 2,352 2,319 2,292
150 2,419 2,388 2,356 2,324 2,322 2,239

Dado que la altura real en el momento del accidente era de 2,7 m, muy por encima de ese valor limite, se concluye
que la estabilidad en el momento del accidente era insuficiente. No obstante, el patrdn no tenia la posibilidad de
hacer esa comprobacioén, pues no podia conocer la altura real del centro de gravedad, dado que

- Se habian realizado reformas de consideracion sin ninguna supervision,
- Desconocia el peso de las redes embarcadas.

4.5.3. Conclusiones

Se concluye que la estabilidad del SEMPRE GUETO era muy deficiente, y que navegaba con sobrecarga. Ello
obedecia a dos causas principales:

- El peso en rosca de la embarcacion habia aumentado sensiblemente, hasta un 20% a lo largo de la vida
operativa del barco, y habia subido verticalmente un 13%. Dicho aumento corresponde principalmente a
obras de reforma e instalacion de equipos, principalmente por encima de la cubierta principal, que no
fueron supervisadas.

- El peso de las redes que embarcaba sobre cubierta era, como minimo, un 350% superior al autorizado (13
t frente a 3,6 t autorizado), y su centro de gravedad estaba a mayor altura, debido a su mayor volumen.

Es presumible que la embarcacion navegara habitualmente, incluso con mar en calma, con el disco de francobordo
claramente sumergido, como se puede ver en la Figura 27 a continuacion.

P e e o Rl L oY BN \

.

- e e e
Figura 27. SEMPRE GUETO navegando con el disco sumergido
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El dia del accidente se considera posible que el efecto provocado por el agua embarcada sobre la cubierta de
pesca, tal y como se declard, provocara un momento escorante imposible de contrarrestar por la embarcacion,
provocando su vuelco. Es probable que, antes de que esto sucediese y debido al escaso margen de francobordo
existente, el agua sobre cubierta provocase que las redes se mojaran, aumentando todavia mas su peso, y muy
posiblemente las redes se desplazasen hacia babor, neutralizando el margen de estabilidad dinamica con el que
la embarcacion contaba para poder seguir navegando adrizada.

4.6. Condiciones meteorologicas.

El ente Puertos del Estado ofrece una modelizacion numérica de las series temporales de los parametros de viento
y oleaje en diferentes puntos de la costa nacional (puntos SIMAR). Son datos extraidos de una simulacion y por
tanto no proceden directamente de medidas reales, sino que sirven para extender los datos reales medidos en las
boyas, adaptandolos a las condiciones de contorno existentes (fondo marino, orografia, vientos y corrientes
dominantes, etcétera). La resolucion con la que se trabaja actualmente es de mallas de 3 kildbmetros con datos
horarios para el viento, y mallas de 2,5 kildbmetros y datos cada tres horas para el oleaje.

Véanse las figuras a continuacion.
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© ©
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3038043 3042043
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3039043

1047075 3041042
3035042 4 4 > 4
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Viento - Graficas de series temporales: Punto SIMAR- (1047075)

Figura 28. Puntos SIMAR en la costa de Cedeira. Fuente: Puertos del Estado

El naufragio se produjo en las coordenadas 43° 44’N, 008° 01’W, a 1,26 millas de tierra, entre las poblaciones
coruiiesas de Cedeira y Carifio. El punto SIMAR mas proximo es el 3036042,

La altura de ola significativa que ofrecen estos datos numéricos es de 3,18 m, por lo que se pudo encontrar olas
de altura cercana a los 6 m.

La altura de ola existente, sumado al escaso francobordo que la embarcacion presentaba en el momento del
accidente, hacen factible suponer que se produjera uno o varios embarques de agua en la cubierta principal.
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Figura 29. Condiciones meteo en SIMAR 3036042 en el momento del accidente

4.7. Otros factores que podian provocar una merma en la estabilidad

4.7.1. Estiba de la redes

Seglin ha conocido la CIAIM, el buque solo disponia de enjaretados, de espuma y/o goma, sobre las zonas de paso.
Las redes se estibaban directamente sobre la cubierta, sin ninglin enjaretado o similar que permitiera el paso
rapido del agua embarcada hacia las falucheras, y de esa manera facilitar su drenaje.

Como ya apuntado, tamanos mayores de redes retendrian ademas mas agua aumentando el peso total, ya de por
si excesivo, de las artes.

4.7.2. Diseno de las falucheras de desagiie.

Se modificaron varias estructuras del buque, aumentando el volumen de los pozos de cubierta. Sin embargo, las
falucheras no se habian redisefado para acomodar el exceso de agua que podria resultar de esta capacidad
aumentada. Podria parecer que el buque embarcaria menos agua al aumentar la altura de la regala pero ello seria
cierto solamente con mares bonancibles. Con mares mayores, el agua entraria igualmente pero, en el caso de los
pozos de red mas profundos tendria tendencia a quedarse dentro al no rebasar sin dificultad las paredes recrecidas
de los pozos; ademas, el agua estaria mas tiempo dentro ya que las falucheras no podrian desaguar con la suficiente
rapidez resultante de la capacidad aumentada de volumen por las modificaciones efectuadas en el barco ademas
de la obstrucciéon que impondria la red del arte amontonado sobre cada faluchera.
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4.8. Estudio de la navegacion y comportamiento del buque

Segln AEMET las condiciones meteorologicas no eran excepcionales, con mar de fondo del NW de 2,5 a 3 my mar
de viento®” del NNE de 1,25 a 2,5 m. El viento soplaba de esta ultima direccion con fuerza 5. En la Figura 4 se han
representado con flechas de color los trenes de olas que afectaban a la embarcacion, en rojo la mar de fondo y
en azul la mar de viento. Segln la derrota seguida, el buque recibia la mar de fondo por su través de estribor y la
mar de viento por la aleta de su misma banda. La configuracion de ambas mares respecto del movimiento del
buque producia que el buque balanceara de una banda a otra y que, a la vez, su popa sufriera de cierta elevacion
proveniente de la aleta para acto seguido sufrir el efecto contrario; esto es, su bajada hasta el seno de la ola.
Esta elevacion y bajada, sin ser muy relevante, produciria efectos adicionales:
- Dificultar el gobierno del buque
- Incrementar u oponerse a la componente del momento transversal impuesto por la mar de fondo que
hacia que el buque balanceara
- Provocar cierto efecto de surf-riding, incrementando primero la velocidad a la que el buque
navegaba tras rebasar la cresta de la ola de viento y seguidamente disminuirla al llegar la proa del
barco a su seno.

Se establecen en el informe de AEMET periodos de 10 s para las mares, con picos de 13 a 14 s, por lo que no se
pueden descartar efectos de sincronismo entre ambos trenes de ola.

En la Figura 30 a continuacion se muestra la secuencia de aspectos® del buque en los 15 minutos previos al vuelco
de este. Nbtese que el SEMPRE GUETO, que navegaba a piloto automatico, presentaba dificultades para mantener
el rumbo.

Resultado del informe & Q

+| @TAJE
® ® ® ® ®
@ S 0] @ ®

| 17/06/202111:48:07

37 Se considera, por razon de haberse producido el accidente, el tramo mas duro de las condiciones pronosticadas por la AEMET
y que se muestran en las tablas de datos objetivos.

38 En general, sin precisar a qué tren concreto de olas afectaria, por lo que ha de entenderse que los 10 s se refiere a las dos.
39 A efectos de este informe “aspecto” se refiere a la apariencia o representacion en planta del buque segun su rumbo.
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Figura 30. Secuencia altimos 15 minutos (Fuente: Shiplocus, de Puertos del Estado)

Se ha cuantificado la navegacion del SEMPRE GUETO durante los 11 minutos previos a su vuelco, minuto a minuto,
tomando como referencia los datos transmitidos por AlS. Se han descartado los Ultimos minutos inmediatamente
anteriores al vuelco. Notese que no solo se produjeron cambios relevantes de rumbo, sino también de velocidad y
no solo disminuciones sino también aumentos*.

A este respecto se llama la atencion al lector sobre los momentos siguientes:

- H =11:49:07; el buque sufre un descenso brusco de velocidad, de 9,7 a 6,3 nudos, a la vez que un
cambio grande hacia estribor en su rumbo y que ya se venia gestando desde el minuto anterior. Todo
ello indica que, supuestos constantes propulsion y gobierno, el buque sufrié una gran perturbacion en
su derrota. Este momento explica el primer “gran golpe” que relata la tripulacion.

- H=11:55:06; el buque sufre un descenso mas brusco aun de velocidad, 3,3 nudos, y un gran cambio
de rumbo hacia babor. Este seria el momento inmediatamente anterior a que comenzara el buque su
vuelco.

40 Los valores del GPS transmitidos por AIS no son valores instantaneos, valores registrados en el momento concreto indicado
por la hora, sino que sufren de cierto “suavizado” por el que el aparato muestra un valor medio tipico de los ultimos 5, 10, 15
6 20 segundos, por lo que es previsible que las alteraciones aqui mostradas fueran ain mayores.
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Figura 31. Ultimos 11 minutos antes del vuelco (Fuente: elaboracién propia sobre datos del Shiplocus)

Las dificultades encontradas por el SEMPRE GUETO no fueron extraordinarias. Este buque, a lo largo de los afios
se habia encontrado con mares parecidas, y peores en multitud de ocasiones, segin los mismos tripulantes del
buque.

4.8.1. Discusion de este apartado

El buque habia llevado, a decir de sus patrones, una red todavia mayor y supuestamente mas pesada, cuando
estaban en la costera de la anchoa, sin consecuencias.

A la vista del resultado, y teniendo en cuenta los hallazgos de la investigacion, sorprende el hecho de que ninguno
de los patrones advirtiera signo alguno de comportamiento anémalo del buque en su navegacion, como seria en
este caso un movimiento perezoso del barco, con lentitud en reaccionar a los movimientos impuestos por la mar
asi como lentitud en volver a las posiciones de equilibrio.

El buque navegaba en unas condiciones de flotabilidad y estabilidad no calculadas, no revisadas y que nunca
hubiesen sido autorizadas por la Administracion, condiciones que permitian operar de forma aparentemente
normal en circunstancias favorables, pero que ante contextos determinados eran insuficientes para operar el
buque de forma segura.

Atendiendo a las circunstancias que se dieron el dia del accidente, se dieron necesariamente una o varias de las
siguientes circunstancias:

1. Los cajones a popa tenian mayor capacidad de acoger el agua que embarcara en ellas. Es cierto
que la mayor altura de las paredes de los cajones dificultaba la entrada de olas y rociones, pero
una vez dentro los volimenes de agua embarcados serian contenidos en mayor cantidad“'. Esta
agua, en cantidades importantes, se moveria en el interior de los cajones de redes disminuyendo
la estabilidad dinamica del buque.

2. En la situacion en que se encontraba el buque con mares de aleta incidiendo en el buque a poca
velocidad relativa a la vez que daba grandes bandazos por los que la aleta de estribor se
encontraria mas cerca del agua no es descartable que el barco embarcara una ola por la aleta y
dicha ola se asentara sobre uno o los dos cajones de redes.

“l Tendrian también mas dificultades en rebasar las regalas de los cajones, mientras que las aberturas de desagiie
inferiores, las falucheras, mantendrian sus superficies de proyecto.

Pagina 36 de 42



INFORME CIAIM-03/2023

Vuelco del pesquero SEMPRE GUETO a 1,26 millas de la costa entre las localidades Cedeira y Carifio (A Corufa),
el 17 de junio de 2021, con resultado de dos fallecidos

3. Los golpes percibidos por la tripulacion no lo eran por olas enormes que se tragaran la
embarcacion, sino el resultado de un buque que, habiendo perdido su estabilidad dinamica, se
oponia al movimiento de las mares transversales que incidian por su costado de estribor como un
bloque sin estabilidad mas que como un buque.

4.9. Estudio del abandono y de las circunstancias en que se produjo.

4.9.1. Llamada a la tripulacién.

La tripulacion fue llamada por su patron para atender el buque, no para abandonarlo ni porque se estuviera
produciendo una emergencia. La llamada fue eficaz en el sentido de que nadie se quedo6 en su camastro. Se asume
que el golpe que sufrié el buque en primer lugar fue lo suficientemente violento para despertar a quienes se
encontraban dormidos, provocar su preocupacion y atender la llamada del patron.

La tripulacion subio al comedor sin chalecos salvavidas; no los llevaron puestos ni los llevaban en mano a pesar de
que cada uno contaba con un chaleco de abandono propio* en el camastro. El buque contaba con 2 chalecos en
el puente, tampoco los patrones se acordaron de cogerlos.

El buque disponia también de ocho chalecos de trabajo, provistos de radiobaliza personal, y cuatro aros salvavidas.

4.9.2. Lugar de reunion.

La tripulacion se encontré en el comedor, lugar de encuentro de la tripulacion. Era un espacio con poca superficie
libre, a todas luces insuficiente para que ocho tripulantes debidamente pertrechados con los chalecos salvavidas
estuvieran alli concentrados. El suelo se convirtio en techo en menos de dos minutos en un recinto abarrotado.

Tras la segunda tanda de golpes el buque empezo a embarcar agua a través de la puerta de acceso al exterior del
comedor. La configuracion como distribuidor de este recinto produjo que el buque acelerara su zozobra a la vez
que dificultd que los tripulantes pudieran salir del comedor al exterior y ponerse a salvo.

A este respecto es relevante discutir si era practicable ponerse los chalecos salvavidas en una situacion como la
vivida. Tal y como han relatado a la CIAIM los mismos afectados:

1. no hubieran cabido con el chaleco puesto en el comedor, especialmente el chaleco salvavidas de
abandono, y

2. cuando se produjo la inundacion en el comedor, y en caso de que llevaran puesto un chaleco inflable, gran
parte de ellos no hubiera podido salir a tiempo del recinto con el chaleco puesto o con él en la mano ya
que se hubiera activado el disparo automatico de los chalecos, inflandose en el recinto y entorpeciendo
la salida de quien lo llevara al exterior.

A lo anterior hay que afnadir que el conjunto de puerta y puerta estanca de acceso al exterior no fueron fijadas ni
aseguradas, por lo que con los bandazos violentos del buque resultaba dificil atravesarlas a la vez que peligroso
cuando empezé el vuelco. Antes de que se iniciara el vuelco los tripulantes salieron por ahi para dar cumplimiento
a la orden del patron de revisar el barco, por lo que resulta evidente que al menos la puerta estanca quedo abierta.

4.9.3. Estudio de los medios usados de alerta y de salvamento.

La comunicacion de la emergencia se produjo en condiciones ideales. La llamada del SEMPRE GUETO al ARGOTE
DOS, que estaba a diez minutos por la popa, por un canal de trabajo acostumbrado entre ellos fue eficaz.

No se utilizaron los medios indicados del SMSSM*. En caso de que el patron del ARGOTE DOS hubiera desatendido
la llamada nadie mas hubiera recibido el mensaje hasta que saltara la alerta de la radiobaliza. Sin embargo, es
cierto que en este caso la radiobaliza funcion6 perfectamente, indicando el lugar del vuelco. Esto provoco la
reaccion de Salvamento Maritimo, incluidos llamadas generales por radio a los buques en la zona, helicopteros y
buques de salvamento, tras una demora necesaria por motivo de confirmar de que se trataba de una alerta real y
no de una falsa alarma.

El medio principal de abandono de que disponia el buque, la balsa salvavidas con capacidad para 12 personas,
funciono, aunque no fue utilizado por los naufragos por la proximidad y asistencia rapida del ARGOTE DOS.

42 Seglin el Certificado de Conformidad, el buque disponia de 12 chalecos salvavidas de abandono.
43 Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima.
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4.10. Factor humano

4.10.1.Taxonomia del error humano

En este caso, mas que a un error humano el accidente cabe atribuirlo a un incumplimiento por la parte armadora
y por el patron de los procedimientos establecidos tanto respecto de la integridad del bugue como de la carga
admisible a bordo.

4.10.2.Conciencia de seguridad

El buque debid haber pasado las revisiones en invierno “pero se le pasd” al patron, fue “el del astillero” quien le
pregunto por las revisiones y “luego no habia sitio en el carro”. Tuvo que pedir una prorroga, que le concedieron
por tres meses hasta la terminacion de la campana de la anchoa.

Este punto denota despreocupacion por el estado de certificacion, y por tanto de la seguridad, del barco.

Por otra parte, incidiendo mas en este punto, el armador debia conocer que toda modificacion importante debia
ser comunicada a la Capitania Maritima, cosa que no hizo; y el patron debia respetar las limitaciones del estudio
de estabilidad en cuanto al peso muerto (redes, agua en pique, maquinaria) y francobordo, cosa que tampoco
ocurrio.

4.10.3.Desconocimiento de las condiciones de estabilidad

Dadas las circunstancias en que se produjo el accidente, era muy poco lo que pudo hacer la tripulacion para
prepararse ante lo que habia de venir. La mejor opcion era no llegar a una situacion de pérdida de estabilidad, el
peor accidente que puede sufrir un barco por la rapidez con que sucede.

De las entrevistas sostenidas con la tripulacidn, con experiencia muchos de ellos y que habian navegado en otros
buques, todo estaba “bien” y el barco se comportaba “normal”. Sorprenden mucho estas afirmaciones cuando un
accidente de estas caracteristicas siempre avisa antes: el barco se mueve mas lento, recupera mas tarde, se vuelve
“perezoso”. Es algo que sus patrones advertirian inmediatamente, lo que aparentemente, segun sus declaraciones,
no sucedio.

Se constat6 una evidente falta de conocimientos del patron sobre la estabilidad del buque, concretamente sobre
el libro de estabilidad, las instrucciones al patron contenidas en el, y la manera de determinar la carga maxima
del barco y su distribucion a bordo. También se constato una falta de conocimientos del patron sobre el impacto
que las reformas del barco podian tener sobre la estabilidad del buque.

4.10.4.Costumbre

El patron y armador del SEMPRE GUETO llevaba en la mar casi 30 afos, desde que empezo con 15 afios en un barco
de su padre. En sus palabras, con 18 afos ya empezo a dar relevos de patron y desde que cumplio 22 navego
siempre ocupando la plaza de patron. Los barcos eran siempre de la familia. Aparte de estar “al tanto de todo”
su mayor ocupacion a bordo era la pesca, siendo el segundo patron quien se ocupaba del detalle del buque y sus
instalaciones.

El segundo patron llevaba en la mar unos 12-14 anos, desde que tenia 19 anos. Empezd de marinero hasta hacia
aproximadamente 5 aios, en que empezd a ocupar plaza primeramente de motorista precisamente en este buque,
desde el momento en que se compro, aunque su titulo de patrén polivalente le permitia sustituir al patron cuando
era necesario.

La division de trabajos a bordo era basicamente de patron dedicado a la pesca, y segundo patron dedicado a la
maquina. Durante las navegaciones se alternaban ambos patrones seglin fuera necesario.

La CIAIM no es ajena al hecho de que ambos patrones han desarrollado la mayor parte de su experiencia reciente
al mando en este buque lo que puede haber provocado un efecto de costumbre o adaptacion a los pequeios
cambios que se fueron produciendo en el buque a medida que lo iban modificando.
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5. CONCLUSIONES

El buque sufrié una serie de modificaciones que modificaron sustancialmente sus rasgos constructivos principales
afectando de forma muy negativa a sus caracteristicas flotabilidad y estabilidad, hasta el punto de convertirlo en
un buque inseguro.

Tales condiciones de flotabilidad y estabilidad precarias se agravaron ain mas por la adicién de artes sobre
cubierta de peso muy superior al autorizado.

El bugue navego durante anos empeorando progresivamente sus condiciones de flotabilidad y estabilidad con las
modificaciones realizadas y el empleo de artes mas pesadas, hasta que llegé el momento en que las condiciones
de mar y viento que atravesaron el dia 17 de junio, sin ser extraordinarias, las comprometieron definitivamente.
Buscando un simil coloquial, fue la gota que colmo el vaso.

Las modificaciones acometidas en el buque se realizaron sin autorizacion de la Autoridad Maritima.

Las modificaciones no fueron detectadas por los servicios de inspeccion de la Autoridad Maritima en toda la
existencia del buque.

El vuelco fue muy rapido, por lo que no dio tiempo a realizar un abandono ordenado de la embarcacion. No
obstante, existen indicios de que los tripulantes no estaban familiarizados con los procedimientos de abandono y
emergencia.

6. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
Al armador y patron del SEMPRE GUETO:

1. Que refuerce la gestion de la estabilidad de sus buques, adoptando las siguientes medidas:

a. Control del peso de los artes de pesca embarcados

b. Control del peso de todos los equipos nuevos o renovados

c. Comprobacion regular de los calados del buque

d. Comprobacion regular de la altura del centro de gravedad

e. Comprobacion regular de la altura metacéntrica (GM) a partir del periodo de balance
En caso de sospechar un deterioro de las caracteristicas de estabilidad y flotabilidad, como puede ocurrir
en caso de reforma, que encargue a un técnico competente la comprobacion del peso en rosca, bajo la
supervision de la Autoridad Maritima.

A la Direccion General de la Marina Mercante:

1. Que realice una accion formativa especifica dirigida a los inspectores de los Servicios de Inspeccion de las
Capitanias Maritimas donde tengan su puerto base pesqueros de cerco de caracteristicas similares al
SEMPRE GUETO. Teniendo constancia de que varios de estos pesqueros ya han sufrido accidentes de vuelco
con consecuencias fatales, se deberia recordar a los inspectores que, al comprobar durante los
reconocimientos la conformidad del casco y del equipamiento del buque con la informacion técnica de
construccion y las reformas autorizadas, comprueben especialmente elementos propios de este tipo de
buques: instalacion de nuevas grias o maquinaria, presencia de placas identificativas de las gruas,
recrecimientos de amuradas y cambios en el barandillado en popa, o presencia de equipos nuevos (neveras,
carreteles de malleta, etc). Para facilitar a los inspectores la deteccion de cambios de equipos y reformas
no autorizadas podria resultar de utilidad tomar fotografias de los barcos durante las inspecciones y
mantener un registro temporal de su evolucion.

2. Dado que se ha detectado en varios accidentes similares la presencia de artes de pesca de peso muy
superior al autorizado, seria deseable comprobar regularmente el peso de las artes de cerco embarcadas.
Teniendo en cuenta las dificultades logisticas que el pesaje directo puede suponer en algunos casos, se
recomienda valorar la adopcion de metodologias para estimar dicho peso de forma indirecta, por ejemplo
mediante certificacion del fabricante, mediante una correlacion del peso con el volumen (que se puede
estimar facilmente in situ), o por otros métodos similares.

3. Que modifique el Real Decreto 543/2007 para que las embarcaciones de pesca de entre 12y 24 m de eslora
“L” también tengan la obligacion de hacer una experiencia de estabilidad cada 10 afos,
independientemente de la realizacion de obras de reforma o no, como se hace con los buques pesqueros
de mas de 24 m de eslora “L”.
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7. LECCIONES SOBRE SEGURIDAD

Toda modificacion de la estructura, equipamiento, materiales, compartimentacion interna, y hasta la modalidad
de pesca de un buque debe ser informado por el Armador a la Autoridad Maritima de forma que se pueda comprobar
por un técnico competente la seguridad de las modificaciones propuestas y reflejar tal circunstancia en la
informacion técnica oficial del buque o la embarcacion.
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8. ANEXO. Condiciones de carga en el momento del accidente

Se ha procedido a estudiar la estabilidad de la embarcacion en el momento del accidente mediante programas de
arquitectura naval. Las condiciones de carga estudiadas son dos, considerando las diferentes cantidades de
combustible que se declararon.

8.1. CONDICION 1. Situacion en el momento del accidente con 10.000 | de combustible

Descripcion Cantidad / Masa Masa total | Volumen Volumen Brazo Brazo Brazo CSL
Porcentaje [ unitaria (ton) unitario (m3) | total (m3) longitudina | transversal | vertical (ton-m)
(ton) | (m) (m) (m)
Rosca 1 113,869 113,869 8,791 -0,039 2,664 0
Tanque N1 45% 7,509 3,379 7,326 3,311 16,76 0 1,422 4,556
Tanque N2 ER  [100% 2,672 2,672 3,181 3,17 12,77 0,638 0,63 0
Tanque N2 BR 100% 2,672 2,672 3,181 3,17 12,77 -0,638 0,63 0
Tanque N3 ER | 25% 3,700 0,925 4,405 1,045 8,818 0,496 0,208 2,996
Tanque N3 BR [ 25% 3,700 0,925 4,405 1,045 8,818 -0,496 0,208 2,996
Tanque N4 25% 0,811 0,203 0,966 0,207 5,774 1,06 0,463 0,351
Tanque N5 25% 0,898 0,224 1,069 0,217 5,757 -1,1 0,478 0,444
Tanque Servicio |31% 1,757 0,545 2,092 0,611 2,079 -1,53 1,89 0,721
Diario
Tanque N6 41% 1,753 0,719 2,087 0,809 2,071 1,583 1,971 0,721
Tanque N7 80% 0,552 0,441 0,613 0,419 2,097 -0,399 1,596 0,039
Tanque N8 80% 0,622 0,498 0,691 0,533 2,029 -0,4 2,377 0,039
Tanque N9 ER  [17% 3,172 0,539 3,172 0,541 0,299 1,355 2,091 1,856
Tanque N9 BR  [17% 3,172 0,539 3,172 0,541 0,299 -1,355 2,091 1,856
Tripulacion 1 1 1 13,5 0 3,9 0
Pertrechos 1 1 1 17,5 0 4,1 0
Red.Pequefia 1 4,272 4,272 1,8 0 3,4 0
Red.Grande 1 8,603 8,603 -0,9 0 34 0
Nevera 1 0,585 0,585 7 0 3,5 0
Bobina 1 1 0,845 0,845 10 2,25 3,5 0
Bobina 2 1 1,17 1,17 8,7 2,25 3,5 0
Cajas en 1 1 1 10,5 0 1,9
bodega
TOTAL 146,63 56,314 15,62 8,278 0 2,602 16,574
Correccion por 0,113
superficies libres
VCG corregido 2,715
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8.2. CONDICION 2. Situacion en el momento del accidente con 7.000 | de combustible.

Se mantienen los tanques de proa, nimeros 2ER y 2BR, llenos de combustible, y se compensa la escora con la
diferencia de llenado entre el tanque de servicio diario y el tanque numero 6. El resto de tanques de combustible
necesariamente han de ir vacios para no sobrepasar en exceso la cifra de 7.000 litros.

S Cantidad / Ma_sa . Masa total Vo_Ium_en Volumen Braz_o . Brazo Braz_o CSL

Descripcion Porcentaje unitaria (ton) unitario total (m3) longitudin | transversa | vertical (ton-m)
(ton) (m3) al (m) | (m) (m)

Rosca 1 113,869 113,869 8,791 -0,039 2,664 0
Tanque N1 45% 7,509 3,379 7,326 3,311 16,76 0 1,422 4,556
Tanque N2 ER 100% 2,672 2,672 3,181 3,17 12,77 0,638 0,63 0
Tanque N2 BR 100% 2,672 2,672 3,181 3,17 12,77 -0,638 0,63 0
Tanque N3 ER 0% 3,700 0,000 4,405 0 7,023 0,091 -0,087 0
Tanque N3 BR 0% 3,700 0,000 4,405 0 7,023 -0,091 -0,087 0
Tanque N4 0% 0,811 0,000 0,966 0 6,486 0,8 0,197 0
Tangue N5 0% 0,898 0,000 1,069 0 6,225 -0,8 0,219 0
E?‘;?é’e Seicio | 3194 1,757 0,545 2,092 0,611 2,079 -1,53 1,89 0,721
Tanque N6 41% 1,753 0,719 2,087 0,809 2,071 1,583 1,971 0,721
Tanque N7 80% 0,552 0,441 0,613 0,419 2,097 -0,399 1,596 0,039
Tanque N8 80% 0,622 0,498 0,691 0,533 2,029 -0,4 2,377 0,039
Tanque N9 ER 17% 3,172 0,539 3,172 0,541 0,299 1,355 2,091 1,856
Tangue N9 BR 17% 3,172 0,539 3,172 0,541 0,299 -1,355 2,091 1,856
Tripulacion 1 1 1 13,5 0 3,9 0
Pertrechos 1 1 1 17,5 0 4,1 0
Red.Pequefia 1 4,272 4,272 1,8 0 3,4 0
Red.Grande 1 8,603 8,603 -0,9 0 3,4 0
Nevera 1 0,585 0,585 7 0 3,5 0
Bobina 1 1 0,845 0,845 10 2,25 3,5 0
Bobina 2 1 1,17 1,17 8,7 2,25 3,5 0
Cajas en bodega 1 1 1 10,5 0 1,9 0
TOTAL 144,348 56,314 13,105 8,293 0 2,639 9,788
Correccién por
superficies libres 0,068
VCG corregido 2,706
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