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1.Resumen

La pesca como actividad profesional siempre ha sido una de las formas mas duras para
ganarse la vida, los pescadores han de luchar contra las fuerzas de la naturaleza diariamente
con el objetivo de lograr extraer los recursos vivos que en él habitan, la mayoria de las veces
con suerte, pero en otras ocasiones falleciendo durante su jornada laboral.

Afo tras afo, pescadores como los del “Villa de Pitanxo” sufren el mismo desenlace que
muchos otros antes que ellos y, mientras parece que la seguridad en la marina mercante
consigue reducir el nimero de accidentes, por ejemplo en buques de pasaje, en la pesca
estas cifras no hacen mas que mantenerse e incluso aumentar.

Lo que suscita la pregunta de cuales son las causas motivadoras para que los buques
modernos de pesca se estén perdiendo a un ritmo similar, si no mayor al de sus contrapartes
mas antiguas a pesar de los grandes avances tecnolégicos existentes en el sector.

Palabras clave: Pesca, barco, aparejo, estabilidad, hundimiento.

1. Abstract

Fishing as a professional activity has always been one of the hardest ways to make a living,
fishermen have to fight against the forces of nature on a daily basis with the aim of extracting
the living resources that inhabit it, most of the time with luck, but on other occasions dying
during their working day.

Year after year, fishermen like those on the "Villa de Pitanxo" suffer the same fate as many
others before them and, while it seems that safety in the merchant navy manages to reduce
the number of accidents, for example on passenger ships, in fishing these figures are only
maintained or even increased.

This raises the question of why modern fishing vessels are being lost at a similar, if not higher
rate than their older counterparts despite the great technological advances in the sector.

Keywords: Fishing, vessel, rigging, stability, sinking.
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2. Introduccion

Nadie puede negar que la pesca es uno de los trabajos mas duros y exigentes dentro de las
salidas profesionales actuales, largas horas de trabajo, con sueldos variables que mantiene
en tension constante a armadores, patrones y marineros, dependientes directamente de la
cantidad de pescado diaria que consigan vender en lonja. Pero hay algo que realmente quita
el suefio a los propios pescadores y sus familias, mucho més que los escasos cupos o las
fluctuaciones del precio de los hidrocarburos... Esta preocupacion es si un dia recibiremos
una fatidica llamada avisando de que el barco donde faena tu hermano, padre, primo o cufiado

se haido a pique...

En ese momento el corazén de todos se para, y las miradas se tornan al mar, ese mismo
medio que proporciona los ingresos directos a la casa ha podido ser el verdugo de su
desdicha. El primer pensamiento siempre es el de que nuestro ser querido puede haber tenido
suerte y sera rescatado de un momento a otro, pero la mar es caprichosa y puede ser uno

mas de las pobres almas que descansan en el fondo como muchos otros antes que él.

Esto no es algo nuevo, en el Cantébrico siempre quedara para el recuerdo la galerna del 1961
que dejo tras su paso 83 hombres desaparecidos que nunca volvieron a casa. Recuerda mi
abuelo ese dia la llamada de su madre, cuando él estaba en Cadiz haciendo la “mili”: “Hijo
ven a casa porgue creo que nos hemos quedado solos, he perdido el contacto con tu padre y
tu hermano”, Con el corazdn en un pufio afirma que nunca se sintié tan aliviado como cuando

les llamaron desde Santander los dos, esa antigua lancha de madera habia resistido.

Han pasado ya mas de sesenta afios de aquella tragedia, y con todos los adelantos actuales,
partes meteoroldgicos fiables, barcos supuestamente mas resistentes, tripulaciones mas
preparadas y muchisimos mas medios de rescate, los buques pesqueros siguen encabezando
la lista de accidentes. En el afio 2020 de los 279 accidentes maritimos investigados por la
Comisiéon Permanente de Investigacién de Incidentes y Accidentes Maritimos 205 fueron

sobre buques pesqueros.

Esto nos hace plantearnos serias dudas sobre qué esta pasando con los buques pesqueros,
cual es la razon para que sigan encabezando la lista de accidentes. Si hacemos un ejercicio
de memoria es facil pensar como cada afio las noticias muestran el hundimiento de algun
barco pesquero, la desaparicion de la mayoria de sus tripulantes, el siguiente rescate de unos
pocos, y una incansable busqueda promovida por las familias para poder darle el Gltimo adios

a su ser querido.
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Esta situacion la han vivido las familias del “Virgen del Coral” afio 2000,” O Bahia” afio 2004”,
“Enrique el Morico” ano 2004 “Nuevo Pilin” afo 2004, “Siempre Casina” ano 2005, “Nueva
Pepita Aurora” afio 2007, “Cordero” ano 2008, “Hermanos Landrove” afio 2009. En menos de
una década se han perdido 8 barcos y a 39 personas, es decir, en ese periodo 39 familias han
vivido lo que viven este ano los familiares de los pescadores del “Villa de Pitanxo” barco que
todos recordamos por su cercania y exposicidon mediatica. La duda esta clara ¢Qué esta
pasando con los buques de pesca modernos? ¢,Por qué parece que no hemos avanzado nada

desde el afio 19617?

En este trabajo se buscara dar respuesta a estas cuestiones desde el punto de vista cientifico,
buscando las causas que hacen que cada afio las vidas de los pescadores peligren
diariamente cuando encienden el motor de sus buques y ponen rumbo hacia la mar, entorno
hostil que proporciona el pan de cada dia a miles de familias como la mia, o la peor noticia

que se puede recibir.
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3. Finalidad

El fin del presente trabajo es resaltar las causas que motivan el hundimiento de los pesqueros
modernos de nueva construccion, basandose en casos como los del Safran, Nuevo Pilin, Gure
Uxua o Hermanos Landrove. Barcos con elementos comunes, y aunque las causas de su
hundimiento final sean diferentes, todos comparten ciertas similitudes en la cadena de errores

que les condujo al fatidico desenlace.

Estos barcos de construccién similar poseen caracteristicas que propician la aparicion de
siniestros de pesqueros afio tras afio, como puede ser los famosos cierres instalados abordo
o portas de desagilie demasiado pequefnas. Elementos que, aunque a priori puedan parecer
cuestiones banales o que incluso, como es el caso de los cierres, mejora la estancia en la mar
de los pescadores protegiéndolos de los elementos. Realmente, estan propiciando que los

barcos se hundan por su mal uso.

Por otro lado, todos los casos analizados estan regulados por las leyes en materia de pesca
de la Union Europea y Espafiola, regulacion que esta condicionando de alguna manera la
construccién de los buques, aplicando medidas sin un estudio previo aparente que aborde el
como afectara su implantacion a nuestra flota, lo que en algunos casos propicia el hundimiento

de estos.

Sin embargo, no se puede atribuir toda la culpa a la Administracién si no que los profesionales
del sector, en concreto los patrones de pesca, han de concienciarse de los factores que
desencadenan el hundimiento de su medio de vida y que en algunos casos parecen ajenos,
y subestiman o desconocen lo que puede llevar el tener las portas de desaglie cerradas o
realizar obras no declaradas sin un estudio de estabilidad posterior por parte de la

Administracion.

Todas estas cuestiones seran tratadas en el presente trabajo con el fin Gltimo de mostrar al
lector lo que esta pasando con los buques de pesca afio tras afio, pues es un tema de reciente
actualidad que deberia despertar el malestar de profesionales y ajenos, ya que no es asumible
la normalizacion por parte de la poblacion y la Administracién de tragedias como la del “Villa
de Pitanxo”, las cuales por desgracia seguiran ocupando péaginas en los titulares nacionales

hasta que no se consiga abordar el tema mas concienzudamente.
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4 Estado del conocimiento

Los buques de pesca por la particular actividad profesional que realizan presentan una
construccién diferente al de otras embarcaciones, por lo que estan regulados por leyes y
convenios especificos para el sector. Con un simple paseo por un puerto tipicamente
pesquero se pueden notar las caracteristicas de los buques de pesca, muchas de ellas
comunes a pesar de realizar las capturas mediante artes de pesca diferentes y que no tienen
nada que ver las unas con las otras, ni siquiera la especie objetivo a la que estan destinadas.
Por otra parte, es l6gico que cualquier persona ajena al mundo nautico-pesquero, pueda caer
en el error de pensar que los buques y embarcaciones construidas para la pesca profesional
estan sometidas a las mismas regulaciones que los grandes buques mercantes, pero sin
embargo el mundo de la pesca se desarrolla por otros senderos bien diferenciados que se
exponen en el presente punto con el fin de acercar al lector hacia el apasionante mundo de

estas embarcaciones.

4.1. Normativa Internacional, Europea, y Nacional en materia de construccion de
pesqueros

A la hora de construir un buque pesquero en Espafa se ha de cumplir con una serie de
requisitos a nivel internacional, europeo y nacional que aseguren la seguridad del barco de
nueva construccion. Ademas, a esto se afiade que el tamafio de los bugues es directamente
proporcional al esfuerzo pesquero que estos pueden ejercer sobre una especie objetivo, es
I6gico, cuanto mas grande sea el buque mas capturas podra realizar estando un menor
espacio de tiempo en tierra. Para conseguir una explotacion rentable a la vez que sostenible
de los recursos, los estados han creado distintos planes para mantener el esfuerzo pesquero

en limites razonables a la vez que se mantiene la seguridad de los buques en alta mar.

En este primer apartado se exponen las regulaciones sobre todo en materia de seguridad a
las que estan expuestas estos buques y, que han de cumplimentar en todos los niveles para

poder estar autorizado a realizar su actividad de manera segura segun la norma.

4.1.1. Organizacion Maritima Internacional.

La OMI, es el organismo especializado de las Naciones Unidas responsable de asegurar una

navegacion segura y de prevenir la contaminacion del mar por los buques.

Su objetivo es el de ser la autoridad mundial encargada de establecer normas para la
seguridad en la navegacion, para ello crea convenios y normas a partir de estudios y acuerdos

internacionales en los que los paises pueden adherirse 0 no. Por consiguiente, en materia de
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pescala OMI cre6 en 1977 el “Convenio de Torremolinos”, que haciendo un simil, es el SOLAS

para los buques de pesca.

El tema de la seguridad de los pesqueros habia sido motivo de preocupacion en la OMI desde
el momento de su creacién, pero no se habia podido incluir en el SOLAS ni en el “Convenio
de Lineas de Carga” por las diferencias de criterios presentadas por las distintas naciones en

cuanto a la construccién y operacion de este tipo de embarcaciones.

Debido a las particularidades operacionales propias de estos buques la OMI tuvo que redactar
un convenio diferenciado al del resto de embarcaciones, ya que las caracteristicas propias de
la actividad pesquera hacen que sean necesarias otra serie de medidas adicionales que no

requieren el resto de los buques.

Siendo el objetivo principal del convenio dar normas minimas y fijar requisitos de seguridad
para la construccién, equipamiento y operacion de barcos de pesca, compatibles con su
navegacion en el mar. Estas prescripciones estan dirigidas a los buques pesqueros de nueva
construccion, y destinados a la navegacion de altura, cuya eslora es igual o superior a los 24

metros.

El capitulo segundo del convenio contiene informacién de interés para el presente trabajo,
este es el titulado como “Construccion, integridad de estanqueidad y equipo” puesto que como
se expondra en los siguientes capitulos una de las causas mas comunes de la perdida de B/P
es un fallo en la estanqueidad de la propia nave que se traduce en una pérdida de estabilidad

que lleva al fatidico desenlace.

Este capitulo consta de catorce reglas que los buques de los paises adheridos al convenio

han de cumplir, de estas se destacan las mas importantes:

» Regla 13: Puertas estancas.
Las puertas estancas son las aberturas en el casco de la nave que aseguran que el agua no
entre dentro del buque afectando no solo a su estabilidad, si no a la maquina o al puente. La

regla 13 explica cobmo han de ser estas puertas;

“1) Las puertas estancas tendran una resistencia equivalente a la de la estructura adyacente

no perforada.

2) En los buques de eslora inferior a 45 metros, dichas puertas podran ser del tipo de bisagra,
y entonces deberan poderse accionar en su propio emplazamiento por ambos lados y
normalmente se mantendran cerradas en la mar. Se fijar4 un aviso a cada lado de la puerta

para indicar que ésta ha de mantenerse cerrada en la mar.
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3) En los buques de eslora igual o superior a 45 metros las puertas estancas seran del tipo de

corredera:

a) en los espacios en que se les haya de abrir en la mar y cuando estén situadas de manera
que sus falcas queden por debajo de la maxima flotaciébn de servicio, a menos que la
Administracion estime esto imposible o innecesario, habida cuenta del tipo de buque y las

operaciones que realice;

b) en la parte inferior del espacio de maquinas desde el que haya acceso a un tinel de ejes.

Las demas puertas estancas podran ser de bisagra.

4) Las puertas de corredera estancas seran accionables con el buque escorado 15 grados a

una u otra banda.

5) Las puertas de corredera estancas, sean de accionamiento manual o no, se podran
accionar en su propio emplazamiento por ambos lados; en los buques de eslora igual o
superior a 45 metros dichas puertas seran también accionables por telemando desde una
posicion accesible situada por encima de la cubierta de trabajo, excepto cuando estén

instaladas en los espacios de alojamiento de la tripulacién.”

Si bien el cierre de las anteriores puertas estancas puede asegurar la supervivencia del buque
en momentos de dificultad en la regla 15, explica cobmo han de ser las puertas estancas a la
intemperie las cuales son muy importantes durante la navegacion de estas embarcaciones.
Es tan importante el buen uso de estas, que no son pocos los barcos hundidos como el Ficha
Segundo el cual sufrié una inundacién descendente por no cerrar la puerta del salabardero

bajo unas condiciones meteorolégicas adversas.

“1) Todas las aberturas de acceso practicadas en los mamparos de superestructuras cerradas
y en otras estructuras exteriores por las que pudiera entrar el agua y poner en peligro al bugue
irAn provistas de puertas fijadas permanentemente al mamparo, armadas y reforzadas de
modo que el conjunto de su estructura sea de resistencia equivalente a la de la estructura no
perforada y resulten estancas a la intemperie cuando estén cerradas. Los medios utilizados
para mantener la estanqueidad a la intemperie de estas puertas seran juntas y dispositivos de
sujecion u otros medios equivalentes que estaran permanentemente fijados al mamparo o a
las propias puertas y dispuestos de modo que puedan ser accionados desde ambos lados del

mamparo.

2) La altura en que las falcas de las entradas a tambuchos, estructuras y guardacalores de
méaquinas que den acceso directo a partes de cubierta expuestas a la intemperie y a la mar

rebasen la cubierta, serd como minimo de 600 milimetros en la cubierta de trabajo y de 300
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milimetros en la cubierta de superestructura. Cuando la experiencia adquirida en la realizacion
de operaciones lo justifique y previa aprobacion de la Administracion, podran reducirse esas
alturas a un minimo de 380 milimetros y 150 milimetros respectivamente, excepto en las

entradas que den acceso directo a los espacios de maquinas.”

Por ultimo y una de las cuestiones méas importantes en los buques de pesca es la cuestion de
los imbornales?, descritos como deben de ser en la regla 25 del convenio, llamados por el

mismo como “portas de desaguie”:

“1) Cuando las amuradas que haya en las partes expuestas a la intemperie de la cubierta de
trabajo formen pozos, el area minima de las portas de desagie (A), expresada en metros
cuadrados, que a cada costado del buque debera corresponder a cada pozo de la cubierta de
trabajo, se determinara en funcién de la longitud (I) y de la altura de la amurada en el pozo,

del modo siguiente:
a) A= 0,07 | (no es necesario considerar un valor del superior a 0,7 L)

b) i) Si la amurada tiene una altura media de mas de 1.200 milimetros, el area prescrita se
incrementard en 0,004 metros cuadrado por metro de eslora del pozo y por cada 100

milimetros de diferencia de altura.

ii) Si la amurada tiene una altura media de mas de 900 milimetros, el area prescrita podra
reducirse en 0,004 metros cuadrados por metro de eslora del pozo y por cada 100 milimetros

de diferencia de altura.

2) El &rea de las portas de desague calculada de conformidad con lo dispuesto en el parrafo
1) se incrementara cuando la Administracion considere que el arrufo del buque es insuficiente

para garantizar la evacuacion rapida y eficaz de las aguas de cubierta.

3) El area minima de las portas de desagilie correspondientes a cada pozo de la cubierta de
superestructura sera cuando menos igual a la mitad del area (A) definida en el parrafo 1), a

reserva de que asi lo apruebe la Administracion.

4) Las portas de desagle estaran dispuestas a lo largo de las amuradas de modo que
garanticen la més rapida y eficaz evacuacion de las aguas de cubierta. El borde inferior de las

portas de desagtie estara tan cerca de la cubierta como resulte factible.

5) Los tablones de encajonar el pescado en cubierta y los medios de estiba de los artes de

pesca iran dispuestos de modo que no disminuyan la eficacia de las portas de desagie. Los

1 Orificios o canales que permiten la salida del agua acumulada en el barco.
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tablones estaran construidos de forma que queden asegurados en posicidon cuando se les

utilice y no dificulten la descarga del agua que llegue a embarcarse.

6) Las portas de desagiie de mas de 300 milimetros de altura llevaréan varillas espaciadas
entre si a no mas de 230 milimetros ni a menos de 150 milimetros, o irdn provistas de algun
otro medio adecuado de proteccion. Si las portas de desagule llevan tapas, éstas seran de
construccién aprobada. Cuando se considere necesario proveer dispositivos para asegurar
las tapas de las portas de desagie durante las faenas de pesca, estos dispositivos habran de
ser satisfactorios a juicio de la Administracion y maniobrables con sencillez desde una posiciéon

facilmente accesible.”

En los bugues de pesca estas portas son unos elementos extremadamente importantes, un
cierre de estas o la obstruccién hard que el buque zozobre sin ninguna duda. En los buques
de pesca el agua en las cubiertas es una realidad inevitable debido a las propias
caracteristicas del buque, asi como del trabajo para el que estan destinados, haciendo que
uno de los momentos mas criticos sea durante las labores de pesca cuando se esta izando el

aparejo en cubierta.

Por otra parte, es obligatorio tener que mantenerlas abiertas en navegacion para permitir el
correcto desaglie de la cubierta, un ejemplo de la importancia de estos elementos es el
naufragio del Gure Uxua en 2017 el cual se hundié debido a que el barco navegaba con los

imbornales cerrados, impidiendo que el agua pudiera ser evacuada durante la navegacion.

Ademas los elementos descritos y regulados por el convenio son clave para asegurar la
supervivencia de los buques pesqueros en la mar, ya que como se expone mas adelante, los
buques actuales tienen una caracteristica que es imposible de ignorar, estos actualmente
estan dotados en su mayoria de unos cierres metalicos que en teoria han sido instalados para
mejorar las condiciones laborales a bordo de los buques de pesca, pero que han hecho que
estos elementos cobren una importancia enorme, ya que su instalacion propicia una peor
evacuacion del agua que embarca en las embarcaciones, haciendo que su cierre, apertura o

estado sean de suma importancia para la seguridad del buque en la mar.

Cabe destacar que ni el Convenio de Torremolinos de 1977 ni la Parte B del Cdodigo de
seguridad son aplicables a barcos pesqueros de menos de 24 m. de eslora, y reconociendo
que la gran mayoria de los pesqueros son de tamafio inferior, la FAO, la OMI y la OIT
prepararon en el afio 1980 directrices voluntarias sobre el proyecto, la construccion y el equipo
de buques pesqueros pequefios de una eslora comprendida entre 12 m. y 24 m., basandose

en los puntos sefialados en los cédigos de seguridad.

20



Causas motivadoras de la pérdida de pesqueros de construccion moderna. Aitor Marqués Alonso

Universidad de Oviedo

La finalidad de estas directrices no es sustituir las distintas legislaciones nacionales, sino servir

de guia para los responsables de la elaboracion de leyes y reglamentos nacionales.

4.1.2. Unién Europea.

La legislacion de la UE, por otro lado, esta destinada a regular las capacidades de pesca de
los buques pesqueros con el objetivo de lograr una explotacién rentable y sostenible de los
stocks disponibles. Para lograr estos objetivos la union fija dos variables, la potencia motriz
de la embarcacion y las esloras maximas admisibles para poder faenar en ciertas aguas
comunitarias mediante el Reglamento (UE) No 1380/2013 del Parlamento Europeo y del
Consejo de 11 de diciembre de 2013.

La implantacion de este corre por cuenta de cada pais que ha de imponerlo en sus barcos
para poder faenar en aguas bajo su administracion. En el caso de Espafia en el nuevo Real
Decreto 502/2022 por el que se regula el ejercicio de la pesca en los caladeros nacionales, se
pretende por ejemplo para los buques de arrastre las siguientes regulaciones en su articulo
10:

“1. La potencia motriz de los buques autorizados a la pesca de arrastre de fondo no podra ser

superior a:

a) 1.003 kW para los buques del Cantabrico y Noroeste.

b) 590 kW para los buques del Golfo de Céadiz.

c) 590 kW para los bugues del Mediterraneo.

2. La eslora maxima de los buques de arrastre de fondo sera de:
a) Un maximo de 35 metros en el Cantabrico y Noroeste.

b) Un maximo de 27 metros en el Golfo de Cadiz.

¢) Un maximo de 30 metros en el Mediterraneo.”

Esta es la otra variable que condiciona a los buques de pesca, ya que mientras que
antiguamente se podian construir buques de la manera que desease el armador con el
ingeniero naval encargado del proyecto, actualmente se estan acotando las medidas maximas

de los buques de pesca para poder faenar en ciertas zonas.

Esto se ha hecho para lograr ajustar la capacidad de pesca de las distintas flotas comunitarias,
pero a su vez hace que ciertos armadores presionen a los ingenieros para lograr buques de

pesca con un aprovechamiento maximo de los espacios, haciendo que en algunos casos los
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buques pequen de estabilidad durante su vida Util, ademas de que el capado de las potencias
de los motores es otro de los grandes problemas que tienen los buques de pesca actuales,

siendo en algunos casos potencias ridiculas para buques de diversas caracteristicas.

4.1.3. Legislacién Espafiola

En Espafa toda la actividad pesquera esta regulada en la Ley 3/2001 de 26 de marzo de
Pesca Maritima del Estado, dicha ley contiene en su titulo Il capitulo Ill, todo lo relativo a la

construccion de nuevos buques espafioles.

Los articulos que tratan estos temas son el articulo 58 “Programas de construccion,
modernizacion y reconversion”, el articulo 59 “Nueva construccién de pesqueros”y el articulo

60 “Modernizacién y reconversion”.

Los programas en el articulo 58 explican que las autonomias en sintonia con la UE y el
gobierno central desarrollaran planes de evolucion de sus flotas pesqueras, adaptandolas a
los recursos disponibles en todo momento mientras se mantienen actualizadas a las nuevas
tecnologias de pesca. Sin embargo, lo mas interesante para el presente trabajo es conocer el

siguiente apartado del articulo 59 sobre los buques de nueva construccion:

“1. La autorizacion de construccion de buques pesqueros requerira que las unidades que se
vayan a construir substituyan a uno o mas buques aportados como bajas inscritas en el
Registro General de la Flota Pesquera, en las condiciones que reglamentariamente se
establezcan. Dichas condiciones afectaran al arqueo, potencia y demas requisitos técnicos de
los buques pesqueros, segun las modalidades de pesca o las pesquerias a que los mismos

se destinen.”

Lo que expone él articulo es que no se permite el aumento de la flota pesquera espafiola, la
cual lleva en continuo descenso desde hace mas de dos décadas, con el fin de reducir el
esfuerzo pesquero que desarrolla nuestra flota. Condicionando asi a armadores y astilleros
gue han de construir barcos pesqueros lo méas grandes posibles, pero con un numero de GTs
predefinidos, lo que hace que los astilleros busquen soluciones para cumplir con la

administracién mientras se consigue construir el buque mas grande posible para el armador.
Siguiendo esta premisa en el articulo 60 apartado 2:

“2. Cuando las obras de modernizacion y reconversion supongan incremento de esfuerzo de
pesca se exigira la aportacion de bajas de otros buques inscritos en el Registro General de la

Flota Pesquera, en la forma o con las excepciones que reglamentariamente se establezcan.”
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Los esfuerzos de la legislacion espafiola estan destinados a impedir que la flota pesquera
nacional aumente en tamafo y sobre todo en la capacidad de esfuerzo pesquero que esta

tiene, con el fin de cumplir las directrices acordadas en el marco comunitario con la UE.

Esta es la primera vertiente de la legislacion espafiola que impide la creacion de buques de
mayor tamafio con el fin de mantener la flota pesquera en unos niveles de arqueo establecidos

para los stocks disponibles de las distintas especies objetivo.

Aun asi y como se ha explicado los distintos estados han de crear las hormas de seguridad
para bugues de menos de 24 metros de eslora. Espafia cuenta con una flota de 8.732 buques
pesqueros de los cuales 8.053 son menores de 24 metros de eslora de acuerdo con el informe
de la situacién de la flota espafiola a 31 de diciembre de 2021 creado por el MAPA. Por lo que
mas del 90% de la flota pesquera espafiola esta regulada por el RD 1032/1999, de 18 de junio,
por el que se determinan las normas de seguridad a cumplir por los buques pesqueros de

eslora igual o superior a 24 metros.

Resaltando el Capitulo II: Construccién, integridad de estanqueidad y equipo, se expone a
continuacién las normas analogas a las expuestas en el Convenio de Torremolinos para

buques mayores de 24 metros de eslora.

“Regla 1: construccién. Apartado 1: «La resistencia y la construccion del casco, las
superestructuras, las casetas, los guarda calores de maquinas, los tambuchos y cualesquiera
otras estructuras, asi como el equipo del buque, seran tales que permitan hacer frente a todas
las condiciones previsibles del servicio a que se destine el buque, y se construiran siguiendo

las reglas de una organizacion reconocida.»

Regla 2: puertas estancas. Apartado 1: «El nimero de aberturas practicadas en los mamparos
estancos, de conformidad con lo dispuesto en la regla 1.3) sera el minimo compatible con la
disposicién general y las necesidades operacionales del buque; dichas aberturas iran
provistas de dispositivos de cierre que responderan a las normas de una organizacién
reconocida. Las puertas estancas tendran una resistencia equivalente a la de la estructura

adyacente no perforada.»
Regla 16: cubiertas de trabajo dentro de una superestructura cerrada.

1. Dichas cubiertas deberan tener instalado un sistema de drenaje eficaz y con capacidad

adecuada para evacuar el agua de lavado y los desperdicios de la pesca.

2. Todas las aberturas necesarias a las operaciones de pesca deberan disponer de los medios
necesarios para que una persona pueda cerrarlos de manera rapida y eficaz. Los medios de

cierre deberan ser, al menos, dos y estar situados en lugares diferentes.
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3. En el momento de subir las capturas a dichas cubiertas para su manipulacién o
acondicionamiento, deberan colocarse en un depdsito. Dichos depdsitos deberan ajustarse a
los requisitos de la regla Il del capitulo Ill. Debera instalarse un sistema de drenaje eficaz.
Debera preverse una proteccién adecuada contra la entrada involuntaria de agua en la

cubierta de trabajo.

4. Dichas cubiertas dispondran al menos de dos salidas, situadas en ambos extremos de estas

y en bandas opuestas.

5. La altura libre para estar de pie en el espacio de trabajo no debera ser inferior a 2 metros
en cualquier punto. 6. Se dispondra de un sistema fijo de ventilacibn que permita al menos

seis cambios de aire por hora.
Regla 17: marcas de calados.

1. Todos los bugues dispondran de marcas de calados expresadas en decimetros en ambos

lados de la roda y de la popa.
2. Dichas marcas estaran situadas lo mas cerca posible de las perpendiculares.”

Es muy importante resaltar la regla 16 que expone las medidas de seguridad que han de
respetar los cierres tan caracteristicos en nuestra flota nacional, estas relativamente nuevas
estructuras estan condicionando en cierto modo a los buques, y como en casos como el del
buque Ficha Segundo o el Safran fueron elementos que mal usados propiciaron la pérdida de
estos. Por lo que es muy importante que se centren los esfuerzos de la Administracién en
conseguir una correcta instalacion y utilizacién de estas estructuras que tanto han mejorado

las condiciones laborales de los pescadores durante la marea.

4.2. El buque pesquero actual

Los buques de pesca como bien indica su nombre son construidos con el objetivo de
desempenar la actividad pesquera, es decir la explotacién econdémica de estos barcos sera la

captura de especies objetivo para su posterior comercializacién en la rula o lonja.

Estas embarcaciones siempre se han mantenido en continua evolucién con el fin de lograr
una mayor captura de pescado y por consiguiente una mayor rentabilidad econémica para los
pescadores, cuyos ingresos son directamente proporcionales a la cantidad de pesca que
consigan capturar. Es por esta razon que desde sus inicios siempre se ha tendido a aumentar
la capacidad de captura y almacenaje de las embarcaciones como fin dltimo, bien fuera con
la implantacion de los motores a vapor en pleno siglo XX, el desarrollo de nuevas técnicas de

pesca como el arrastre o la creacion de grandes buques pesqueros como los modernos
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atuneros que pasan casi 365 dias faenando en alta mar y realizan las descargas a otros

buques congeladores.

En estos ultimos tiempos la evolucién ha seguido su curso, siendo notorio el ya mencionado
cierre de las cubiertas corridas para proteger a los pescadores de las inclemencias
meteoroldgicas, o como la madera deja paso a construcciones de acero, hierro y fibra en las
ultimas décadas. Cambios que, aunque a priori parezcan beneficiosos parece que mantienen
o incluso agravan el problema que intenta clarificar el trabajo, es por eso por lo que en este
primer capitulo veremos coOmo se estan construyendo estos buques pesqueros de nueva

generacion.

4.3. Disefio y construccion

Tradicionalmente los buques de pesca eran embarcaciones de madera con cubierta corrida,
en la cual solo sobresalia una pequefia superestructura donde se situaba el puente de

navegacion, normalmente a media eslora.

Para hacerse una idea de lo generalizado que estaba dicho disefio, de acuerdo con el autor
de “Ecologia y estrategias sociales de los pescadores de Cudillero” Juan Oliver Sanchez
Fernandez?, en el afio 1991 en Cudillero habia mas de 137 barcos de pesca, de los cuales
solo dos estaban construidos en acero y aun asi continuaban con una cubierta libre de los

famosos “cierres” tan caracteristicos en los buques de pesca actuales.

La popularizacion de estos compartimentos de cubierta no es otra que, por el bienestar en la
mar de los pescadores, los cuales ahora disponen de una estructura sélida que les mantiene
de alguna manera protegidos del viento y el oleaje. Sin embargo, este nuevo disefio trae
consigo un mal acompafante de marea, y es que los pesqueros modernos han aumentado

enormemente su obra muerta con respecto a la obra viva.

A modo de ejemplo gréfico véase como ha sido la evolucion en las siguientes imagenes 1y 2
del buque pesquero Nuevo Padre botado en 1996 con la cubierta completamente despejada,

y anadiéndole los “cierres” a posteriori.

2 Juan Oliver Sanchez Fernandez, profesor en el Departamento de Antropologia Social de la Universidad
Complutense de Madrid, es autor de diversos articulos en los ambitos de la Antropologia Ecoldgica y Econémica
y la Antropologia Psicolégica.
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Imagen 1- Buque Nuevo Padre con la cubierta corrida. Fuente: Propia

Imagen 2- Bugue Nuevo Padre con cierres instalados. Fuente: Propia

En ellas se observa a simple vista como se han afiadido estos espacios estancos en cubierta,
uno a proa y otro a popa, ello a parte de la cierta calidad que ofrece a los pescadores trae

consigo varios problemas.

Primeramente, la antigua estructura obligaba al patron a arribar a puerto en cuanto las
condiciones meteorolégicas empeoraban dado el peligro de que alguno de los marineros se
viera arrastrado hacia el mar. Ahora los patrones, envalentonados aguantan mayores
temporales de los que estaban acostumbrados para hacer mas rentable la marea, asumiendo
riesgos que en muchos casos desembocan en un fatal desenlace.

Ademas, la instalacion de estos espacios cerrados hace que el agua en cubierta se pueda
acumular de manera més facil que en los buques de antigua construccion, donde el agua
barria las cubiertas libremente y era evacuada rdpidamente por unos imbornales de un

tamafio mucho mayor a los de los buques actuales.

En conclusion, los buques actuales han ganado mayor obra muerta con relaciéon a su obra
viva, ya que han mantenido los calados que tenian en la construccién en madera con una
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gran pérdida de brazo adrizante. Y esto a pesar de que en teoria, cuanto mas cerrado esté el
barco mas estabilidad tendra ya que embarcara una menor cantidad de agua y ante una
escora el bugue tendrd mayor superficie sobre la que apoyarse con lo que adrizara mejor. Sin

embargo, la realidad es que algo esta fallando a la vista de los ultimos naufragios ocurridos.

4.4. Materiales de construccion

Este es uno de los grandes cambios que ha experimentado la flota pesquera en las ultimas
décadas, mientras que en los afios 90 la mayoria de los buques pesqueros estaban
construidos de madera, estos en su mayoria han sido desguazados siendo sustituidos por
nuevos barcos de acero, mucho mas resistentes a los agentes externos y peligros propios de

la mar como podia ser un tronco a la deriva.

A su vez la construccion de buques pesqueros de acero permitié hacer barcos mas grandes
y con mayor capacidad de carga aumentando el esfuerzo pesquero, mientras que los gastos
por el mantenimiento del casco disminuian, ya que la madera como material de construccién

tiene un mantenimiento mas caro y tedioso que el acero.

4.5. Construccion de buques de madera

En general, los detalles estructurales de los barcos de madera son los mismos gue los de los
buques de acero o de hierro, pero los métodos difieren en gran parte a causa de la distinta

naturaleza de ambos materiales.

El método de la cuaderna cortada, utilizado en la construccion de barcos de madera, es similar
al empleado en la construccién de buques de acero. En este tipo de fabricacion las cuadernas
hechas con piezas de madera cortada y ensamblada se montan separadas sobre una pesada

quilla'y se arriostran o acoplan entre si de forma adecuada con la tablazon del casco.

Por otra parte, en el método de cuaderna doblada las piezas se disponeny se cubren después

de que el casco ha sido formado de la manera que se explica a continuacion:

Se coloca un determinado nimero de galibos pesados a intervalos regulares a lo largo de la
quilla, configurando cada uno de ellos la seccidn transversal correspondiente del barco en el
punto en el que esta colocado el galibo. Después, una serie de junquillos o molduras de
madera mas ligeras son colocadas en sentido longitudinal y se doblan sobre la parte exterior
de los gélibos formando una especie de esqueleto exterior del barco. Estos junquillos se usan
para recibir y dar forma a la cuaderna, al colocarse ésta se dobla hasta adquirir la curva que

forman los listones. Las cuadernas de madera se tratan con vapor o agua caliente hasta que
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adquieren flexibilidad, y a continuacién se doblan hasta adquirir la curva formada por los

listones.

La parte exterior de los cascos en los barcos de madera se remata mediante una tablazon
que, como el entramado, se realiza mediante varios sistemas. En la tablazon con juntas a tope
los tablones o tracas se unen para conseguir una superficie lisa y las juntas se calafatean o

impermeabilizan para hacerlas estancas.

En la tablazén de tingladillo o con forro de tingladillo, los tablones del casco se disponen de
tal modo que los bordes de las tablas montan ligeramente los unos sobre los otros. En la
mayor parte de las tablazones, las tablas se disponen en sentido horizontal de la roda a la
popa, pero en los cascos con tablazén doble es habitual colocar el entablonado interior en

diagonal y el exterior horizontal.

4.6. Construccion de buques de acero

La construccién de los buques de acero comienza con la colocacion de una chapa plana que
forma la quilla situada sobre unos picaderos® y una viga armada longitudinal se adheria a su
eje central o de crujia. Esta viga armada proporcionaba un espacio entre la parte externa del
fondo y el suelo de la bodega formando el doble fondo, que incrementa la resistencia del
buque y sirve de tanque para almacenar combustible 0 agua de lastre para equilibrarlo. Las
chapas y vigas que forman las cuadernas individuales se cortaban y curvaban siguiendo las
formas de las plantillas trazadas con antelacion. Las cuadernas se extendian desde ambos
lados de la quilla por una viga armada vertical hasta la parte superior del forro o regalas del
buque. Las vigas de cubierta, que van de una regala a otra enlazaban la parte superior de las
cuadernas, se montaban y se sujetaban en posicién las chapas del forro y la cubierta. A
continuaciéon, los miembros estructurales interiores se colocaban y se unian en sus

correspondientes posiciones.

En los Ultimos afios se han operado grandes cambios en el proceso de construccion de los
barcos gracias a la soldadura en lugar de remaches para sujetar las piezas y a la utilizacién
de gruas que pueden levantar, transferir y situar cargas muy pesadas, de hasta 725
Toneladas. Las partes del barco siguen siendo las mismas, pero se montan en grandes
subconjuntos o bloques dentro de los talleres. El tamafio de los bloques se determina

conforme a la mejor utilizacion de las instalaciones del astillero. Se construyen generalmente

3cada uno de los maderos cortos que se colocan a lo largo del eje longitudinal de un dique o grada, y en sentid
o perpendicular al mismo, para que sobre ellos descanse la quilla del buque en construccién o en carena.
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boca abajo para facilitar la soldadura de todas sus partes, siendo también frecuente que los

equipos y tuberias de cada subconjunto se instalen durante el montaje en talleres.

En la fase siguiente, los subconjuntos se trasladan a las gradas o al dique seco y se unen
entre si. De esta forma, una gran parte del trabajo puede hacerse al mismo tiempo en varios

lugares, el buque puede ser montado en las gradas o en el dique seco.

En este ultimo caso, cuando concluye la fabricacion del casco, el dique se inunda y se flota el
barco. Los diques secos se utilizan para el montaje de barcos de gran calado, la mayoria del

resto de los bugues se montan sobre gradas.

Las gradas se sitlan en un terreno elevado con respecto del agua y con una inclinacion hacia
la misma, sin embargo, cuando estas estan situadas perpendicularmente al borde del agua,
el buque se bota de frente. Si el canal de agua es estrecho, las gradas pueden ser paralelas

a éste y en ese caso el buque se bota de perfil.

Estas gradas contienen dos series de plataformas pesadas que conducen al buque, a las que
se denomina imadas; las fijas, que se extienden a ambos lados del buque desde el area de
construccién hasta una cierta profundidad por debajo de la linea de marea alta, y las maviles,
que se deslizan sobre las imadas fijas y soportan el peso del buque por medio de una
elaborada cuna de madera. Las imadas fijas y las moviles, también conocidas como anguilas,
estan fuertemente sujetas entre si para que el bugue no se mueva hasta llegado el momento
de la botadura, una vez que el barco esta dispuesto para la botadura, la cuna se coloca en
posicion, se remueven los picaderos utilizados durante la construccion y las superficies de
deslizamiento de las imadas fijas y méviles se engrasan de forma apropiada. En ese momento,
las llaves u otros mecanismos de retencion se retiran y el buque desciende hacia el agua por

Su propio peso.

Después de botar el barco, su construccion se completa a flote, con el bugue amarrado en un
muelle. El proceso final tras la botadura depende del grado de terminacién y acabado que
tenga el barco en el momento de la botadura. Lo mas frecuente, sin embargo, es que después
de la botadura se instalen los Ultimos equipos, se prueben, y sea entonces cuando el buque

se entregue al armador.

4.7. Construccién buques fibra de vidrio

La fibra de vidrio es el material de nueva generacion que estan adoptando algunas
embarcaciones pesqueras como material principal de construccioén de sus cascos, sobre todo
embarcaciones mas pequefias de pesca artesanal las cuales aun solian estar construidas de

madera.
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El plastico reforzado con fibra de vidrio, 0 PRFV, es un compuesto de varios materiales
principalmente fibras de vidrio y resina dispuestos en capas alternas, que se endurece hasta
formar un laminado sélido. A efectos de comparacion, las fibras de madera de un arbol se
mantienen unidas debido a su adhesivo natural, la lignina. De la misma manera, las capas de
material de fibra de vidrio del PRFV se adhieren entre ellas con resina de poliéster. Tanto en
los arboles como en el laminado de plastico reforzado con fibra de vidrio las fibras confieren
resistencia a la estructura, a la vez que la lignina y la resina mantienen las fibras unidas
creando rigidez y distribuyendo la carga entre ellas. Si se monta correctamente, el laminado
puede ser a la misma vez fuerte y rigido, asi como tener buena resistencia a la fatiga y a los

efectos del agua.

Si el proceso de construccion es deficiente, es posible que el laminado muestre una buena
apariencia en la superficie, pero debido a su mala calidad podria degradarse y colapsar a la

mitad de su vida (til, o incluso antes.

Para construir un buque de fibra de vidrio lo primero sera la construccion de un molde macho,
este es donde se aplicara la fibra de vidrio para crear el molde hembra que sera en definitiva
el casco de la nave, siendo de suma importancia que el acabado de este sea lo mas perfecto

posible.

Un molde macho esta formado por varias partes separadas, que pueden ser de madera, yeso,
metal o cualquier otro material que sea resistente al monémero de estireno. También es

posible utilizar una antigua embarcacion de madera como molde macho para un disefio.

Una vez que este molde este construido y se le apliquen todos los tratamientos necesarios,
se comenzara a echar sobre las sucesivas capas que formaran las piezas de la embarcaciéon

como podemos ver en la siguiente imagen 3:

Seccion transversal que muestra la aplicacion del laminado en un molde hembra

Dos capas mas de 3 x matde 450 g

e Primera capa estructural: 3 x mat de 450 g

W Capa primaria: Mat fino de fibra de vidrio / mat de 300 g
MAR \

‘:.‘: 1-1, gelcoat para moldes de 5 mm

!
<———7 Cera/APV

Imagen 3- Aplicacion laminado fibra de vidrio. Fuente: FAO
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Deberan laminarse refuerzos hechos de PRFV, contrachapado o acero sobre el molde
hembra, para garantizar que éste mantiene la forma prevista una vez que se separa del molde
macho. Estos refuerzos y soportes no deberan colocarse hasta que las capas de superficie
del molde hembra se hayan dejado curar durante dos semanas como minimo, para evitar que

causen alguna impresion sobre el mismo.

Una vez que ya se haya endurecido se podra extraer del molde el armazon del barco y
comenzar a ensamblar las distintas piezas con el equipo correspondiente, luces, motor,

timon...

Los buques de fibra presentan una serie de ventajas con respecto a otros materiales en cuanto
a calidad, tiene la ventaja de no necesitar tanto mantenimiento como una de madera, aunque
no se le preste la atencién necesaria durante mucho tiempo, ademas de su bajo peso y gran
resistencia a los impactos, aun asi el material dominante en la construccion de buques sigue
siendo el acero por ser este mas econdmico en barcos de mayor porte, dejando a la fibra de

vidrio como material principal de buques mas pequefios.

5. Metodologia

Con el objetivo de lograr entender el problema al que se enfrentan los buques pesqueros, se
exponen las cuestiones que afectan directamente a la supervivencia de los buques en alta
mar y que son los responsables de la pérdida de estos, para ello en el presente apartado se
explicara todo lo necesario para introducir al lector al mundo de la teoria del buque,
estabilidad, artes de pesca o que riesgos corren los buques dependiendo del estado de la

mar...

5.1. Parametros constructivos de los buques pesqueros

Para definir los parametros de los buques pesqueros el trabajo se remite al Reglamento (UE)
2017/1130 del Parlamento Europeo y del Consejo de 14 de junio de 2017, en este la UE define
las caracteristicas de los buques pesqueros para que todos los paises tomen en cuenta las
mismas referencias a la hora de establecer las politicas pesqueras a los bugues comunitarios
de manera homogénea. Es esencial utilizar los mismos estdndares para la determinacion de
las caracteristicas de los barcos de pesca con el fin de armonizar las condiciones del ejercicio

de la profesion en la Union.

Ademas, como los casos expuestos en el proximo punto 5 son en su totalidad de buques
pesqueros de bandera espafola es lo mas correcto el referirse a la regulacion que expresa

las medidas de la flota comunitaria de donde los buques de pesca espafioles forman parte.
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5.1.1. Eslora

De acuerdo con el presente reglamento entenderemos como eslora a:

“1. La eslora de un barco equivale a su longitud maxima, definida como la distancia medida
en linea recta desde el extremo anterior de la proa hasta el extremo posterior de la popa. A

los fines de esta definicion:

a) la proa incluye la estructura estanca del casco, el castillo, la roda y la empavesada

delantera, si esta fijada, excepto los bauprés y las batayolas;

b) la popa incluye la estructura estanca del casco, el peto, el alcazar, la barandilla de la traina
y la empavesada, excepto las batayolas, los arbotantes (de trinquete), los motores de
propulsién, los timones y los aparatos para manejar el timén, asi como las escalerillas y las

plataformas sumergibles.

La longitud maxima se medira en metros, con una aproximacion de dos decimales.”

5.1.2. Manga

El articulo tercero del reglamento explica que la manga viene definida como se estipula en el

Convenio Internacional sobre el Arqueo de los Buques, el cual la define como:

“La manga es la manga maxima del buque, medida en el centro de este, fuera de miembros

en los buques de forro metalico, o fuera de forros en los buques de forro no metalico.”

5.1.3. Calado

Se define como calado, aunque no este contemplado en el reglamento, a la distancia vertical

medida desde la linea de flotacién a la quilla o al punto mas bajo.

Este parametro es de suma importancia en los buques pesqueros, pues estar sobre calado
puede ocasionar una inundacién descendente a causa de la entrada de agua por las portas
de desagle, lo que desencadenaria la eventual pérdida de la nave durante el transcurso de

la navegacion, como le ocurrié al buque de pesca Safran en 2014 durante el retorno a puerto.

En la siguiente imagen 4 se muestran los tres pardmetros mostrados de manera grafica para

una mayor comprensioén del lector:

32



Causas motivadoras de la pérdida de pesqueros de construccion moderna. Aitor Marqués Alonso

Universidad de Oviedo

Imagen 4- Dimensiones principales de los buques. Fuente: Blay N?autica

5.1.4. Francobordo

El francobordo es la distancia vertical entre la linea de flotacién y la cubierta de trabajo de la
embarcacion. Este parametro en un buque de pesca es de suma importancia puesto que tener
un francobordo muy ajustado puede hacer que el buque pierda la capacidad de evacuar el

agua por los imbornales haciendo que pueda llegar a hundirse.

En la imagen 5 se puede observar un esquema tipico de un buque de pesca donde el

francobordo comprende desde la linea de flotacidn hasta las portas de desague.

CUBERIA—>. D _ ___
FRANCOBORDO J
e -

—_ - T~

Imagen 5- Esquema de un buque pesquero. Fuente: Guia europea para la prevencion de riesgos en
pequefios buques de pesca. Autor principal: Alan Dean

5.2. Arqueo

El arqueo es el volumen interior de los espacios cerrados de un bugue exceptuando cocinas,

aseos y puente de gobierno situados encima de la cubierta superior.

Se mide en toneladas de arqueo o registro, Tns. Moorsom = 100 pies cubicos o 2,83 m3. Este

namero sirve para determinar los derechos portuarios que el buque debe abonar y
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compromisos reglamentarios que debe cumplir, dicho de otro modo, es un nimero fiscal para

clasificar el buque a efecto de las leyes y disposiciones nacionales e internacionales.

5.2.1. Arqueo bruto

También denominado como TRB “Toneladas de Registro Bruto”, es el volumen de todos los
espacios cerrados, desde la quilla a la cubierta superior, y todos los existentes cerrados sobre

ésta sin incluirse los tanques de lastre ni de combustible.

Segun la conferencia internacional de la IMCO de Londres de 1969 arqueo bruto es GT y se

determina por la formula.

GT=K1xV
Donde:
K1=0.2+0.02 LoglO0V

V = Volumen total de todos los espacios cerrados, desde la quilla a la cubierta superior, y de todos

los existentes cerrados sobre ésta.

De este depende la capacidad de mando y rol, primas a la construccion, derechos de diques

y carenas, en definitiva, es la expresién del tamafio total de un buque.

5.2.2. Arqueo neto

Este, es el resultante de restar al anterior los espacios necesarios para el servicio del buque,
alojamiento para la dotacion espacios de maquinas y calderas, camarotes, pafioles volumen

de todos los espacios aprovechados comercialmente.

En la conferencia internacional de la IMCO de Londres de 1969 el arqueo neto se calcula de

la formula:
NT =K2 x [4C + 3P]2 X VC + K3 X [N1 + (N2 +10)]
Siendo:
NT = Arqueo Neto
K2 =0.2 4+ 0.02 Log10 VC
C = Calado de verano en los buques de carga.
P = Puntal de trazado, medido en el centro del buque en la cubierta superior.

VC = Volumen total del trazado de todos los espacios a la carga, en metros cubicos.
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K3 =1.25+0.000125GB

N1 = El niimero total de pasajeros situados en camarotes que contengan menos de 9 literas cada

uno

N2 = El ndmero total de pasajeros, sin camarote, o en camarotes que contengan 9 o mas literas

cada uno.
N1 + N2 = ndmero total de pasajeros que puede transportar.

Dependen de él la capacidad mercantil y fiscal y es la expresion de la capacidad utilizable de

un buque.

5.2.3. Célculo del arqueo

Para realizar el calculo del arqueo, expresado en toneladas Moorson o toneladas de registro

se utiliza la siguiente expresion:

EXMXP X Ca

ARQUEO (A) = —-53-9100

Siendo:

P = PUNTAL en metros o pies

E = ESLORA en metros o pies
Ca = Coeficiente de afinamiento
M = MANGA en metros o pies

1 Tn Registro = 2,83 m3 = 100 pies3 = 1 Tn Moorson

5.3. Flotabilidad

La flotabilidad es la propiedad de un buque que le hace mantenerse a flote y que, sumergido
hasta la linea de méxima carga, quede volumen suficiente fuera del agua para que pueda

navegar con mal tiempo en prevision de aumento de peso por embarque de agua.

Es un estado de equilibrio entre 2 fuerzas iguales de sentido contrario en la misma linea
desplazamiento o peso y empuje. Cada fuerza tiene su punto de aplicacion, respectivamente

en el centro de gravedad y el centro de carena o empuje.
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Se calcula por el principio de Arquimedes, “un cuerpo sumergido en un liquido experimenta

un empuje vertical hacia arriba = peso del volumen del liquido desalojado”.

Calculando el volumen del liquido y conociendo su peso especifico, se sabré el valor del
empuje. Para que un buque flote, la condicion es que su peso especifico sea menor que el

del liguido desalojado por aquel.

PESO = VOLUMEN DESPLAZADO X PESO ESPECIFICO = EMPUJE

5.3.1. Reserva de flotabilidad

La reserva de flotabilidad es el volumen del casco comprendido entre la flotacion y la cubierta
superior, mas el volumen de espacios estancos que haya por encima de la cubierta. Es igual

al margen de seguridad al hundimiento vertical.

Expresado mediante férmula se considera:

RF= Vt-Vs
Donde:
Vt= ExMxPxCa

Vs= ExMxCaxCm

Siendo:

Vt = Volumen total en m3

Vs = Volumen sumergido en m3.
M = Manga en mts.

P = Puntal en mts.

E = Eslora en mts.

Ca = Coeficiente de afinamiento.
Cm = Calado medio en mts.
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5.5. Estabilidad

Se puede definir la estabilidad como la propiedad que tiene todo buque de volver a la posicion
de adrizado cuando por causa de una fuerza exterior, como puedan ser la mar o el viento, es

desplazado de dicha posicion.

Cabe destacar que la estabilidad de un pesquero esta en constante cambio durante su salida
de pesca debido a los cambios en: las condiciones meteoroldgicas, la carga del barco y las

propias operaciones de pesca.

Para que exista equilibrio se deben dar las dos condiciones siguientes: desplazamiento igual
a empuje, y el centro de gravedad del buque, asi como el centro de carena han de encontrarse

en el mismo vertical.

5.5.1. Centro de gravedad

Las fuerzas equilibradoras que permiten que el buque consiga recuperar su estado de
equilibrio son dos, el peso que se aplica en el CG de la embarcacion y el empuje el cual se

aplicara en el CC.

El CG es el punto de aplicacién de todos los pesos del buque, contando el propio peso de
este, asi como las gruas, carga y todo peso adicional a bordo de la embarcacién. Como se
puede observar de una manera grafica en la imagen 6 extraida de la “Guia europea para la

prevencion de riesgos en pequefios buques de pesca”.

A4

Imagen 6- Visualizacién del CG. Fuente: Guia europea para la prevencion de riesgos en pequefios buques
de pesca. Autor principal: Alan Dean
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El centro de gravedad cambiard dependiendo de la carga de la embarcacion, por lo que una
carga pesada encima de la cubierta dara lugar a un centro de gravedad mas alto y una
embarcacion menos estable. Una carga bajo cubierta proporcionara una mejor estabilidad. El
centro de gravedad se desplaza hacia el peso cargado, se aleja del peso descargado y se
mueve en paralelo al mover un peso, la imagen 7 muestra de una manera grafica el

movimiento de pesos explicado en el presente apartado del CG.

Imagen 7- Evolucién del centro de gravedad. Fuente: Guia europea para la prevencion de riesgos en
pequefios buques de pesca. Autor principal: Alan Dean

A grandes rasgos podemos considerar que el CG reacciona de la siguiente manera ante las

operaciones:
a) Al cargar un peso, el CG del bugue se mueve hacia el CG del peso.

b) Al descargar un peso, el CG del buque se mueve en la direccién del peso, pero en sentido

contrario.

c) Al trasladar un peso, el CG del buque se mueve paralelamente a la direccion del traslado y

en el mismo sentido.

5.5.2. Centro de Carena

De acuerdo con el principio de Arquimedes: “La superficie mojada de un buque parado esta
afectada en cada punto por la presion del agua que actia perpendicularmente sobre ella. La
resultante de estas presiones es una fuerza igual en magnitud al peso del liquido que desaloja
el volumen sumergido, y que actia verticalmente hacia arriba, pasando por el centro de

gravedad del volumen sumergido o centro de carena”
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Esta fuerza es el empuje vertical conocida también como fuerza de Arquimedes. Esto es asi
ya que las resultantes longitudinal y transversal son nulas, debido a que las presiones actian

por igual en los dos sentidos de cada una de ellas sobre la superficie mojada.

El centro de carena es a la vez el centro de presion, punto de aplicacion de la resultante de
las presiones ejercidas sobre al casco sumergido, mientras que el empuje tendra como punto

de aplicacion el centro de empuije vertical.

El centro de carena no es fijo, variando su posicién dependiendo del calado del buque, escora

y trimado.

Mientras se mantenga el buque adrizado el CC se mantiene en la misma vertical donde se
encuentra en CG, pero cuando el buque varia su posicion de equilibrio el centro de carena se
desplaza hacia el lugar donde se esté produciendo el desequilibrio debido al cambio de calado

que esta experimentando el buque.

Es importante mencionar que mientras no haya ningn movimiento de los pesos a bordo de

la embarcacioén, el CG mantendra su posicion inicial.

En la presente imagen 8 se puede observar el movimiento del CC por la accién de un agente

externo.

Imagen 8- Movimiento del CC cuando el buque se ve sometido a una fuerza externa. Fuente: Stability
Guide for smaller vessels. Autor: Danish Fishermen’s Health Service
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5.5.3. Grados de libertad

Un buque tiene seis grados de libertad de movimiento, tres de traslacion y tres de rotacion.
Los movimientos de traslacion son los que realiza el buque a lo largo de los ejes X, Y, Z,
denomindndose movimientos de traslacion longitudinal, transversal y vertical

respectivamente, como se puede ver de manera grafica en la imagen 9.

Z
A
T Traslacion vertical
[ | 7
F \ F . /L
. >
Traslacion transversal Traslacion longitudinal

Imagen 9- Grados de libertad de movimiento del buque. Fuente: ResearchGate

Por otro lado, los movimientos de rotacion se efectuaran con respecto a tres ejes, X, Y, z,
paralelos a los X, Y, Z, del sistema principal de coordenadas, teniendo su origen en F, centro
de flotacién, cuyas propiedades ya han sido estudiadas. Los tres movimientos de giro se

denominan balance, cabeceo y guifiada, como se puede ver en la imagen 10.

A% Guifiada
A
N
llrlr
F F N X r/ L
\ <« Balance /
A ( * //

/ Cabeceo
}r

Imagen 10- Movimientos del buque en la mar. Fuente: ResearchGate
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Balance: Movimiento de rotacion alrededor del eje longitudinal, x.
Cabeceo: Movimiento de rotacion alrededor del eje transversal, y.
Guinada: Movimiento de rotacién alrededor del eje vertical, z.

En los buques de pesca los patrones han de conocer perfectamente estos movimientos, los
cuales son mas acusados que en otro tipo de barcos, habiéndose un movimiento de cuchareo
constante que puede llegar a ser muy peligroso para buques de estas caracteristicas. Por
ejemplo, dependiendo de las artes de pesca que se estén utilizando, durante su largado y el
virado de las mismas los buques pueden tener que travesarse a la mar mientras estan

cargando pesos a bordo, normalmente por una de las bandas.

Este atravesamiento, sumado a la escora que adquiere el buque al estar cargando pesos a
bordo ocasiona una pérdida de estabilidad por diversos factores como son el embarque de
agua en cubierta, la subida de pesos por la banda y afiadiendo el envite de las olas por su
costado, puede ocasionar que el bugue pierda la suficiente estabilidad como para que zozobre

y quede quilla al sol como son algunos casos que se analizan en el punto 5.

Es por esto por lo que el conocimiento de las capacidades de la nave, asi como de los
movimientos que esta realiza como respuesta a la mar es una asignatura de extrema
importancia en la formacion de los patrones, ya que los buques de pesca se ven mucho mas
afectados por los mismos. No por nada el barco de pesca O Bahia era conocido antes de su

pérdida, como el “bailarin”.
5.5.4. Tipos de estabilidad:

Una vez expuestos los tipos de movimientos que puede efectuar un buque, es facil deducir

que existen dos tipos de estabilidad, la transversal y la longitudinal.

Sin embargo, la mas precaria y la que lleva a un estudio mas exhaustivo debido a la
importancia de esta es la estabilidad transversal. Esto es debido a que es la mas critica de los
dos tipos, y los pesqueros tienden a travesarse a la mar durante sus labores de pesca
haciendo que estén sometidos a balances muy acusados que hacen que por diversas causas

la estabilidad transversal se vea mucho mas comprometida que la longitudinal.

En conclusién, es importante saber que existen dos tipos de estabilidades en los buques, pero
para el presente trabajo es necesario definir que cada vez que se hable de estabilidad de aqui

en adelante se hablara de la estabilidad transversal de los buques.
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5.5.5. Metacentro

Como definicidén, el metacentro es el punto donde confluyen el plano diametral del buque y la
vertical trazada desde el centro de carena cuando éste ultimo ha sido desplazado a causa de
una escora, siendo M el punto maximo hasta donde puede llegar el centro de gravedad para

que el buque sea estable.

Imagen 11- Esquema que muestra la posicién del metacentro. Fuente: Stability Guide for smaller vessels.
Autor: Danish Fishermen’s Occupational Health Service

La distancia entre el centro de gravedad y el metacentro se le denomina radio metacéntrico.
Este radio sirve para evaluar la estabilidad del bugue ante una pequefia escora, es decir sirve

para conocer la estabilidad inicial del buque para escoras menores a 15°.

Cuanto mayor sea el radio metacéntrico mayor es la estabilidad inicial del bugue, pudiendo
describirse a un barco con un metacentro grande como un barco rigido que se recupera muy

rapido de los balances ocasionados por los agentes externos.

5.5.6. Par de estabilidad

Cuando el bugue sufre una escora, el CG y el CC dejan de estar en el mismo vertical uno

encima del otro, dejando al barco desbalanceado.

Entonces y como se muestra en la imagen, hay una distancia entre la linea vertical del centro
de gravedad y la linea de vertical que pasa por el centro de carenay es perpendicular al plano

del agua.

En la imagen 12 se puede observar un esquema tipico donde se puede ver el GZ de manera

gréfica.
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Imagen 12- Evolucién del buque ante una escora. Fuente: Stability Guide for smaller vessels. Autor:
Danish Fishermen’s Occupational Health Service

La distancia horizontal entre las dos lineas se denomina como par de estabilidad (GZ2), y el
tamafio de este es crucial para determinar si el buque puede recuperar su posicion inicial de
adrizamiento en aguas iguales. Cuanto mayor sea el par mayor sera la capacidad de

recuperacion de la embarcacion.

5.5.7. Casos de equilibrio: Estable, Inestable e Indiferente.

La condicion de estabilidad de un buque depende del par de estabilidad y éste depende de
las posiciones del centro de gravedad y centro de carena. Para los diferentes casos se

distinguen los equilibrios siguientes:

1.- Equilibrio estable: Cuando al escorar un buque, a causa de una fuerza exterior, M se
encuentra situado por encima de CG, el brazo del par generado hace adrizar al buque. GM +
KM > KG

Imagen 13- Caso de equilibrio estable. Fuente: Stability Guide for smaller vessels. Autor: Danish
Fishermen’s Occupational Health Service
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2.-Equilibrio indiferente: En el caso de que coincidan CG y M no se genera ningun par de

fuerzas por lo que el buque quedara en la posicién escorada. KM=KG lo que implica que el

GM nulo.
M\G /F'
B . F
L-/ ch...,AXC' /
K

Imagen 14- Caso de equilibrio indiferente. Fuente: Stability Guide for smaller vessels. Autor: Danish
Fishermen’s Occupational Health Service

3.-Equilibrio inestable: Cuando el centro de gravedad se halle mas alto que el metacentro, el
par de estabilidad hara girar el barco en el sentido de la flecha y por tanto aumentaria su
escora. GM - KM < KG.

L5
\.

Imagen 15- Caso de equilibrio inestable. Fuente: Stability Guide for smaller vessels. Autor: Danish
Fishermen’s Occupational Health Service

Los patrones cuando han de corregir el equilibrio inestable o indiferente en lineas generales

han de realizar las siguientes acciones: bajar peso, cargar pesos por debajo del centro de
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gravedad, descargar pesos por encima del centro de gravedad o disminuir las superficies

libres de los tanques con carga liquida.

Esto hara que el CG baje su posicion con respecto al M, consiguiendo una mayor estabilidad
y aumentando asi las capacidades de supervivencia del bugue en condiciones adversas, 0
cuando su estabilidad se ha visto comprometida por un embarque sucesivo de agua en el
parque de pesca durante la navegacion, o la carga de las capturas en cubierta en un primer

momento.

Segun aumenta la escora el centro de carena se alejard mas del plano diametral. Si el centro
de carena no se mueve lo bastante para situarse verticalmente bajo CG, el barco dara la
vuelta. Cuanta mayor altura metacéntrica tenga un bugue mayor brazo tendra al mismo angulo

de escora, y el tiempo necesario para volver a adoptar su estado de equilibrio sera mas corto.

5.6. Estabilidad estatica

Estabilidad estética, son las condiciones de equilibrio de un buque en aguas absolutamente
tranquilas, solo por el hecho de flotar la embarcacion esta en constante movimiento. Es valido
el estudio de la estabilidad estética, y también su aplicacién, ya que él comportamiento
promedio de una embarcacion en la mar es muy similar al de esta en las aguas tranquilas del

puerto.

Es muy importante que los patrones estén familiarizados con el tema de estabilidad estatica
y como esta varia en distintas situaciones. Un buque de pesca a diferencia de otro tipo de
buques como los mercantes, experimenta cambios ocasionados por la tripulaciéon durante su
estancia en la mar, mientras que un buque mercante carga en el puerto A, comprueba su
estabilidad y mas o menos excepto por los consumos en los tanques que generan el efecto

de superficies libres, no se vera alterada.

Por el contrario, en la pesca ocurre un momento en el que la situacion puede ser critica, este
es cuando se cargan las capturas a bordo. Normalmente estas son tiradas en cubierta junto
al arte de pesca a merced de los movimientos de cuchareo de la embarcacién, ademas en
estas maniobras se produce un embarque de agua que hace que la estabilidad se vea
afectada, todos estos fenébmenos en definitiva suben el centro de gravedad y disminuyen la
distancia GM, pudiendo llegar a ocasionar como se analiza en el préximo capitulo quinto la

pérdida total de la embarcacion.

Es por ello por lo que los patrones han de ser conscientes en todo momento de cuanto puede
aguantar el barco de una manera aproximada y sin sufrir riesgos innecesarios, siendo

conocedores de la curva de estabilidad de su embarcacion y de como esta se ve afectada de
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una manera aproximada ante las distintas maniobras que realice la embarcacion durante la

marea.

5.7. Estabilidad dinamica

Se entiende de las condiciones de equilibrio de un bugue sometido al efecto de las fuerzas de
la mar y del viento. Este equilibrio dindmico resulta del despliegue de energia de la propia
embarcacion o, dicho de otra manera, de los trabajos que debe efectuar la embarcacion ante

la exigencia que le impone el efecto de viento y mar.

El bugue pesquero ha de tener una gran capacidad de recuperacién ante las inclemencias
meteoroldgicas, en muchas artes de pesca el cobrado de los aparejos se realiza travesado a
la mar, por lo que el buque ha de ser capaz de recuperarse rapidamente de estas embestidas
y embarques de agua, aunque como veremos algunas veces debido a la pérdida de
estabilidad por las razones antes explicadas por ejemplo, ante un embarque masivo de agua
en el parque de pesca que produce una escora y que cuando llega el siguiente el buque no
ha conseguido recuperarse evacuando el agua, acabando con la pérdida del pesquero por

falta de estabilidad.

Ademas, al tratarse de barcos de menores dimensiones los agentes externos de viento y mar
son mas acusados afectandoles mucho mas que a buques de grandes dimensiones, por lo
que los patrones han de tenerlos muy en cuenta y decidir cuando es seguro salir a faenar, asi
como maniobrar acordemente para evitar que el bugue no pueda soportar la accién de estos

y acabe por hundirse.

5.8. Criterios de estabilidad

Los buques de pesca sufren una importante diferenciaciéon en cuanto a los criterios de
estabilidad, en este sentido los bugues mayores de 24 metros de eslora estaran regulados
bajo el “Cédigo Internacional de Estabilidad sin averia 2008”, sin embargo los criterios
establecidos para las embarcaciones menores seran reguladas como estipule su pais de
abanderamiento, en el caso de Espafia esto esta regulado en el “Real Decreto 543/2007, de
27 de abril, por el que se determinan las normas de seguridad y de prevenciéon de la

contaminacion a cumplir por los buques pesqueros menores de 24 metros de eslora”.

A continuacién se exponen estos criterios los cuales seran analizados mas adelante poniendo
en duda si los mismos son suficientes para asegurar la supervivencia del buque en
condiciones de mar adversa o si no tienen en cuenta las caracteristicas propias de la actividad
pesquera, ya que recordemos que estos buques en alta mar son capaces de arribar a puerto

con un gran exceso de peso que es estibado en alta mar con las dificultades que esto entrafia,
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por ejemplo el pesquero Nuevo Padre, barco del que hablaremos bastante durante el presente
trabajo es capaz de estibar mas de 9 toneladas de carga fresca durante la costera del bonito,
un peso nada despreciable para un barco de estas caracteristicas que de no estibarse

correctamente puede desembocar en desastre.

5.8.1. Criterios de estabilidad para buques con una eslora superior a 24 metros:

Los barcos pesqueros mayores de 24 metros de eslora han de cumplir los criterios de
estabilidad expuestos en el “Cédigo Internacional de Estabilidad sin averia 2008”, mediante él
se establecen los criterios que los bugues han de cumplir en condicion de estabilidad sin

averia.

Extrayendo el fragmento del texto que interesa para el estudio el Codigo expone lo siguiente

en su capitulo 2, apartado 2.2:

“2.2.1 El area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no sera inferior a 0,055
metro-radian hasta un angulo de escora a= 30° ni inferior a 0,09 metro-radian hasta a= 40° o
hasta el angulo de inundacién descendente af si éste es inferior a 40°. Ademas, el area bajo
la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los angulos de escora de 30° y 40°,

o entre 30° y af* si este angulo es inferior a 40°, no sera inferior a 0,03 metro-radian.

2.2.2 El brazo adrizante GZ sera como minimo de 0,2 m a un angulo de escora igual o superior
a 30°.

2.2.3 El brazo adrizante maximo correspondera a un angulo de escora no inferior a 25°. Si
esto no es posible, podran aplicarse, a reserva de lo que apruebe la Administracion, criterios

basados en un nivel de seguridad equivalente.
2.2.4 La altura metacéntrica inicial GMO no sera inferior a 0,175 m”

Por otro lado, los minimos de Rahola son unos criterios establecidos por la administracién
para determinar la estabilidad del barco. Son los siguientes (entre paréntesis y en negrita los

valores obtenidos de un buque gemelo al siempre casina):
1° Para una escora de 20° el GZ debe ser mayor a 0,140 m.
2° Para una escora de 30° el GZ debe ser mayor a 0,200 m. (0.308 m)

3° Para una escora de 40° el GZ debe ser mayor a 0,200 m. (0.209 m)

4 Este es en angulo de escora en el que las aberturas del casco son sumergidas, las cuales no pueden ser cerradas
de una forma estanca y por lo cual pueden ser el detonante para que se produzca una inundacién progresiva.
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4° E| valor maximo del GZ debe estar comprendido entre las escoras de 30° y 40°. (0.308 m)

Para barcos menores de 100 m. de eslora:

5° Para una escora de 30° la estabilidad dinamica debe ser mayor a 0,055 m. por radian
(0.088m x rad.)

6° Para una escora de 40° la estabilidad dindmica debe ser mayor a 0,090 m. por radian.
(0.146m. x rad.)

7° Altura metacéntrica inicial mayor o igual a 0.15 m. (0.710 m)

5.8.2. Criterios de estabilidad para buques con una eslora inferior a 24 metros:

Estos pesqueros han de cumplir con la normativa nacional marcada por cada pais de bandera,
en el caso de los pesqueros espafioles han de cefiirse a lo dispuesto en el Real Decreto
543/2007, de 27 de abril, por el que se determinan las normas de seguridad y de prevencion

de la contaminacion a cumplir por los bugues pesqueros menores de 24 metros de eslora (L).
El texto expone directamente los siguientes criterios:

“a) Los siguientes requisitos se cumpliran en todas las embarcaciones de eslora (L) menor o
igual a 12 m. Los requisitos de estabilidad para las embarcaciones de L < 12 m., se establecen

en epigrafe 17 de este anexo.

b) Las curvas de estabilidad, corregidas por el efecto de las superficies libres de los liquidos
contenidos en los tanques segun se indica en el epigrafe 5 de este anexo, deberan satisfacer,
en todas las condiciones de carga especificadas en el epigrafe 3 siguiente los parametros que

a continuacion se exponen:

1.9) El area situada bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) no sera inferior a 0,055
metros-radian hasta un angulo de escora de 30 grados ni inferior a 0,090 metros-radian hasta
40 grados o hasta el angulo de inundacion, J9f , si éste es menor de 40 grados. Ademas, el
area situada bajo la curva de brazos adrizantes entre los angulos de escora de 30 y 40 grados,
o entre los angulos de 30 grados y Jf , si éste es menor de 40 grados, no sera inferior a 0,030
metros-radian. A estos efectos 9, es el angulo de escora en el que las aberturas del casco, la
superestructura o las casetas, que no se puedan cerrar rapidamente de modo estanco,

comienzan a quedar sumergidas.

2.9) El brazo adrizante GZ sera de 200 milimetros como minimo para un angulo de escora
igual o superior a 30 grados; el brazo adrizante maximo GZmax correspondera a un angulo

de escora preferiblemente superior a 30 grados, pero nunca inferior a 25 grados.
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3.9) La altura metacéntrica inicial, corregida por el efecto de superficies libres, GMO, sera de

350 mm como minimo.

4.°) Las embarcaciones que realicen faenas de arrastre con tangones deberan cumplir con los
criterios anteriores, aumentando los valores minimos prescritos en los puntos 1.°), 2.°) y 3.°)

anteriores, un 20%.
¢) En los casos que se mencionan, ademas se debera cumplir lo siguiente:

1.9) El &ngulo de escora que puede ocasionar el inicio de la inundacion de las bodegas a
través de las escotillas que permanecen abiertas durante las faenas de pesca, serd como
minimo de 20°. Esto se comprobara en todas las situaciones de carga indicadas en el epigrafe

3 de este anexo y se tendran en cuenta todas las condiciones reales de trabajo y operacion.

2.9 En el caso de que dicho angulo sea menor de 20° debera demostrarse que el buque
cumple con lo indicado en los puntos 1.2) 2.9) 3.9) y 4.°) de la letra b) anterior, para la siguiente
situacion del buque: con 75% de consumos, sin carga y bodegas inundadas al 50% de su

volumen. Esta situacion habra de considerarse expresamente.

d) En las embarcaciones de pesca multicasco, si la estabilidad no cumple el criterio de la letra

b) punto 19 del parrafo anterior se aplicara el siguiente:

1.9 El area bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) no sera inferior a 0,07 metros

radianes si el brazo adrizante maximo corresponde a un angulo 15°.

2.9) El area bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) no sera inferior a 0,055 metros-

radianes si el brazo adrizante maximo corresponde a un angulo 30°.

3.9) Cuando el brazo adrizante maximo corresponda a angulos entre 15°y 30°, el &rea minima
requerida bajo la curva de brazos adrizantes se determinard mediante la férmula siguiente:
Area = 0,055 + 0,001 (30g - 9max) En la que Iméx es el angulo de escora en que la curva de
brazos adrizantes alcanza su maximo. El brazo adrizante maximo (GZmax) correspondera a

un angulo de escora no inferior a 15°.

e) En los buques cuyos métodos de pesca, sus dispositivos de elevacion u otras cargas
sometan a los mismos a fuerzas externas adicionales que creen momentos escorantes,
debera demostrarse por calculo directo que el buque no sumerge ningun punto de la cubierta
cuando dichas fuerzas estan actuando. La situacion de carga a considerar sera la de salida

de caladero con 35% de consumos y 100% de pesca.
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f) En los bugues que dispongan de dispositivos anti-balance, que no sean quillas de balance,
debera demostrarse que, para todas las situaciones de carga mencionadas en el epigrafe 3,

se cumplen los criterios de estabilidad indicados en la letra a) anterior en todo caso posible.

g) Cuando en la condicién de carga mas desfavorable, la estabilidad dinamica a 30° sea

inferior a 0,065 metros-radian, debera estudiarse:

1.9) La aptitud del buque para resistir el efecto de escora provocado por los efectos de rachas
de viento y balance intenso. Para ello, se calculard el valor del coeficiente C. en la forma

indicada en el epigrafe 8. Dicho coeficiente debera ser mayor de uno.

2.9) La aptitud del buque para resistir el efecto de escora provocado por la presencia de agua
en cubierta. Para ello, se calculara el valor del coeficiente Cwod en la forma indicada en el

epigrafe 7. Dicho coeficiente debera ser mayor de uno.

h) Se podré utilizar lastre fijo sélido distribuido en la embarcacién de modo que se cumplan

los criterios anteriores, segun proceda. En ninguin caso se permitira el uso de lastre fijo liquido.

i) Para los buques de caracteristicas no habituales, constructivas u operativas, o que faenen
en zonas de pesca con condiciones especificas, la Administracion maritima podra fijar criterios

complementarios o alternativos a los expresados en los parrafos anteriores.”

Toda la normativa expuesta en el presente capitulo tiene como objetivo mostrar los criterios
de estabilidad tedricos que han de cumplir los pesqueros de nueva construccién y comparar
si estos criterios han podido ser en alguna de las ocasiones de pérdida de buques pesqueros

el factor determinante para los hechos que analizaremos mas adelante.

5.9. Pruebas de estabilidad

Una vez concluida la construccién de un buque pesquero, este ha de ser sometido a realizar
una prueba de estabilidad destinada a delimitar los elementos de su estabilidad de acuerdo

con el Convenio internacional sobre lineas de carga 1966.

Se entiende como prueba de estabilidad a una operacion que consiste en desplazar una serie
de pesos de valor reconocido, normalmente en direccion transversal, y medir seguidamente
el cambio resultante en el &ngulo de escora de equilibrio del buque. Con esta informacién y
aplicando principios basicos de arquitectura naval, se determina la posicion vertical del centro

de gravedad del buque.
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En todos los buques a intervalos que no superen los cinco afios esta prueba debera de volver
a realizarse, determinandose el peso en rosca® y comprobar si se han producido cambios en
el desplazamiento en rosca o en la posicion longitudinal del centro de gravedad. Si al comparar
los resultados con la informacién aprobada sobre estabilidad se encontrara o se previera una
variacion del desplazamiento en rosca que exceda del 2% o una variacién de la posicion
longitudinal del centro de gravedad que exceda de 1% de L, se someterd al buque a una

nueva prueba de estabilidad.

Si durante ese periodo de cinco afios el buque sufre alguna modificacion de importancia, como
puede ser la instalacion de los “cierres” caracteristicos del buque pesquero moderno, este ha
de ser sometido a otra prueba que asegure su estabilidad tal y como expone el RD 543/2007,
por el que se determinan las normas de seguridad y prevencion de la contaminacion a cumplir
por los buques pesqueros menores de 24 metros de eslora (L). Aunque la normativa de este

RD puede ser extrapolada a buques pesqueros de mayor porte.

Por otra parte, existe la posibilidad de que un bugue pueda prescindir de realizar esta prueba
siempre que la administracion lo autorice y se disponga de datos basicos proporcionados por
la prueba de estabilidad realizada con un buque gemelo y que a juicio de la Administracion
sea posible, partiendo de estos datos basicos, obtener informacién de garantia acerca de la

estabilidad del bugue no sometido a prueba.

5.9.1. Preparativos para realizar la prueba de estabilidad

Lo primero que se ha de hacer para realizar la prueba de estabilidad sera notificar por escrito
a la Administracion la prueba de estabilidad cuando ésta lo requiera o con bastante antelacion
a su realizacion. Un representante de la Administracion presenciara la prueba de estabilidad,

cuyos resultados seran presentados a efectos de examen.

El astillero, el propietario o el ingeniero tienen la responsabilidad de hacer los preparativos,
realizar la prueba de estabilidad y el reconocimiento del peso en rosca, registrar los datos y
calcular los resultados. Si bien el cumplimiento de los procedimientos resefiados permitira
realizar la prueba de manera rapida y precisa, se reconoce que otros procedimientos pueden
ser igualmente eficaces. No obstante, a fin de reducir al minimo los retrasos se recomienda
presentar detalles de esas opciones a la Administracién para que puedan examinarse antes

de realizar la prueba de estabilidad.

> Buque que ha sido acabado en todos los aspectos pero que no lleva a bordo productos consumibles, provisiones,
carga, tripulacion con sus efectos ni liquidos, salvo los fluidos de la maquinariay las tuberias, tales como lubricantes
y fluidos hidraulicos, que estan a nivel de servicio.
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La natificacién por escrito incluira la informacién siguiente segun requiera la Administracion:
Identificacién del bugue con su nombre y el nimero del caso asignado por el astillero, si

procede;
1. Fecha, horay lugar en que se va a realizar la prueba;
2. Datos sobre pesos de prueba:
3. Tipo; Cantidad (nimero de unidades y peso de cada una);
4. Certificacion;
5. Método de manipulacion (es decir, rieles de deslizamiento o grua);
6. Angulo de escora maximo previsto a cada banda;

7. Péndulos: emplazamiento aproximado y longitud (si se desea, puede sustituirse uno
de los dos péndulos necesarios por un inclinémetro u otro dispositivo de medida,
solicitando la aprobacion previa de la Administracién. Es posible que ésta exija que
dichos dispositivos se utilicen a la vez que los péndulos en una o mas inclinaciones

para verificar su precision antes que permitir que se sustituya un péndulo);
8. Asiento aproximado;

9. Condicién de los tanques; Estimacion de los pesos que hay que deducir, afiadir y

cambiar de lugar para que el buque quede verdaderamente en rosca,

10. Descripcion detallada de todo programa de computador que se utilice para realizar los

calculos durante la prueba de estabilidad;

11. Nombre y numero de teléfono de la persona responsable de la realizacién de la prueba
de estabilidad.

Una vez notificada la intencién de realizar la prueba de estabilidad y haber sido autorizada por
la administracibn se ha de preparar el buque para esta, el buque en un estado ya lo
suficientemente avanzado y en condiciones para realizarla. Para ello se ha de retirar todo
material innecesario que se encuentre a bordo, cajas de herramientas, andamios, arena,
objetos desechables... Y solo ha de permanecer a bordo el personal estrictamente necesario

para la correcta operatividad de la prueba.

Se ha de asegurar que las cubiertas estan secas, el agua acumulada en la cubierta puede
desplazarse y estancarse de manera similar a los liquidos en los tanques. Antes de realizar la
prueba se debe eliminar el agua de lluvia, la nieve o el hielo que puedan haberse acumulado

en el buque.
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Al planear la prueba se debe tener en cuenta la cantidad de liquidos prevista durante su
realizacion. Preferiblemente, todos los tanques deben estar vacios y limpios, o bien
completamente llenos. ElI nUmero de tanques parcialmente llenos debe quedar reducido al
minimo absoluto. La viscosidad y profundidad del fluido y la forma del tanque deben ser tales

que permitan con precision el efecto de superficie libre.

Para poder realizar la prueba el buque debe estar amarrado en una zona tranquila y abrigada
que no se halle expuesta a la accion de fuerzas externas, tales como los remolinos
ocasionados por las hélices de embarcaciones que naveguen en las inmediaciones o las
descargas inesperadas de bombas situadas en tierra. También se debe tener en cuenta el
estado de la marea y el asiento del buque durante la prueba. Antes de comenzar, se debe
medir y registrar la profundidad en tantos puntos como sea necesario hasta asegurarse de
que el buque no va atocar el fondo, a su vez se debe registrar con precision el peso especifico

del agua.

El bugue ha de estar amarrado de manera que pueda escorar sin restricciones. Se retiraran
las rampas de acceso y se reduciran al minimo los cables eléctricos, mangueras, etc.,

conectados a tierra, manteniéndolos siempre flojos.

Para poder dar comienzo a la prueba el buque debe estar lo mas adrizado posible y tener un
calado suficiente, de manera que cuando se escore de una banda a la otra se pueda evitar
cambios abruptos en el plano de flotacién. Si se utilizan datos hidrostaticos calculados con
asiento de proyecto, normalmente puede aceptarse un asiento de hasta el 1% de la eslora.
De otro modo, se deben calcular los datos hidrostaticos con respecto al asiento real. Al aplicar
esta concesioén del 1% se prestara gran atencién para asegurarse de que en los célculos de
estabilidad no se introduce un error excesivo, como seria el caso si el plano de la flotacién se
alterara sensiblemente con la escora. Con los pesos de prueba en su posicidn inicial, pueda

aceptarse una escora de hasta medio grado.

El peso total utilizado debe ser suficiente para conseguir una inclinacién a cada banda de dos
grados como minimo y cuatro grados como méximo. No obstante, en el caso de grandes
buques, podra aceptarse una inclinacion minima de un grado a cada banda. Los pesos de
prueba deben ser compactos y de forma tal que permita determinar con precision la altura de
su centro de gravedad, cada uno de los pesos irA marcado con su peso y numero de
identificacion.

Durante la prueba de estabilidad se dispondra de una gria con suficiente capacidad y alcance,
u otros medios equivalentes, para desplazar los pesos en la cubierta de manera rapida y

segura. En general, el agua de lastre no se acepta como peso de prueba. No obstante, podra
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permitirse el trasiego de agua de lastre, cuando sea imposible realizar la prueba utilizando

pesos sdlidos, y a reserva de que lo acepte la Administracion.

Se deben facilitar medios eficaces de comunicacion bidireccional entre el puesto central de
control y el lugar en que se manejen los pesos, y entre dichos puestos y cada uno de los
lugares donde se hallen los péndulos. Una persona, desde un puesto central de control,

asumira todas las funciones de direccion del personal que participe en la prueba.

5.9.2. Procedimiento de prueba

Lo primero que se ha de hacer para comenzar la prueba de estabilidad serd tomar lecturas
del francobordo/calado para establecer la posicion de la flotacion, con el fin de determinar el
desplazamiento del bugue en el momento de realizar la prueba de estabilidad. Se recomienda
tomar como minimo cinco lecturas de francobordo en ambos costados, separadas entre si
aproximadamente por la misma distancia, o leer todas las escalas de calados en los costados
del buque. Las lecturas de calado/francobordo se deben tomar inmediatamente antes o
inmediatamente después de realizar la prueba de estabilidad.

En la prueba normalizada se ejecutan ocho movimientos de pesos. EI movimiento N° 8, que
es una comprobacion del punto inicial, puede omitirse si después del movimiento N° 7 se
consigue una linea recta en el gréfico. Si después de trazar la posicion inicial y seis
movimientos de pesos se obtiene una linea recta, la prueba de estabilidad habra concluido y
podra omitirse la segunda comprobacion de la posicion inicial. En caso contrario, habra que
repetir los movimientos de pesos cuyo trazo no sea aceptable, o bien encontrar una
explicacion satisfactoria. Se debe enviar a la Administracion una copia de los datos obtenidos
en la prueba, junto con los resultados calculados en la misma, en un modelo de informe

aceptable.

Todos los célculos realizados durante la prueba de estabilidad y en la preparacién del informe
correspondiente podran llevarse a cabo con la ayuda de un programa de computador
adecuado. La salida impresa generada por tal programa podra utilizarse para presentar todos
o parte de los datos y los calculos incluidos en el informe de la prueba, siempre que dicha
salida sea clara, concisa, bien documentada y coincida en general con la forma y el contenido

que la Administracion prescriba.

5.10. Influencia de las artes de pesca en la estabilidad

El elemento caracteristico de todo buque de pescay con el cual realiza su actividad es el arte
de pesca que este utilice para la captura de la especie objetivo de la embarcacion, este dicho

de otra manera independientemente del arte de pesca de la que podamos hablar es un peso
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que se larga desde el bugue y se vuelve a embarcar con las capturas que pueda haber

realizado.

En general, el peso extra que se mete a bordo se realiza en cubierta y ha de ser estibado con
rapidez, ya que es un momento critico para la estabilidad del bugue ocasionando que esta
sufra una pérdida de estabilidad a veces fatal durante la maniobra, bien sea por el peso del

propio aparejo, superficies libres en cubierta, obstruccion de las portas de desagtie...

Es cierto que este peligro varia mucho dependiendo del arte de pesca que utilice el buque,
por ejemplo, un buque arrastrero o un cerquero va a sufrir un embarque de peso mayor a la
hora de izar el copo con respecto a un buque de palangre de fondo, pudiéndose afirmar que

los buques con artes de pesca de redes son los mas propensos a sufrir estos accidentes.

Un ejemplo es el caso del buque de pesca Rumbo al Mar, el cual zozobré en parte por la
excesiva escora adquirida al izar el copo por una de sus bandas. Ademas incluso con los
grandes avances tecnoldgicos instalados en el sector pesquero aun hoy en dia es imposible
saber a ciencia cierta cuanta cantidad de pescado se esta izando al cobrar los aparejos, los
pescadores y sobre todo los patrones han de ser conscientes de los riesgos que supone
cobrar un excesivo peso, asi como saber leer las sefiales que indican que tal vez el buque no
pueda soportar el peso que se esta izando, siendo esta Ultima decision de cortar los cabos y
tirar todo un dia de trabajo por la borda responsabilidad y obligacién del patron de la

embarcacion.

Como consideracion final, se puede afirmar que uno de los puntos criticos para la estabilidad
de los buques pesqueros durante la marea se produce en el momento de izado de las artes
de pesca sobre la cubierta de la embarcacién. Los buques de pesca han de estar disefiados
con una suficiente reserva de estabilidad en funcion de las caracteristicas de la propia
embarcacion, no obstante, el mal uso y la sobre confianza de los pescadores parecen ser los
responsables de que los buques pierdan la suficiente estabilidad durante estas maniobras

como para gque estos pesqueros se hundan por una pérdida de estabilidad transversal.

Es por esto, que los patrones sobre todo han de estar muy familiarizados con los
procedimientos del embarque de capturas sobre cubierta. A continuacion, se expone en lineas
generales basandose en la seccion D1 del libro de estabilidad del buque de pesca Nuevo
Padre “Instrucciones de tipo general”, las siguientes normas para evitar estas situaciones de

peligro:

1. Las artes de pesca y otros objetos pesados iran estibados adecuadamente en un lugar lo

més bajo posible, con el fin de no subir el centro de gravedad y sufrir una pérdida estabilidad.
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2. Se tendrd especial cuidado cuando la traccibn del arte de pesca pueda afectar
negativamente a la estabilidad, por ejemplo, cuando se izan las redes con halador® mecanico

o el arte de arrastre se engancha en obstrucciones del fondo.

3. El equipo para soltar la cubertada en buques pesqueros que lleven la captura en cubierta,
como arenque, por ejemplo, se mantendra en buen estado de funcionamiento y listo para ser

utilizado cuando sea necesario.

4. Cuando la cubierta principal esté preparada para el transporte de cubertadas, subdividida
con tablones de encajonar, se dejaran entre estos espacios de dimensiones apropiadas que
permitan que el agua fluya libremente hacia las portas de desagle para impedir que se

acumule, y concurra en una pérdida de estabilidad por el efecto de superficies libres.

5. Nunca se transportara pescado a granel sin asegurarse antes de que las divisiones
amovibles de las bodegas van instaladas adecuadamente, impidiendo asi un corrimiento de

la carga estibada.

6. Es peligroso confiar en el gobierno automatico, ya que ello puede entorpecer las rapidas

maniobras que tal vez sean necesarias en condiciones de mal tiempo.

7. En todas las condiciones de carga, se tomaran las medidas necesarias para mantener un

francobordo adecuado.

8. Se tendra especial cuidado cuando la traccion del arte de pesca dé lugar a angulos de
escora peligrosos, lo cual puede suceder cuando dicho arte se engancha en algun obstaculo
submarino o al manipular artes de pesca, especialmente los de cerco de jareta, 0 si se rompe
algun cable de las redes de arrastre. Los angulos de escora producidos en esas situaciones
por los artes de pesca pueden eliminarse utilizando dispositivos que permitan reducir o
eliminar las fuerzas excesivas que ejerza el propio arte. Tales dispositivos no deberan suponer

un peligro para el buque si se utilizan en circunstancias distintas de las previstas.

5.11. Mala evacuacion del agua embarcada

Como ya se ha expuesto en apartado del disefio y construccion de los barcos de pesca, los
buques antiguamente constaban de una cubierta completamente corrida y estanca, en la cual
se puede afirmar que segun se embarcaba el agua por cualquier causa era rapidamente
evacuada casi de una manera inmediata, impidiendo que se produjeran cuiias de superficies

libres.

& Maquina empleada para subir los aparejos de pesca a bordo de la embarcacion.
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Aparte de la ausencia de cierres estos bugues contaban con unos desagules, imbornales o
falucheras que tenian grandes dimensiones con lo que practicamente se garantizaba que las
toneladas de agua embarcada por los golpes de mar no supusieran un peligro real para la

estabilidad del buque.

Sin embargo, hoy en dia se estd comprobando que los buques con esos espacios cerrados
instalados por encima de la cubierta principal pueden ser susceptibles de recibir unas

toneladas de agua de mar en muy corto espacio de tiempo.

Tiempo que no seria el suficiente para que los imbornales instalados hicieran su funcion, pues
en la nueva construccién estos no son tan grandes como en la antigua y la cantidad de agua

desalojada por unidad de tiempo se reduce muchisimo.

Esto podria llegar a producir una cufia de superficie libre, la cual afecta de manera muy
negativa a la estabilidad pues es como cargar un peso sobre cubierta que, ademas de subir
como sabemos el centro de gravedad, encima es moévil con lo que se nos moveria con las
escoras de nuestro buque aumentando mas esta subida virtual del centro de gravedad por el

efecto de las superficies libres.

5.11.1. Superficies libres

El efecto de superficies libres se produce cuando los liquidos de un depésito parcialmente
lleno se mueven con el movimiento de la embarcacién, por lo que se experimenta una pérdida
de estabilidad.

Si el depdsito esta lleno, el contenido no se movera con el movimiento de la embarcacion y el

centro de gravedad no cambiara.

Imagen 16- Con el depdsito lleno el centro de gravedad ante un balance no experimenta cambio. Fuente:
Guia europea para la prevencion de riesgos en pequefios buques de pesca. Autor principal: Alan Dean
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Pero en un depdsito parcialmente lleno, los contenidos también se moveran con el movimiento
de la embarcacion por lo que se experimentara una pérdida de estabilidad. Entonces cuando
un buque con un tanque parcialmente lleno estd escorado, el liquido intentara permanecer
paralelo a la linea de flotacion y su centro de gravedad que se encuentra en el centro de su
volumen, se moverd con el liquido, pudiendo afectar la estabilidad de la embarcacion de forma

considerable.

Imagen 17- Desplazamiento del centro de gravedad por el efecto de superficies libres. Fuente: Guia
europea para la prevencion de riesgos en pequefios buques de pesca. Autor principal: Alan Dean

Ademas en los buques de pesca la carga se puede mover y el efecto de superficie libre se
producira si hay un gran volumen de pesca, ya sea en la cubierta 0 en la zona de pesca por
lo que es muy importante introducir las capturas en cajas o contar con secciones separadas

para evitar que la pesca se mueva y desestabilice la embarcacion.

5.11.2. Correccidn por superficies libres

Este efecto que producen los liquidos a bordo se ha de tener en cuenta a la hora de saber si
un barco puede realizar una navegacion segura y es estable, o si por el contrario la subida
del centro de gravedad es lo suficientemente acusada como para hacer que el buque no
cumpla los requisitos minimos de seguridad para la navegacion. Ya que una subida del centro
de gravedad puede llegar a ocasionar que el buque no consiga tener un GZ lo suficientemente
amplio como para recuperarse de la fuerza externa que estd ocasionando su escora hacia
una banda, haciendo que pierda la capacidad de adrizamiento de la nave y que finalmente el

buque acabe con “la quilla al sol” en un abrir y cerrar de ojos.
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Para realizar el calculo de la correccion por superficies libres, se puede utilizar la féormula
expuesta en el Cddigo Internacional de Estabilidad sin averia 2008, este en su Anexo 2
expone como se ha de realizar una correccion por superficies libres en los tanques como se

indica a continuacion:

Lo primero sera calcular el momento de inercia de la zona en cuestion, el cual se calculara

mediante la siguiente férmula:
Mfs = L- B%.p /12
Donde:
L= Longitud del tanque (m)
B= Anchura del tanque (m)

P= Gravedad especifica del liquido del tanque (t/m?®)

Una vez realizado el calculo de los momentos de inercia de interés se procedera a realizar la

siguiente operacion:

Y Mg (1) + Mgg(2) + -+ + Mgg(X)
A (m)

Imagen 18- Formula para realizar el calculo de correccion por superficies libres. Fuente: Cédigo IS 2008

Correccion por superficie libre =

Donde:

A= Desplazamiento del buque

La correccion por superficie libre es independiente de la altura y ubicacion del tanque en el
buque y de la direccion de la escora. EI momento de superficie libre aumenta en funcién del
cubo de la anchura del tanque. El factor predominante es pues la distancia que el liquido

puede desplazarse.

5.11.3. Inundacion. Método de Cambio de Desplazamiento.

Ademas de esta pérdida de estabilidad provocada por el embarque de agua en la cubierta de
los buques pesqueros hemos de tener en cuenta que este embarque de pesos a bordo
provoca cambios en los calados del buque, haciendo que ocurran efectos aun mas

perjudiciales que aumentan la precariedad de la situacion.
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Para conocer como puede afectar esta inundacion se expone a continuacion el calculo que se
efectlia para conocer el estado de la nave tras la inundacion conocido como método por

cambio de desplazamiento.

Para el céalculo de la Estabilidad, escora y calados por este método, el primer lugar tenemos

que diferenciar dos tipos de situaciones:

a) Inundacion de un compartimento limitado en altura es decir su limite esta por debajo la linea

de flotacion.

b) Inundacién de un compartimento ilimitado en altura su limite que esta por encima de la linea

de flotacion.

Conociendo el tipo de inundacién de interés para el presente trabajo que es una inundacion

de los bugues pesqueros en cubierta, se expondra el segundo tipo.

5.11.3.1. Inundacion de un compartimento ilimitado en altura.

En este caso de inundacion, se tratan todos los espacios que tienen su techo por encima de
la superficie de flotacién del buque aln después de la inundacion. La entrada de agua en el
compartimento inundado finaliza en el momento que se igualan los niveles interior y exterior
del agua de mar, es decir cuando la superficie libre del tanque inundado coincida con la de la

flotacion final correspondiente al nuevo desplazamiento final.

Para realizar el calculo de cémo queda el buque tras la inundacién hemos de dividirlo en

diversos apartados que se exponen a continuacion:
1. Célculo del peso del agua de la inundacion:
Para calcular el peso que ha accedido al buque hemos de realizar los siguientes pasos.

Lo primero sabemos que el desplazamiento final después de la inundacion sera igual al

desplazamiento inicial sumado el peso de la inundacién, entonces:
DF=Di + Pai

Sabiendo esto conocemos también que el Pai, es decir, el peso de la inundacion sera igual al

incremento de empuje E (+) debido al aumento de la carena producido por la inundacion.
EF=Ei+ AE

Luego el Pai = AE

60



Causas motivadoras de la pérdida de pesqueros de construccion moderna. Aitor Marqués Alonso

Universidad de Oviedo

Sabemos también que el volumen total de la inundacién ha de ser igual al volumen inicial del
tanque mas el volumen ganado a causa de la inundacién lo que podemos expresar en la

siguiente férmula:
VTs = Vi+ Vinund

Sabiendo que el volumen es el producto de la superficie del tanque por el calado de este los

respectivos volimenes quedarian expresados como:
Vi= St X Ci
V inund= St X AC

Al mismo tiempo el incremento del volumen sumergido puede expresarse de la forma

siguiente:
AVs= Sf x AC
Igualamos ambas expresiones y obtenemos:

Vi + Vinund = Sf X AC

Se despeja y obtenemos la siguiente expresion de la variacién de calado:

_ St X Ci
~ (SF—St)

Obtenida la variacion de calado a causa de la inundacion podemos conocer ya el calado final:
CF=Ci+AC

Entonces con este dato se acudira a las curvas hidroestaticas donde obtendremos para el
buque la nueva area de flotacion para el calado resultante, con ella se calcula la superficie de

flotacibn media mediante la siguiente expresion:

SFF X SFi

SFm =
m 2

Una vez calculado el valor de la Superficie de flotacion media se calcula el incremento de

calado definitivo:

ST x Ci

AC=— "
(SFm — ST)
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Con este incremento de calado calculamos el peso del agua por inundacion paralela.
Pai = SFm x AC x d
Siendo:
d= peso especifico del liquido en este caso agua de mar.
2. Desplazamiento final y nuevas coordenadas del KG.
Con el peso del agua de inundacion calculado, obtenemos el desplazamiento final:
DF = Di + Pai

Entonces podremos calcular la posicion del nuevo centro de gravedad (KG) mediante la

siguiente expresion:

KGE = Di X KGi + Pai X Kg
B DF

Sabiendo que el Kg del tanque necesario para la expresion es igual a:

Ci + ACF
Ke=—"%—

Si tiene doble fondo hay que considerar la altura de este para determinar el "Kg" del agua de
inundacion. Al cargar el peso sobre la vertical del centro de flotacion los calados varian igual
en las dos cabezas y como la coordenada transversal del buque y del Pai. es cero no se

produce escora.
3. Estabilidad transversal.

El tercer paso constaria del estudio de como queda el buque tras la inundacion en términos
de estabilidad, para ello hemos de hallar el radio metacéntrico el cual es la resta del KMT y

del KG, pero previamente hemos de corregir este Ultimo por el fenémeno de superficies libres.
Para ello usaremos la expresion:

YM+e xm3xp

Csl =
S DF
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Donde:
M= momentos de inercia del buque
e= eslora del tanque
m= manga del tanque
p= peso especifico
Una vez calculada la correccion se procedera a aplicarla a KG:
KGF= KGi + csl
Entonces podremos calcular el GMT final tras la inundacion, con el KMF extraido de las CH:
GMTFcsl = KMF - KGFcsl

Entonces podremos realizar una curva de estabilidad para ver como queda el buque en cada

angulo de escora con la inundacién que ha sufrido mediante la férmula:

GZ = KMF - KGcsl X sen a

4. Calados finales
Finalmente se calcula en esta primera parte los calados finales por inmersion paralela:
CFpr=Cipr+AC

CFpp=Ci+ AC

5. Estudio transversal

Una vez calculada la inundacion como su estuviera en el plano diametral, se ha de calcular la
inundacion del compartimento que tiene su centro de gravedad fuera del plano diametral es
decir Lg no es cero, y se va a producir una escora, que nos origina un nuevo fenémeno que

se conoce con el nombre de "Libre circulacién o comunicaciéon".

Entonces hemos de comenzar a calcular el peso extra que embarca a bordo a causa de la
escora que se ha producido, este sera denominado con las siglas Plc de peso de libre

comunicacion.
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Este se calcula mediante la formula siguiente:
Plc=Stxhxd

Donde:

St = Superficie del tanque

h = altura de la cufia de agua

d = densidad del liquido

Siendo la altura igual al producto de la distancia de la mitad del tanque hasta la interseccion

de las dos flotaciones aproximadamente.

Es decir:

h=(Lg+F)Xtana

Sustituyendo h en la férmula de Plc obtenemos:

Plc=Stx (Lg+F) Xtanaxd

El valor del peso de libre comunicacion es muy pequefio comparado con el de la inundacion
paralela, por ello en el calculo no lo tenemos en cuenta y el desplazamiento final es el mismo

que el calculado en el apartado 2.

Con este desplazamiento se calcula ahora la coordenada transversal del buque:

Dix LGi+Pai X Lg
LGf =
DF

Entonces una vez conocida la nueva coordenada transversal hemos de calcular la correccion
que le hemos de aplicar al KG por la libre comunicacion con el mar, el cual hara un efecto
similar a las superficies libres subiendo la posicion del centro de gravedad y afectando

negativamente a la misma.

64



Causas motivadoras de la pérdida de pesqueros de construccion moderna. Aitor Marqués Alonso

Universidad de Oviedo

Para realizar dicho célculo nos basaremos en la siguiente expresion:

_ Stx (Lg+F)

Clc VSF

Entonces aplicaremos las correcciones al KG;
KGF csl clc = KGF + csl + clc
Y el GMT final se calcula como sigue:
GMTF csl clc = KMF - KGF csl clc

Con estos calculos ya realizados podremos calcular la escora que adquiere el barco mediante

la siguiente expresion, siempre que sea menos de 10°.

LGF

Tgoe = GMF

De no ser una escora mayor se debera calcular la curva de estabilidad y determinar en qué

punto de corte da la curva con los ejes tenemos la escora final de equilibrio.
6. Estudio longitudinal

Por ultimo, se calcula el estudio de como queda el barco longitudinalmente en cuanto a los
calados. Para ello se comienza calculando la variacion de la coordenada longitudinal del

centro de gravedad CGF.

Mediante la siguiente formula se realiza el céalculo:

CGF = CGI x Di + Cg x Pai
B DF

La variacién longitudinal en la posicién del centro de gravedad originada por la libre
comunicacion se asimila a una subida vertical del centro de gravedad, (Clcl) que vamos a

calcular en primer lugar el peso de esta agua adicional, su valor es:

Plc=Stxy'xd
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Donde:
y =CgtCF'Xxtga

Este peso no se tiene en cuenta a los efectos del desplazamiento ahora bien origina una

variacion longitudinal en la posicion del centro de gravedad (CGF) cuyo valor es:

CGF Plc x dl
"~ DF

Donde la distancia longitudinal entre centro de gravedad del Plc y del buque para la flotacién:
dl=Cg - CGF

La correccion por superficies libres en este caso al ser las oscilaciones en sentido longitudinal

y dado el valor elevado de la eslora en este tipo de inundaciones:

ol  SEx df xdi
C= T VsF

Con el célculo realizado volvemos a calcular el GMF y podremos calcular el momento de

asiento unitario necesario para calcular el asiento.

DF x GMF

Mu = — 00 ¥ E

Con lo que se puede calcular el asiento final mediante la siguiente férmula:

_ (CGF — CCF) x DF

AF
MUc

Donde:

SF — CF — ST — Cg
Sf — St

CCF =

Una vez calculado el asiento final se calcula el asiento aproante y el asiento apopante

mediante las siguientes férmulas:
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AF X (gi- CF)
E

Apr =

Y el asiento apopante serd la diferencia del asiento final menos el asiento aproante.

5.11.4. Comparacion de las portas de desagie del Nuevo Padre

Las portas de desagie son uno de los elementos més importantes en un buque pesquero,
estas pequefias aberturas en los cascos de los buques permiten la rapida evacuacion del

agua en la cubierta.

Para mostrar la diferencia que puede suponer el que un buque tenga instaladas unas portas
del tamafio adecuadas con respecto a la administracion a tener unas portas insuficientemente
grandes para las caracteristicas del buque, se van a realizar una serie de calculos que
muestren finalmente el tiempo que tardarian los imbornales de distintos tamafios en evacuar
cierta cantidad de agua, teniendo en cuenta que cuanto menos tiempo lleve evacuar dicha

agua, menos riesgo de zozobra tendra la embarcacion.

En el afio 2018 el buque pesquero Nuevo Padre tuvo que realizar una serie de reformas de
sus portas de desagiie de acuerdo con el Real Decreto 543/2007 de 27 de abril, por el que se
determinan las normas de seguridad de prevencion de la contaminacion a cumplir por los

buques pesqueros menores de 24 metros de eslora (L).
El RD expone que las portas de desagtie han de ser:

“19 El area minima de las portas de desaglie (A), en metros cuadrados, a cada banda del
buque y en cada uno de los pozos de la cubierta de trabajo se determinara en funcion de la

longitud (I en m.) y la altura de la amurada en el pozo, segln se indica a continuacion:
A=K*]|

Donde:

K = 0,07 para buques de eslora igual a 24 m;

K = 0,035 para embarcaciones de eslora igual a 12 m;

K = 0,017 para embarcaciones de eslora igual a 6 m;

Para esloras intermedias el valor de K se obtendra por interpolacion lineal (no es necesario

gue sea superior al 70% de la eslora del buque).
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2.9 Cuando la altura media de la amurada sea superior a 1,2 m, el area prescrita se
incrementara en 0,004 metros cuadrados por metro de longitud del pozo y por cada 0,1 m de

diferencia de altura.

3.9) Cuando la altura media de la amurada sea inferior a 0,9 m el area prescrita podra reducirse
en 0,004 metros cuadrados por metro de longitud del pozo y por cada 0,1 m. de diferencia de

altura.

b) Cuando existan estructuras dentro del pozo que limiten el volumen de agua, el area de las
portas puede reducirse proporcionalmente al volumen que se reste, siempre que las

estructuras consideradas no contribuyan a la retencion de agua.

c) El &rea minima de las portas de desagtie correspondientes a cada pozo de la cubierta de
superestructura, serd cuando menos igual a la mitad del area A, definida en la letra a) 1°)

anterior.

d) Las panas divisorias de arcadas de pescado en cubierta y los medios para estibar y utilizar
los artes de pesca iran dispuestos de manera que no disminuyan la eficacia de las portas de
desagiie, ni se acumule agua en cubierta o se impida que corra libremente hacia las portas
de desagle. Las panas no dificultaran la descarga de agua sobre la cubierta, para lo que

tendran groeras de dimensiones razonables.

e) Las portas de desagie de altura superior a 0,3 m llevaran varillas espaciadas entre si a no
mas de 0,23 m ni a menos de 0,15 m, o iran provistas de algun otro medio adecuado de
proteccion. Si las portas de desagie llevan tapas, éstas llevaran sus bisagras en su parte
superior y seran de construccion aprobada por la Administracion maritima. Cuando se
considere necesario contar con dispositivos para cerrar las tapas de las portas de desagiie
durante las faenas de pesca, dichos dispositivos seran satisfactorios a juicio de la
Administracién maritima y podran accionarse con sencillez desde un lugar facilmente
accesible. Los ejes de las bisagras de las tapas de cierre de las portas y los pestillos, trincas
o0 medios de cierre similares de las mismas, cuando los lleven, deberan ser de acero

inoxidable, latdn o material similar.

f) La utilizacion de pantallas o chapas portatiles de proteccion colocadas delante de las portas,

sera considerado como equivalente al cierre de las portas.”

Siguiendo el estudio de la reforma del buque Nuevo Padre, se expone que el buque se tiene
que analizar dividiéndolo en tres zonas de achique, pero en el presente trabajo solo se
expondra la zona del cierre de popa al ser la mas cerrada y de mayor interés para analizar el

agua que es capaz de expulsar dicho buque a través de sus imbornales.
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El local de popa cuenta con unas dimensiones de:

L=3,6m
B=4,6m
Alt. =2,0m

El volumen de esta zona seria de V=L x B x Alt= 33,12 m3
En esta zona el bugque cuenta con una serie de trastes con un volumen total de: 6,4 m3
En este caso, la reduccion de volumen seria la siguiente: 6,2m3/ 33,12m3= 0,196= 20%

En este caso, es necesario poder definir claramente que en esta zona dividimos de la siguiente

manera por altura de la amura:
- L1=13m Altdelaamura=2,0m
- L2=1,7m Altdelaamura=0,86 m
- L3=0,6m Altdelaamura=2,0m
El valor de K sera = 0,040 por lo que:
Al =K x L1 = 0,052 m?
A2 =K x L2 =0,068 m?
A3 =K x L3 = 0,024 m?
Entonces el area total serg; At = 0,144 m?2
En esta zona se debe verificar la altura media de la amura: 1,46 m > 1,2 m
Por lo que se produce un incremento de area. Para su célculo:
Area definitiva = Area inic + (0,004 x longitud del pozo [(altura media-1,2) /0,1]
Sustituyendo obtenemos:
Adefinitiva = 0,144m2 + (0,004 x 3,6m x [(1,46-1,2) /0,1]= 0,1814 m?
Teniendo en cuenta una reduccién por volumen del 20%, el valor del area requerida sera:
Area final requerida = 0,1814 m? x 0,80 = 0,145 m?

Esta es el area requerida a cada banda de popa.
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En este caso, el local de popa disponia de dos portas de desague de 250 x 250 mm, lo que

supone un &rea de 0,0625 mz, teniendo un area total disponible de 0,125mz.

Por lo tanto, el buque Nuevo Padre incumplia con la normativa de las portas de desague,
teniendo o bien que afiadir una porta de desagiie de las mismas caracteristicas 0 aumentar

las ya existentes a un tamafio de 350 x 250 mm. Lo que al final se acabd haciendo.

Ahora bien, comparemos como desaguan en un caso similar las portas de desaglie antiguas

en comparacion con las que estan instaladas actualmente.

Lo primero sera definir la inundacién que estd soportando el buque, para ello se ha
seleccionado a un buque similar el Siempre Casina que se hundi6 a causa de una mala

evacuacion del agua de mar.

Para ello se ha recreado el evento, pero como si este ocurriera en el buque Nuevo Padre,

igualando las escoras que alcanz6 el Siempre Casina antes de su hundimiento.

Este alcanzé una escora de 13,5° y sufrié una inundacién de unas 22.374 m3 en su parque
de popa. El Nuevo Padre es un bugue mas pequefio por lo que para igualar su inundacion a
la del Siempre Casina se tomaréa que el buque alcanzé ese angulo de escora con unos metros

cubicos menos a bordo.

Por ello se supone que el Nuevo Padre tiene una cufia:

Y =1,067m

X=444m

Imagen 19- Cufia de agua supuesta en el Nuevo Padre. Fuente: Propia

El bugue quedara entonces con una superficie del parque de pesca inundada de 8,53m3, que
multiplicado por la densidad del agua de mar de 1.025 Kg/m? nos da el peso que el buque
tiene ocasionado por la inundacién en su zona de popa, el cual es de 8743,25 Kg lo que son
casi 9 toneladas de inundacion, un peso nada despreciable en una embarcacion de 27 GT de

arqueo.
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Sabiendo la cantidad de agua que el buque tiene embarcada en su zona de popa, zona
estanca por la caracteristica de su cierre, veamos la diferenciacién de cuanto tiempo tardia el
buque en desalojar dicha agua con las portas de desagle antiguas, en comparacién con las

instaladas en la reforma de 2018:

Lo primero sera calcular la Velocidad de salida para la cual usaremos la siguiente expresion:
Vs =K+ 2g (H-h)

Donde:

Vs = velocidad de salida

K = Coeficiente cuyo valor es 0,04 segun el informe

H = Altura de la inundacion dentro del compartimiento.

h = Altura de la mar medida desde el imbornal por el exterior.

Este calculo nos da como resultado que Vs = 4,17 m/s, ahora comparemos el caudal que

tendrian cada una de las portas, para ello se usara la siguiente expresion:
Q=VsxA
Donde A es el area total de los imbornales en esa zona de popa
1) Portas de 250mm x 250mm:

En la zona de popa el Nuevo Padre cuenta con dos portas de estas caracteristicas en popa,

por lo que el area total sera, At = 0,125m?

Por lo que Q = 4,17 m/s x 0,125 m2= 0,5 Tn/s

Entonces tendriamos un tiempo de evacuacion de dicha cantidad de agua de:
Tiempo =8,74 Tn/ 0,5 Tn/s = 17,5 segundos.

Veamos ahora como ha variado este tiempo de desagle al aumentar el tamafo de estas, a

las dimensiones de 350mm x 250mm.

Ahora el area total de desagiie es de, At = 0,175m2 vemos un aumento considerable del

tamafio de las portas tras la modificacion.
Por lo que Q =4,17 m/s x 0,175m?= 0,72 Tn/s

Tiempo =8,74 Tn/ 0,72 Tn/s = 12 segundos.
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La modificacion en definitiva ha mejorado las capacidades de desagle del buque, haciendo
que se reduzca el riesgo por perdida de estabilidad debido a la inundacion del parque de
pesca y la mala evacuacion de los imbornales, asi como reduciendo el riesgo de pérdida de
estabilidad por el efecto de superficies libres. Esta serie de modificaciones deberia
implantarse en mas buques de pesca para reducir el riesgo de zozobra debido a las causas

previamente explicadas.

5.11.5. Un buque con menos suerte, el Siempre Casina.

Se van a realizar los mismos célculos que se han hecho para el bugue Nuevo Padre con la
embarcacion Siempre Casina la cual se hundi6 llevandose consigo la vida de ocho de sus

nueve tripulantes.

Imagen 20- Buque de pesca Siempre Casina. Fuente: CIAIM

El bugue zozobré debido a un embarque sucesivo de agua en la cubierta principal, tanto por
la abertura de popa como por el costado de babor y cuya evacuacion al mar impedian las
panas de madera situadas en el parque de pesca, proa y popa, y la inutilizacion de las

descargas de desaglie.
Ahora se calcula el supuesto del agua que embarco en el buque de la siguiente manera:

Se supone que la cufia de inundacién que el buque sufrié hasta su hundimiento fue de 5,925
metros de largo y 1,425 metros de altura.
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1.425 mts
5.925 mts

Imagen 21- Cufia de agua supuesta en el Siempre Casina. Fuente: CIAIM

El bugue cuenta con una mayor superficie de desaglie a popa que el Nuevo Padre debido a
sus mayores dimensiones y que este Ultimo tiene la zona de popa independiente con respecto
al resto del buque, el Siempre Casina no, ademas como factor determinante para que no
pudiera expulsar dicha agua a tiempo es que sus puertas de desagle eran tan solo de 200
mm x 200 mm, inferiores en tamafio incluso que las del Nuevo Padre antes de la modificacion,

aungue contaba eso si con un imbornal mas.

El bugue quedaria entonces con una superficie en el parque de pesca de popa inundada de
agua de 22.374 m3 que multiplicado por la densidad media del agua de mar 1.025 Kg/m3
obtenemos su desplazamiento 22.9336 Kg, es decir, 23 Tns se agua embarcada en la popa.

Con estas toneladas embarcadas se calcula su capacidad de desaglie en las mejores

condiciones, es decir, con sus tres imbornales de seccién cuadra y de 200 mm de lado.
Vs =K+ 2g(H-h)=097V2x9.81x1.30=49m/s
Y ahora sabiendo este dato se calcula el caudal de agua que desalojan estos:
Q=VsxA=49m/sx0.04 m*=0.2m3/s = 0.205 Tns/s
Multiplicando por tres nos dar una capacidad de desagulie de 0.615 Tns/s.

Por lo que tardaria 40 segundos para poder desaguar las toneladas de agua que hemos

supuesto anteriormente que embarco en la popa.

Veamos ahora como varia este tiempo si pudiéramos cambiar ese dia las portas de desague

del buque Siempre Casina por las del Nuevo Padre:
1) Situviera las portas antes de la remodelacion de 250mm x 250mm:
Q=49m/s x 0,187 m*=0,92 Tn/s
Tiempo =23 Tn/ 0,92 Tn/s = 25 segundos.
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Como podemos ver, solamente cambiado sus tres portas de desagiie de 200mm x 200mm a
las antiguas portas del Nuevo Padre de 250mm x 250mm el tiempo de evacuacion se reduce

casi a la mitad.
2) Situviera las nuevas portas de 350mm x 250 mm:
Q=4,9m/s x 0,262 m?*=1,3 Tn/s
Tiempo =23 Tn/ 1,3 Tn/s = 17,8 segundos.

Los nameros hablan por si solos, y aunque no se puede asegurar que el buque Siempre
Casina hubiera sobrevivido a esa inundacion con los imbornales del buque Nuevo Padre, ya
que hay otros factores que no se estan contando en el presente trabajo, se puede asegurar
que las portas de desagiie son una pieza de seguridad clave en todo buque pesquero y que
la preocupacién por las caracteristicas de los mismo asi como, el mantenimiento de estos

aseguran la supervivencia de los bugues en condiciones adversas.

5.12. Influencia de la meteorologia

Otro de los grandes factores que afectan enormemente a los buques pesqueros es la
meteorologia, es decir, el viento y las olas. Estos son una de las causas principales del
hundimiento de los buques pesqueros, por su parte ante el aumento de la superficie bélica en
los barcos de pesca tras la instalacion de los popularizados cierres, hacen que estos tengan
que soportar una mayor fuerza de viento que los buques de disefio mas tradicional “tradicional”
por asi decirlo.

Por otra parte las olas, estas peligrosas asesinas embarcan agua en cubierta que ha de ser
desalojada rapidamente, y mientas antiguamente los buques de pesca de cubierta corrida
volvian enseguida a puerto debido a la imposibilidad de poder trabajar con las olas recorriendo
la cubierta, los buques de nueva construccion pueden permitir que con solo cerrar los
imbornales los patrones confien en exceso de sus nuevas embarcaciones y soporten riesgos
que antes no tomarian, finalizando en algunas ocasiones la marea con fuertes desgracias
para la embarcacion y las vidas de los pescadores que van a bordo.

En este Ultimo apartado se expone como afectan estos factores a los barcos de pesca, y los

riesgos que estos sufren al navegar en condiciones adversas de la manera erronea.

5.12.1. Efecto de las olas

Las olas bien sean generadas por la accion del viento o la mar de fondo intensas pueden ser
el desencadenante para que se produzca la pérdida de los pesqueros, existen una serie de

fendmenos que dependiendo de por donde incida la mar y el periodo de estas ocasionaran
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situaciones donde la estabilidad de los buques se pueda ver comprometida haciendo que

estos puedan zozobrar rapidamente.

No obstante, y tal como indica el texto de la OMI titulado “Orientacion Revisada que Sirva de
Guia al Capitan para Evitar Situaciones Peligrosas en Condiciones Meteoroldgicas y Estados
de la Mar Adversos”, los capitanes han de maniobrar en estas dificiles situaciones para

asegurar la integridad y supervivencia del buque.

A continuacién, se expondran los fenbmenos que afectan directamente a la estabilidad del
buque, obviando los otros peligros derivados de las olas como es el embarque de agua a
bordo, la deriva que ocasionan las mismas y los dafios por golpes de mar que estas pueden

ocasionar.

5.12.1.1. Navegacion sobre la cresta de la ola y caida del través.

La navegaciéon con mar de aleta supone que el buque navega determinados periodos de
tiempo sobre la cresta de la ola y en consecuencia esta expuesto a riesgo de caida al través,
que implica peligro de zozobra como resultado de un cambio del rumbo del buque y el alcance
de una escora mayor de lo previsto. El peligro de la navegacion sobre la cresta de la ola viene
dado por la reduccion de estabilidad que se produce durante el tiempo en que el buque esta

navegando sobre la ola.

El indicativo de este peligro viene dado por la relacion V/ 'V L, donde V es la velocidad a la

que navega el bugue en nudos y L la eslora entre perpendiculares en metros. En este tipo de
navegacion se incrementa el riesgo de zozobra por aumento del tiempo de en qué el buque
tiene una menor estabilidad y se producen escoras mayores de lo previsto. En esas
condiciones, el brazo adrizante se puede llegar a anular con escoras en las que en otras

condiciones de navegacion hacen que el brazo adrizante sea maximo.

El efecto de caida del través ocurre cuando el bugue una vez que esta remontando la ola por
popa aumenta su velocidad al estar en la cresta intentando remontarla, este drastico cambio
de rumbo y la escora que ocasiona puede llegar a hacer que el buque quede travesado a la

ola haciendo que finalmente de la vuelta y se hunda en un abrir y cerrar de 0jos.

Asimismo, en navegacion con mar de popa o de aleta, la OMI considera que un buque esta
en zona de riesgo cuando navega a una velocidad mas proxima a la velocidad de grupo. En
estas condiciones el buque se vera atacado sucesivamente por grandes olas. Para evitar esos

ataques se debe reducir la velocidad. La OMI ha elaborado otro diagrama polar que tiene
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marcada una zona de peligro a fin de que la navegacion pueda ser corregida para que el

buque no se vea atacado por grandes olas.

Imagen 22- Reaccion de un buque ante la caida por través. Fuente: CIAIM

Imagen 23- Reaccion del buque ante el embate sucesivo de olas por popa. Fuente: CIAIM

5.12.2. Efecto del viento sobre |la obra muerta.

La accion del viento sobre la obra muerta del buque produce dos efectos, el primero es el de
producir un abatimiento del buque en sentido contrario de donde sopla este, esto es debido a
la presion que ejerce por unidad de superficie. Por otra parte, el segundo efecto es el de
producir una cierta escora al buque que, dependiendo del angulo de incidencia con el plano
diametral del buque, y la presion del viento por unidad de superficie podra ser mayor o menor.

Este segundo efecto es el que tiene gran interés para la estabilidad de los pesqueros, que
ademas con la instalacion de los cierres han ganado una superficie bélica que antes no tenian
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siendo el Unico elemento notorio que ofrecia resistencia a la accién del viento el puente de

navegacion y la pequefia superestructura donde normalmente se encuentra la cocina.

Este aumento de la superficie bélica, hace que los patrones tengan que estar mucho mas
concienciados de lo que supone el tema de escoras producidas por el viento, ya que al tener
una mayor superficie de incidencia el viento ocasiona como es logico una fuerza mayor sobre
el bugue que afecta a la estabilidad del mismo de manera negativa, pudiendo hacer que el
mismo zozobre si no se encuentra cumpliendo los criterios de estabilidad que aseguran la

supervivencia del bugue en condiciones de mar y viento adversas.

6. Causas mas comunes que ocasionan la pérdida de los buques
pesqueros

Cuando uno piensa en el hundimiento o desaparicién de un buque de pesca en la conciencia
suele aparecer para aquellos que hayan visto la pelicula “La Tormenta Perfecta” a un barco
pequefo, enfrentandose a un viento y marea desproporcionados pero que al final es engullido
por las olas sin remedio, sin que nada que no fuera una intervencion divina pudiera salvar a

los pescadores de su aciago final en las fauces de la mar.

Esta es una vision irreal, disefiada para entretener y atrapar al publico el tiempo que dure el
filme sin aburrirlos. Los buques de pesca son embarcaciones muy duras y los de mayores
dimensiones pueden soportar grandes temporales con total seguridad, pero aun siendo esto
verdad cada afio volvemos a ver como se siguen hundiendo los buques de pesca y siguen
encabezando a nivel mundial el nimero de siniestros maritimos y por consiguiente de

muertes.

En realidad, existe un factor comin mucho menos atrayente para los espectadores de las
salas de cine, los buques de pesca se hunden debido a diversas causas que ocasionan que

el buque sufra una pérdida de estabilidad transversal que hace que la nave se hunda.

En el presente punto se pretende analizar las causas mas comunes por las que se pierden
los pesqueros modernos, para ello la fuente de informacién seran los distintos estudios
realizados por la Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos, la cual lleva analizando todas las pérdidas de buques pesqueros de importancia

en nuestras aguas y con bandera espafiola.
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Ya se han mostrado los efectos perjudiciales en la actividad de los pesqueros por el efecto de

superficies libres, en el anterior apartado 4.11 el cual ha sido la causa del hundimiento del

buque Siempre Casina de donde se puede deducir que con unas portas de desaglie mas

grandes y adecuadas para dicho buque podrian haberlo salvado de ese fatidico desenlace.

En este punto se expone un caso similar, pero que no tuvo que ver con unas portas de

desague inadecuadas para el buque, si no como el mal uso de estas por parte de la tripulacion

a causa del desconocimiento pueden llevar a un mismo desenlace.

6.1.1. Caracteristicas del buque

El bugue en este caso es el Gure Uxua, hundido a 60 millas al norte del cabo Pefias el 3 de

febrero de 2017, el cual se trata de un buque con las siguientes caracteristicas:

Nombre

GURE UXUA

Pabellén / registro

Bandera: Espana
Puerto de registro: Zumaia (Gipuzkoa)

Identificacion

Matricula: 32-55-3-1-98
Senal distintiva: EA3319

Tipo Pesquero de altura.
Caracteristicas Eslora total: 24,00 m
principales Eslora entre perpendiculares: 19,00 m

Manga: 6,60 m

Puntal: 3,40 m

Arqueo bruto: 158,76 GT

Material de casco: acero.

Propulsion: Un motor diésel con hélice de palas fijas.
Motor: Guascor EBR318TA-SP. 235 kW a 1250 rpm.

Propiedad y gestion

Propietario: Larrabaste, S.L.

Pormenores de
construccién

Construido el afo 1998 por Astilleros Balenciaga S.A. en Zumaia

(Gipuzkoa).

El buque fue reformado en 2005, para cerrar el parque de pesca, en
Astilleros La Parrilla S.A. en San Esteban de Pravia (Asturias)

Dotacion minima de
seguridad®

Navegaciones inferiores a 3 semanas: un patrén, un 2° patrén, un 1%

mecanico y tres marineros.

Navegaciones inferiores a 16 horas: un patrén, un 1°" mecanico y dos

marineros.

Tabla 1- Caracteristicas del B/P Gure Uxua. Fuente: CIAIM
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Imagen 24- Foto del buque Gure Uxua. Fuente: CIAIM

6.1.2. Suceso

El bugue pesquero Gure Uxua salié del puerto de Burela el dia 27 de enero de 2017, con el
rumbo fijado hacia su caladero habitual al cual lleg6 tras dos dias de navegacion. Una vez en
la zona designada y después haber realizado las capturas necesarias, el dia 2 de febrero el

bugue emprendio el viaje de regreso a puerto.

Durante dicha navegacion las condiciones de mar y viento empeoraron por lo que el patron
se vio forzado a reducir velocidad. Bajo tales condiciones la dotacion se percato que el buque
estaba escorado hacia babor dandose cuenta el mecénico que habia mucha agua en la
cubierta principal, pero no en el resto de los compartimentos del buque ni siquiera en la
maquina, aunque esta seguia avanzando ya que estaba comenzando a superar los umbrales

de las puertas.

El mecanico en ese instante subié rapidamente a avisar al patron de la embarcacion, el cual
maniobro con la intencién de que el viento incidiera por el costado de babor en un intento por
compensar la escora que se estaba produciendo. Hecho esto, se alert6 a toda la tripulacién
de la situacion en la que se encontraba el buque ordenando que se intentara echar al agua
las volantas estibadas en la zona de babor de popa. A pesar de sus esfuerzos la escora
aumentaba rapidamente dificultando las labores y haciendo cada vez mas dificil que el buque
pudiera recuperarse. En esta situacion con unas condiciones meteorologicas y maritimas de
viento fuerza Beaufort 8 asi como, un oleaje entre seis y siete metros de altura significativa de
la ola, el patrén no vio ninguna posibilidad de salvar la nave por lo que paré maquina y ordeno

que se arriara el bote salvavidas.
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Tan solo veinte minutos después de detectarse agua, el barco ya estaba completamente
escorado a babor. Los doce tripulantes en cubierta fueron saltando al agua para dirigirse a la
balsa salvavidas ya desplegada, finalmente en este caso no se tuvieron que lamentar perdidas

en vidas humanas, siendo rescatados todos los tripulantes que se encontraban a bordo.

6.1.3. Causas del hundimiento del Gure Uxua

La causa del hundimiento del buque de acuerdo con la investigacion realizada por el CIAIM
fue un embarque de agua en la cubierta principal, lo que provoc6 que el bugue ganard una

acusada escora la cual acab6 por hundir dicho barco.

La causa de la entrada de agua es desconocida, aunque se barajan por las descripciones de
los tripulantes dos opciones, que quedase una abertura del casco abierta 0 que una de las
portas de desague durante la navegacion hubiera perdido la tapa por el embate de las olas lo
que ocasionaria una entrada sucesiva de agua que no podia ser evacuada debido a que el

resto de las portas estaban cerradas.

En definitiva, la inundacion se produjo de manera rapida y repentina ya que durante toda la
navegacion nadie se percatd de una entrada de agua, por lo que se supone que la inundaciéon

fue bastante rapida.

Bien fuese por el mal cierre de la abertura de largado del aparejo de proa en la banda de
babor, o por el fallo de alguno de los imbornales, lo que esta claro es que el buque se perdié
por la sucesiva entrada de agua y la imposibilidad de su desagle debido a que el resto de
portas de desagie estaban cerradas durante la navegacion como era costumbre en dicho
barco, y generalizando en la mayoria de todos los buques de pesca, haciendo que se
produjera una sucesiva inundacion del parque de pesca que ocasiondé una pérdida de
estabilidad debido al embarque de agua y al efecto de superficie libre que finalmente ocasioné

la perdida final del buque.

En laimagen 25 adjunta se puede ver que la supuesta entrada de agua segun el informe pudo
ser por la zona N a través de las puertas S/T, o por algin imbornal de la banda de estribor

gue era por donde se estaba recibiendo el impacto de las olas.
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Imagen 25- Plano del buque Gure Uxua. Fuente: CIAIM

6.1.4. Consideraciones

La pérdida del buque Gure Uxua fue ocasionada por una entrada progresiva de agua en el
parque de pesca, esta se acumul6 sobre la cubierta al no ser eficaces las portas de desagie
por estar cerradas. La acumulacion de dicha agua no fue advertida hasta que la estabilidad
transversal del buque se habia reducido tanto que no se pudo evitar la posterior zozobra de

mismo.

Aungue el cierre de los imbornales tras realizar las labores de pesca es una practica habitual
en buques como el Gure Uxua, el cierre de estas durante la navegacion esta prohibido ya que
en las cubiertas de estos ha de haber una especie de “libre comunicacion con la mar”, es decir

puede entrar agua en el parque de pesca, es normal, pero ha de tener manera de ser
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evacuada para evitar su acumulacion y poner en peligro al buque, asi como a las personas

que van dentro de él.

Ese y no otro fue el factor que hizo que la nave se hundiera en las aguas del mar cantabrico,
de haber estado las portas abiertas el agua podria haber sido evacuada y no hubiera pasado
nada, es necesario concienciar a las dotaciones de los pesqueros de la importancia de las
portas de desague y de la funciéon que estas realizan, asi como de las caracteristicas de los
barcos en los que salen a faenar ya que como ya se ha dicho el agua en la cubierta de estos
es un elemento imposible de eliminar, pero la instalacion de cierres hace creer que ahora
pueden volverse en un elemento completamente estanco, diciéndose que hoy en dia un
pescador puede prescindir de las botas tipicas de goma para no mojarse lo pies y largar el
aparejo en “zapatillas de andar por casa”, pero esta aparente mejora de las condiciones en
las cubiertas de los barcos parece que solo trae desgracias a los buques de pesca, haciendo
que desgraciadamente el Gure Uxua no sea solo un caso aislado, sino un nidmero mas en
una larga lista de barcos perdidos por esta misma causa que por lo que parece seguira siendo

fuente de desgracias y fatales noticias en los futuros periédicos nacionales.

6.2. Alturade lacarga

Si se decide cargar pesos a bordo siempre se ha de buscar cargarlos lo mas bajos posibles,
ya que de estibarlos en zonas altas como hemos visto hara que el CG suba, disminuyendo la

distancia GMT y por consiguiente haciendo que el buque sea mucho menos estable y seguro.

Es cierto que las ganancias que puede obtener un buque a través de la venta de pescado son
directamente proporcionales a la cantidad que el barco consiga traer a bordo, asi como que
los salarios de los pescadores estan basados en las ventas. También se ha de reconocer que
todos los dias de pesca no son iguales y que donde un dia puedes arribar a puerto con una
marea muy cuantiosa al dia siguiente en el mismo lugar y bajo las mismas condiciones puedes
traer las manos vacias y oyendo a todo patréon que se precie la tipica expresion: “Hoy no

sacamos ni para los gastos”.

Aun asi, esta dependencia nunca puede eclipsar el sentido coman de los pescadores y el
buen hacer marinero, que indica claramente que si se estiban pesos altos el barco va a tener

muchas mas posibilidades de zozobrar.

Esto es precisamente lo que ha pasado en diversos casos, siendo el mas notorio de estos
dltimos afos, asi como el mas mediatico el de la embarcacion de pesca Alvi en 2018, la cual
volco en el mismo puerto de Lastres, donde ninglin agente externo pudo haberle condicionado

la estabilidad mas que las propias cargas embarcadas.
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6.2.1. Caracteristicas del buque:

El bugue en este caso es el Alvi, hundido el 2 de abril de 2018 en el puerto de Lastres se trata

de una embarcacion de las siguientes caracteristicas:

Nombre ALVI
Pabellon / registro Bandera: Espana.
Puerto de registro: Santona.
Identificacion Matricula: 32-ST-3-1-04
Tipo Embarcacion de pesca de artes menores.
Caracteristicas principales Eslora total: 9,99 m
Eslora entre perpendiculares: 8,42 m
Manga: 3,14 m
Puntal: 0,90 m

Arqueo bruto: 4,23 GT, 7,33 TRB

Material del casco: Plastico reforzado con fibra de vidrio.
Propulsién: Una hélice de palas fijas.

Motor: Motor diésel Volvo TAMD61-A2R de 51,5 kW a 1440

rpm.
Propiedad y gestion La embarcacion es propiedad del patron.
Sociedad de clasificacion La embarcacién no esta clasificada.
Pormenores de construccion Construida el ano 2004 por el astillero IPSA Construcciones
Navales, S.L. en Avilés (Asturias).
Tripulacién minima de seguridad Dos tripulantes: Un patrén y un marinero.
NUumero maximo de personas a Cinco.

bordo

Tabla 2- Caracteristicas del B/P Alvi. Fuente: CIAIM

Imagen 26- Embarcacion Alvi. Fuente: CIAIM
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6.2.2. Suceso

El dia 2 de abril de 2018, a las 06:00 horas la embarcacién Alvi salié del puerto de Lastres
con cuatro tripulantes a bordo con rumbo hacia los caladeros habituales para la pesca de la
xarda’, el dia se present6 propicio para la pesca en pocas horas estaba cargado con la
cantidad que considero el patron para dirigirse a la venta en puerto.

A las 15:30 la embarcacion estaba amarrada estribor al muelle, comenzando las operaciones
de descarga 180 cajas de pescado estibada en cubierta y apiladas en columnas de 11 cajas
de altura, con un peso aproximado de 13 Kg cada una. Adicionalmente en la zona de proa

estaba dispuesta a granel mas carga, estimandose una cantidad de 30 cajas.

En la imagen adjunta podemos ver como estaba distribuida la carga en la embarcacion:
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Imagen 27- Distribucion de la carga en la embarcacién ALVI. Fuente: CIAIM

Y en la imagen 25 podemos ver como se disponia la pesca en la zona de proa, una préactica
habitual en esta embarcacioén.

’Pez teleésteo, de 30 a 40 cm de largo, de color azul y verde con rayas negras por el lomo, que vive en bancos
en el Atlantico Norte y es apreciado en la industria conservera.
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Imagen 28- Estiba de la carga en la zona de proa. Fuente: CIAIM

Media hora después de iniciarse la descarga a las 16:00 habiendo descargado 30 cajas en
total el bugue comienza a escorar rapidamente hacia la banda de babor. En cuestién de
segundos la embarcacién alcanz6 una escora de noventa grados, tras haber saltado todos los

tripulantes el buque acabo por quedar quilla al sol.

6.2.3. Causas del hundimiento

La embarcacion Alvi volcé como consecuencia de una excesiva pérdida de estabilidad en el
momento de la descarga debido a un peso de capturas excesivo para la estabilidad, que
ademas estaba estibado en la cubierta con la méxima altura que el patron estimo, afiadiendo
una peérdida de estabilidad extra debida a la carga a granel dispuesta en la parte alta de la

proa.

En el momento del vuelco se habian descargado solamente 33 cajas de las mas de 200 que
habia abordo contando la carga a granel a proa, sobre 400 Kg de pescado descargados de la
posicion mas desfavorable del costado atracado al muelle, aunque la descarga de esta
produciria un momento escorante sensiblemente inferior al que la embarcacion debia soportar
en teoria, este fue finalmente suficiente concurriendo en una escora excesiva que sumergio

el trancanil y terminase por volcar.

Ademas, el vuelco ocurrié en puerto, una zona abrigada donde los agentes externos como el
oleaje y el viento no afectaban a la mermada estabilidad del pesquero, resultando muy
afortunado que el accidente se produjera en dicha zona en vez de en alta mar por lo que no

se tuvieron que lamentar pérdidas humanas.
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En definitiva, el vuelco se produjo porque la embarcacién no disponia de la estabilidad
suficiente debido a un exceso de la carga embarcada, que encima estaba estibada ganando

altura en cubierta.

6.2.4. Consideraciones

Este suceso tan llamativo y mediatico en su dia pone en relieve el desconocimiento que los
patrones de pesca tienen de la estabilidad en sus embarcaciones, y es que aun siendo unos
excelentes profesionales afamados a nivel local por realizar cuantiosas capturas diarias,
haciendo que una empresa de cuatro, seis u ocho trabajadores sea rentable es necesario
incidir en que han de formarse y conocer como es alterada la estabilidad de un buque, asi
como saber cual es la cantidad maxima de pescado que pueden cargar a bordo de manera

segura para volver a puerto.

No se puede cargar un barco de pesca como el Alvi con pescado hasta en el puente de
mando... Es simplemente una cuestion de seguridad basica para la navegacién, como ya se
ha sefialado es normal que se intente pescar la mayor cantidad de pesca posible, su sustento

y el de su familia dependen directamente de ello.

Sin embargo, existen unas nociones basicas en seguridad que todo marino ha de conocer,
cargar pesos altos, asi como no ir sobrecargado es uno de ellos, asegurando asi la cantidad
de pesca que se traiga a bordo para la seguridad de la nave y los tripulantes que en ella

realizan su actividad laboral.

6.3. Inundacién descendente

La inundacién descendente ocurre en un barco cuando, normalmente por una de las aberturas
de la obra muerta comienza a entrar el agua hacia las zonas bajas de la embarcacion, pero
sin estar dafiada la obra viva por ninguna zona, esto puede deberse a una escora excesiva,

envite de las olas, o0 que el barco este sobre calado.

Por desgracia, este es otro caso en el que el desastre se produce por errores humanos, siendo
el mas critico el no cerrar las puertas estancas que han de permanecer cerradas en
navegacion haciendo que tras producirse la entrada de agua no se quede en un

compartimento si no que avance e inunde zonas criticas como la sala de maquinas.
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El bugue en este caso es el Ficha Segundo, hundido a 30 millas al norte del puerto de Burela

el 5 de febrero de 2010, se trata de un buque con las siguientes caracteristicas:

6.3.2. Suceso

Nombre del buque
Constructor

Ano de construccion
Matricula

N° de Identificacion
Clase

Codigo en la flota pesquera

de la U.E.
Material del casco
Eslora total
Eslora (L)

Manga de trazado
Puntal de trazado
Calado de proyecto
Francobordo
Arqueo (GT)
Arqueo T.R.B.
Potencia propulsora

FICHA SEGUNDO
ARMON BURELA S.A.
1996

32 VILL-1-1-96
138746

GRUPO I1I, CLASE R
ESP-23274

Acero
27,00 m
23,09 m
7,50 m
3,30 m
3,00 m
0,098 m
205,94
129,80 t

235,35 kW (320 CV)

Tabla 3- Caracteristicas del B/P Ficha Segundo. Fuente: CIAIM

Imagen 29- Buque de pesca Ficha Segundo. Fuente: CIAIM

El B/P Ficha Segundo era un buque que faenaba al arrastre en pareja con el B/P Marpar

Segundo en el caladero del Cantabrico-Noroeste. El dia 15 de febrero de 2010 ambos buques

se encontraban faenando 23 millas al norte del puerto de Burela, arrastrando en fondos

proximos a los 200 metros. Tras virar el arte, la tripulacion del B/P Ficha Segundo estaba
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metiendo el pescado a bordo a través de la compuerta de salabardeo de estribor, en

condiciones de mal tiempo.

En torno a las 14:00, cuando ya habia a bordo aproximadamente 300 cajas de pescado un
golpe de mar por el costado de babor hizo que el buque se escorase fuertemente a estribor.
El pescado que habia en el parque de pesca se desplaz6 a esta misma banda y comenzé a
entrar agua por la abertura de la puerta de salabardeo®. Como consecuencia, aumenté el
angulo de escora del barco y, por consiguiente, el caudal de agua que entraba en el parque
de pesca. La tripulacién no pudo cerrar la puerta interior de la zona de salabardeo, por lo que

el agua continu6 entrando a través de su porta de desagle.

El agua inund6 el parque de pesca y la zona de habilitacibn anexa a través de la puerta
estanca que comunicaba estos dos espacios, que se encontraba abierta, inundando cada
espacio que alcanzaba hasta que al final el buque acabd por volcar sobre la banda y dar la

vuelta para al final hundirse.

6.3.3. Causas del hundimiento

El buque Ficha Segundo se hundié debido a la inundacion que comenzé por la puerta del
salabardeo del parque de pesca, dicha inundacion ocurrié debido a que la compuerta del
salabardeo estaba siendo utilizada para embarcar el pescado por orden del segundo patrén

lo que comprometié la seguridad del bugue enormemente.

Ademas, la puerta que podia asegurar la supervivencia del buque, la puerta interior de la zona

del salabardero, estaba obstruida de forma que el cierre de esta era imposible.

Y como ultimo clavo del atald del Ficha Segundo esta en que, el buque estaba atravesado a
la mar, por lo que la puerta de salabardeo no deberia haber estado abierta. Si en lugar de
salabardear el copo se hubiera subido por la rampa de popa, en ningln momento se hubiera

visto comprometida la estabilidad del barco

En definitiva, el buque se hundi6é por unas malas 6rdenes del patrén del buque, el cual ante
unas condiciones inadecuadas para salabardear el copo decidié hacer la maniobra, con la
puerta interior abierta y travesado a la mar, una combinacién que acabd por hundir el buque

llevandose la vida de un marinero consigo.

& puerta en los buques de pesca por donde se puede izar el copo.
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6.3.4. Consideraciones

Este buque como en otros casos se hundié a causa de un error primeramente humano, que
causo que la embarcacion sufriera una inundacion incontrolable por la puerta del salabardeo.
Como indica el CIAIM si se hubiera realizado la maniobra de recogida del copo por la rampa
de popa el bugue no hubiera tenido complicacion alguna a pesar del mal tiempo reinante en

la zona en el suceso.

Esta mala decision del patron fue en definitiva el detonante para el que el buque sufriera esa
inundacion por un golpe de mar, ademas la puerta de paso del salabardeo estaba bloqueada
lo que permiti6 al agua seguir avanzando en el interior del buque de tal forma que la
inundacion inicial pasara a convertirse en una inundacién progresiva y aparentemente
incontrolable, ya que esta logré escorar el buque lo suficiente para que el agua siguiera

accediendo debido a la escora ganada con el primer embarque.

Error humano, esa es la palabra clave de este accidente se ha de conseguir concienciar a la
tripulacién sobre los riesgos que supone mantener aberturas en el casco de esa indole en
tiempos adversos asi como el travesarse a la mar, las puertas de seguridad ademas han de
permanecer en buen estado de operatividad para poder ser cerradas rapidamente en caso de
emergencia, como ocurrié en el Ficha Segundo de haber podido cerrar la puerta de paso tras
el primer envite de las ola aunque se hubiera adquirido esa escora tan peligrosa se podria
haber evacuado el agua y el buque podria haber sobrevivido a esa primera inundacion ya que

no afecté a compartimentos criticos como la sala de maquinas.

En definitiva, se ha de lograr una mejor concienciacion de las dotaciones de los buques
pesqueros en tema de seguridad para evitar mas sucesos como los vistos en el Ficha

Segundo, en el cual se perdi6 la vida de uno de sus tripulantes.

6.4. Aguaen cubierta

La presencia de agua en las cubiertas de los bugues pesqueros es una realidad insalvable
siendo imposible su completa eliminacion como en otro tipo de buques debido a las
caracteristicas propias de la pesca. Sin embargo, esta ha de ser evacuada rapidamente ya
gue supone un peso excesivo embarcado en cubierta que ademas provoca efectos adversos
ya que su embarque puede desplazar la carga, concurre en efecto de superficies libres y el
embarque del propio peso del agua en cubierta lo cual contribuye significativamente a que el
buque pierda estabilidad y acabe por hundirse como en el caso del Siempre Diana que se

expone a continuacion.
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6.4.1. Caracteristicas del buque

El buque Siempre Diana hundido el 4 de abril de 2013 era un buque de pesca con el arte de

mifio con las siguientes caracteristicas:

Nombre SIEMPRE DIANA

Pabellon / registro Espana
Identificacién Matricula de Viveiro 3*-FE-2-2-99
Nimero de identificacion de buque NIB: 189328
Tipo Pesquero de artes menores
Caracteristicas principales * Eslora total 12,5 m
Manga 3,80 m

LJ

e Puntal 1,70 m

e Arqueo bruto 13,30 GT

« Tonelaje de registro bruto 9,1 TRB

* Material de casco: Acero

e Propulsion: motor diésel de 69,85 kW

Propiedad y gestion La embarcacidn era propiedad del patron al mando y de
su esposa desde el 4 de enero de 2013.

Pormenores de construccion Construida el ano 1999 en Talleres Cillero S.A.L. en
CILLERO, VIVEIRO (Lugo), Espana

Dotacion minima de seguridad No consta. Estaba despachada para 4 tripulantes:

Patron-mecanico simultaneo (Pesca local), 2° patron de
pesca local y dos marineros.

Tabla 4- Caracteristicas del B/P Siempre Diana. Fuente: CIAIM

Imagen 30- Buque de pesca Siempre Diana. Fuente: CIAIM
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6.4.2. Suceso

El dia 4 de abril de 2013, entre las 04:30 y las 5:00 horas, el Siempre Diana salié del puerto
de Malpica con cuatro tripulantes a bordo en direccion a su caladero de pesca habitual. De

acuerdo con declaraciones del patrén el bugue tenia un francobordo de 10 cm.

Tres horas mas tarde alrededor de las ocho de la mafiana ya se habian embarcado algunos
mifios que tenian largados del dia anterior y comenzé la maniobra de largado del arte mas o

menos a una milla y media del puerto base.

La embarcacién navegaba con rumbo SE y con el viento de través. En ese momento la
embarcacion tenia 80 mifios a bordo de un peso de 16 kg aproximadamente cada uno de

ellos.

Durante la maniobra de largado del arte, un golpe de mar por su costado de babor desplaz6
los mifios que quedaban a bordo al costado de estribor, haciendo que la embarcacion
escorase a la banda de estribor quedando esta inundada. Sin dar tiempo a que se pudiera
evacuar dicha agua por los imbornales un segundo golpe de mar en el mismo costado de

babor volco la embarcacion.

Los cuatro tripulantes pudieron saltar al agua, con boyas y aros salvavidas para mantenerse
a flote, uno de ellos logré despues acercarse a la embarcacion para zafar la balsa y poder
subirse ala misma, gracias a esta accidén no se tuvo que lamentar la pérdida de vidas humanas

en este accidente.

6.4.3. Causas del hundimiento

Las embarcaciones de pesca de pequefio porte como esta tienen una capacidad limitada para
aguantar condiciones maritimas y metereolégicas muy desfaborables, siendo la mejor
estrategia para evitar estas desgracias el permanecer en el puerto base quedando dicha orden

bajo el analisis del patrén que es el Gltimo responsable para saber si se sale a faenar o no.

Una vez en la mar un embarque de agua sobre la cubierta hizé que la embarcacién de pesca
quedase sobrecalada por el peso del agua embarcada. Estando mal trincados los pesos
abordo, en este caso los mifios, provocando en el buque una escora acusada que el buque
en un primer momento resistié ya que no se habia sobrepasado el angulo critico de escora.
Sin embargo, la mar no da tregua y antes de que el buque pudiera recuperarse y la tripulacion
pudiera actuar, una segunda ola incidié por el mismo costado haciendo que el buque diera la

vuelta irremediablemente ya que no tenia reserva para evitar la inundacion de la cubierta que
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hundiria la embarcacion, ademas cabe destacar que las portas de desagie del buque estaban

cerradas por lo que una pronta evacuacion del agua era imposible.

6.4.4. Consideraciones

El buque bajo esas condiciones no debia haber salido a la mar, el patron fallé en analizar el

tiempo que se presentaba en la zona y sobrestimo la capacidad de su buque para soportarlo.

Ademas de aventurarse temerariamente contra unas condiciones metereologicas adversas
en el buque no se estaban cumpliendo las medidas de seguridad, ya que las portas de
desagiie se encontraban cerradas por lo que toda el agua que embarcaba en el Siempre
Diana no podia ser evacuada. Esta agua es la responsable final de lo que acabé sentenciando
al pesquero ya que, como es logico la tripulacion durante la maniobra de largado del aparejo
no podia asegurar el correcto trincaje en cubierta de los mifios siendo normal que se produjera

el corrimiento de la carga.

Como consideracion final del suceso se puede extraer que los patrones han de ser
conscientes de mantener abiertas las portas de desaglie durante la estancia del buque en la
mar, cosa que como hemos visto por diversas causas es un factor determinante que hace que
el buque se pierda, ademas se ha de analizar las condiciones de mar y viento que se preven
en la zona, un barco como el Siempre Diana en unas condiciones de fuerza Beaufort 6 y 7 no
debié haber salido a faenar, el oleaje y el viento lo harian zozobrar facilmente con un

francobordo tan escaso de 10 centimetros.

Otra vez estamos ante un caso de desconocimiento asi como de subestimacion de las
condiciones de mar, se incide en que se ha de formar y concienciar a los patrones de pesca
sobre los peligros que acarrea la mar, son grandes pescadores nadie lo niega pero otros
conocimientos marinos son tan necesarios como saber donde, cuando y como pescar para
poder ganarse un sueldo asi como las medidas de seguridad gue estos han de aplicar durante

la navegacion.

6.5. Exceso de trimado

La diferencia de calado entre el calado de proa y el de popa en un buque de pesca no ha de
ser muy acusada, siendo cierto que por norma general los barcos salen a la mar un poco
apopados. Es obligacién de los patrones controlar y verificar el estado del buque antes de
salir a la mar, asi como comprobar la evolucién de los calados durante la marea ya que el

exceso de trimado recorta la fuerza adrizante.
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El bugue de este suceso es el Hermanos Landrove, el cual tiene las siguientes caracteristicas

expuestas en la tabla adjunta:

Nombre del buque
Constructor

N.° de construccion
Ano de construccion
Matricula

N.° de Identificacion
Clase

Codigo en la flota pesquera

de la UE
Material del casco
Eslora total

Eslora entre perpendicu-

lares
Manga de trazado
Puntal de trazado
Calado de proyecto
Francobordo
GT
NT
T.R.B.
Propulsor
Potencia propulsiva

HERMANOQOS LANDROVE
Astilleros La Venecia
LV 103

2008

3* FE-4-3-08

319363

GRUPO Ill, CLASE R
ESP27233

Acero
17,700 m
14,490 m

4,700 m

2,050 m

1,700 m

0,350 m

56,00 GT

8,85 NT

30,68 t

1 hélice de 4 palas
290,00 CV

Tabla 5- Caracteristicas del B/P Hermanos Landrove. Fuente:CIAIM

Imagen 31- Buque de pesca Hermanos Landrove. Fuente: CIAIM
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6.5.2. Suceso

El dia 8 de septiembre de 2009 el buque navegaba bajo las siguientes condiciones

metereoldgicas:

Direccion del viento Este
Fuerza del viento Beaufort 2
Velocidad viento 4,7 nudos
Estado del mar Marejada
Altura significante del oleaje 1,0 m
Visibilidad 6,4 km
Temperatura maxima 21,4 °C
Temperatura minima 15,0 °C
Humedad relativa 90%

Tabla 6- Condiciones meteoroldgicas. Fuente: CIAIM

Una situacion de calma con unas condiciones idéneas para la havegacion. Durante la misma,
con el segundo patrén en la guardia desde las 2:20 despues de relevar en la guardia al patrén
mantuvo rumbo y velocidad con el piloto automatico activado. Tan solo diez minutos despues
a las 2:30 el segundo patron noté como la embarcacion frenaba un poco y se escoraba
ligeramente a babor sin recuperarse, intentd corregir la situacion moniobrando con el timén,
pero no consiguié cambio alguno por lo que avisé al patrén rapidamente, el cual asumio el
mando de la embarcacién. Por su parte los tripulantes en los camarotes notaron la escora que

estaba adquiriendo el buque, y el contramaestre ordené que todos subieran a cubierta.

En el puente el patron moderd la velocidad dejando el telégrafo en la posicion de avante poca.
En ese momento mientras la tripulacion subia a cubierta se incrementé stbitamente la escora,
una vez que la tripulacion llegé al puente salieron por la puerta de estribor, al salir pudieron

ver como el agua ya tocaba la cubierta superior por la banda de babor.

Todos los tripulantes excepto el patron abandonaron la embarcacion, la cual siguié escorando
hasta que finalmente el barco dio la vuelta quedando con la quilla al sol y hundido de popa,
perdiendose solo la vida del patron que permanecio en el puente tal vez intentando enviar una

[lamada de socorro.

6.5.3. Causas del hundimento

El analisis del CIAIM tras reflotar el barco, adrizarlo en puerto e inspeccionarlo concluye que
la causa del accidente fue la entrada progresiva de agua de mar por las puertas de desagie
en la cubierta principal por su banda de babor, acumulandose en la popa debido al trimado

del barco y al cierre hermético que tenian las puertas de desagie del extremo de popa.
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El estudio del CIAIM expone como el buque salia de puerto sobrecargado en la popa, llevando
el doble de aparejos de volanta de los permitidos para la embarcacién, unos 200 de los cuales
solo 15 estaban estibados a proa, ademas en la parte de popa se habian incluido pesos
adicionales durante unas reformas estructurales, haciendo que el bugue ya estuviese en plena
carga a la salida del puerto. Aunque cabe destacar que durante la marea se redujo el exceso

de trimado debido a la estiba de los 5.000 Kg de pescado en la bodega de proa.

Pero no fue suficiente y los 3,3 metros de altura de ola significativa, hicieron que el agua
comenzase a acceder por una de las portas de desagiie que quedo abierta. Estando el resto
de las portas cerradas, la inundaciéon avanzo sin poder ser evacuada. Ademas, al estar la
maquina consumiendo combustible del tanque de estribor favorecié que el buque escorase

mas hacia babor aumentando mas dicha inundacion.

Por si fuera poco, la acumulacién de agua en la popa se veia favorecida por el hecho de que
pudiese entrar en la zona de estiba del aparejo, que no era estanca, aumentando la superficie
inundada. En el caso de que la zona de estiba del aparejo hubiese sido estanca, tan sélo se
hubiese acumulado agua alrededor de ella, por lo que el volumen total de agua embarcada

hubiese sido menor que el que embarcé en la realidad.

Segun aumentaba la inundacién el buque escoraba alun mas hasta llegar a un punto en el que
la estabilidad transversal fue minima, de forma que tras un balance hacia la banda de babor
el bugue no consiguié recuperarse por carecer de brazo adrizante. Se ha podido estimar que,
con 10 t de agua en el extremo de popa de la cubierta, en la banda de babor, el buque hubiese
tenido un par adrizante practicamente nulo, aunque probablemente por efectos dinamicos y
momentos exteriores, debidos al oleaje y al viento, hubiese zozobrado antes de alcanzar este
nivel, que ademas al aminorar la velocidad se redujo la sustentacién dinAmica lo que hizo que

el buque escorase mas acelerando su hundimiento.

6.5.4. Consideraciones

Los patrones han de ser conscientes de los riesgos que corren sus embarcaciones al navegar
con un exceso de trimado como en este caso, ademas del riesgo que corren al navegar con

todos los imbornales cerrados durante la marea.

Al tenerlos todos cerrados conque falle solamente uno, el agua entrara y no tendra posibilidad
de ser evacuada, aunque en este caso no se puede determinar que hubiera sido mejor, pues
al estar la popa con un calado tan acusado ese embarque de agua hubiera sido

completamente contraproducente.
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Cuando un buque es construido, el patron ya conoce la cantidad méaxima de pesca que puede
cargar, ademas dependiendo de las especificaciones del buque y tipo de arte, por ley un
buque de pesca puede llevar a bordo un nimero determinado de aparejos, anzuelos... Por lo
que el patron del Hermanos Landrove sabia que no podia llevar ese niumero de aparejos
abordo y mucho menos estibados casi en su totalidad en popa aumentando el calado de popa

enormemente.

Teniendo en cuenta que los buques de pesca como caracteristica de su actividad sufren un
cambio considerable en cuanto a pesos a bordo, pues han de embarcar la pesca conseguida
durante la marea, en este caso esta carga hizo que el trimado se redujera, pero no fue
suficiente, pero no creo que el patron fuera consciente del estado del buque e hiciera esto a
proposito si no que normalmente la bodega en estas naves esta a proa del puente de

navegacion.

Como consideracion final, como en muchos otros casos el hundimiento de este pesquero es
un error humano ocurrido por no respetar las normas de seguridad o por el propio
desconocimiento de las mismas, asi como de nociones basicas en la asignatura de teoria del
buque, asignatura tal vez pendiente para muchos patrones de pesca y que cuyo conocimiento
mas preciso por parte del patrén hubiera evitado el fatidico accidente del Hermanos Landrove,

y el propio patron no hubiese perdido la vida en el puente de dicho buque.

6.6. Cambios en la curva de estabilidad durante la marea

Los buques de pesca experimentan cambios en la estabilidad durante la marea debido
principalmente al embarque de la pesca obtenida y su estiba a bordo, de realizar una correcta

estiba en la bodega de los buques va a depender la seguridad de este durante toda la travesia.

Aun asi, existe un riesgo mas grande para los buques durante las maniobras de pesca, este
es durante el cobrado de las mismas en las embarcaciones ya que se puede llegar a embarcar
un gran peso que puede llevar a una escora limite que afecte enormemente a la estabilidad

del buque haciendo que pueda llegar a hundirse.

Este es el caso del buque arrastrero Senefand | el cual se expondra como caso tipo de pérdida

por alteracion en la curva de estabilidad durante la marea.
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El buque pesquero Senefand | tenia las siguientes caracteristicas generales expuestas en la

tabla adjunta:

Nombre

Actual: SENEFAND |
Anterior: RI0O AGUEDA

Pabellon / registro

Bandera: Senegal
Puerto de registro: Dakar

Identificacién Senal distintiva: 6WKY
MMSI: 663134000
Numero IMO: 9034262
Matricula: DAK 1220
Tipo Pesquero de arrastre.
Caracteristicas Eslora total: 24,00 m
principales Eslora entre perpendiculares: 20,97 m

Manga: 7,43 m

Puntal: 3,50 m

Arqueo bruto: 172 GT

Arqueo neto: 51 NT

Material de casco: Acero.

Propulsion: Un motor diésel con hélice de palas controlables.
Motor: Caterpillar 3508 TA LS/1.

Potencia: 441 kW a 1200 rpm.

Propiedad y gestion

Propietario: Empresa Armement Senefand S.A.R.L., con sede en
Dakar (Senegal), véase apartado 2.1.

Pormenores de
construccion

Construido el ano 1992 por el astillero Estaleiros Sao Jacinto en
Aveiro (Portugal).

Dotacion minima
seguridad

de

Desconocido.

Tabla 7- Caracteristicas del B/P Senefand I. Fuente: CIAIM
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Imagen 32- Buque de pesca Senefand I. Fuente: CIAIM

6.6.2. Suceso

El buque Senefand | sali6 del puerto de Dakar el 7 de febrero de 2017 con rumbo hacia su
caladero habitual con el objetivo de emprender las faenas de pesca, para el dia siguiente ya
se habian realizado tres lanzadas del aparejo y se habian conseguido capturar entre 20 o 25
cajas de pescado, el cual ya estaba correctamente estibado en bodega. Sin embargo, a las
21:00 durante el virado del arte el lante6n® fallé debido al gran peso del copo por lo que se
comenzo a izar el mismo utilizando el aparejo real para terminar de izar el copo, la tripulacion

estima que el copo debia de tener unas 20 toneladas.

Una vez se reanuda la maniobra de izado del copo el pesquero comenzé a escorar sin que
los marineros en cubierta se percatasen, hasta que la escora superd su angulo limite de
inundacion y comenz0 a entrar agua en el parque de pesca situado en la cubierta principal.
Entonces el jefe de maquinas ante la gran cantidad de pescado que se estaba embarcando,
baj6 al parque de pesca para producir mas hielo, cuando estaba bajando dos marineros le
informaron de que el parque de pesca estaba casi inundado, casi a la altura de los portillos y

el bugue entonces continué escorando hasta tumbarse por su costado de estribor.

Finalmente el buque quedo quilla al sol y acab6 por hundirse salvandose al final ocho
tripulantes de los once que se encontraban a bordo.

9 se dice que es un aparejo de lantedn, cuando el arraigado esta firme a un punto fijo y el motén con el peso queda
en el seno del cabo.
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6.6.3. Causas del hundimiento

El bugue se hundié al intentar cobrar un copo de peso excesivo, el cual caus6 una escora a
estribor y un asiento a popa que llevé a sumergir la cubierta principal. En este punto el agua
sobrepasoé la regala de popa, permitiendo que el agua embarcara sobre la cubierta que,
ademas inundo el parque de pesca al estar la puerta de comunicacién abierta generando una
inundacion incrontolada que ocasionandd que el buque escorase hacia la banda de estribor

hasta quedar finalmente quilla al sol.

El copo con un peso de unas veinte toneladas, peso posible por el fallo del lante6n, ocasiona
de acuerdo con la curva de estabilidad estatica del bugue comparadola con la curva de brazos

escorantes para un peso de 20 toneladas, un angulo de equilibrio de 14°.
0,6
0,5

0,4

0,2

0,1 ——~Curva de estabilidad del pesquero

——DBrazo escorante del copo
0,0
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Escora, 6 (7)

Tabla 8- Curva de estabilidad del Senefand I. Fuente: CIAIM

Esta escora genera gue la popa se sumerja aproximadamente 0,95 m, quedando las portas
de desagiie totalemente sumergidas. Ademas el asiento provocado por el peso del copo
incrementaba la inmersién en 0,65 m haciendo que la inmersion total del costado de estribor
de popa fuera de 1,60 m, en esta situacion el agua pudo superar el nivel de la regala de popa

y acceder al parque de pesca por la puerta de comunicacion, que se encontraba abierta.

Cabe destacar ademas que a pesar de los grandes avances tecnolégicos que se han
implementado en el sector aun hoy en dia en pleno 2022 no existe ninguna forma de saber
cuanta cantidad de pescado ha capturado el copo por cada lanzada, dejando este dato a la
propia intuicién de los patrones de pesca y a su experiencia tras izar mas copos de los que
pueden recordar. Ademas volvemos a la complejidad econémica, los salarios de estos
pescadores son directamente proporcionales a la cantidad de pesca capturada durante la

marea, por lo que en cierto modo es comprensible la general reticencia de los patrones a
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“picar” el aparejo, ya que los beneficios econdmicos a cambio de correr ciertos riesgos son

muy grandes.

6.6.4. Consideraciones

Si bien es cierto que no es posible conocer el peso exacto que se esta izando, los patrones
de pesca siempre han de tener en cuenta el maximo peso que pueden izar y tomar medidas

gue aseguren siempre la supervivencia del buque y los tripulantes a bordo.

En este caso hubo sefiales inequivocas de que el peso que se estaba embarcando era
excesivo para la embarcacion, falto el lanteén, escora del buque... Solo con ese primer indicio
se debio picar el aparejo y dejarlo ir al fondo, ya que estos estan disefiados por norma general
para aguantar el peso maximo que puede izar el buque pesquero. Ademas esta operacion es
la mas critica a la que se enfrenta un buque de pesca, se esta cargando un peso, que se va
a dejar en cubierta y encima indeterminado, el buque ha de tener una reserva de estabilidad
acorde para realizar estas maniobras, y el patrén ha de ser conocedor de las limitaciones de

su buque.

Estamos ante otro caso de error humano, en el que el patrén de nuevo parece no comprender
el riesgo en el que estd, asi como su tripulacibn no dandose cuenta hasta que ya era
demasiado tarde y nada se podia hacer mas que enviar la sefal de distress, abandonar el

barco y esperar a ser rescatados por las unidades de salvamento.

Si tan solo se hubiera dado la orden una vez faltado el lantedn el buque podria haber usado
el aparejo de respeto y continuar sus labores de pesca una vez cambiado el mismo, pero se
optd por intentar izarlo suponiendo que el barco resistiria sin ningun problema, decision fatal
que acabd con la vida de tres de sus once tripulantes, siendo uno de los desaparecidos el

patron el cual quedoé atrapado en el puente del buque segun declaraciones posteriores.

6.7. Calado

Los patrones de pesca como los maximos responsables de la embarcacion han de asegurarse
que los calados del buque sean los necesarios para mantener la seguridad abordo. Ya hemos
visto que la causa principal de la pérdida de buques pesqueros es la entrada de agua en la
cubierta principal por diversas razones, los calados juegan un papel crucial en la supervivencia
de los pesqueros ya que han de asegurar una distancia segura de las aberturas que tienen

en el casco para poder evacuar el agua que embarque.

De no tener una distancia apropiada desde el agua a las portas de desagiie estas no podran

evacuar el agua que le embarque, y con una distancia por debajo del limite de seguridad si
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las condiciones de viento y agua se recrudecen podria comenzar a entrar agua sin capacidad
de poder ser evacuada por el aumento de calado quedando la cubierta a ras de agua y

ocasionando la pérdida del buque.

Esta causa ha hecho zozobrar a varios buques pesqueros, siendo tal vez uno de los mas

notorios el caso del bugue Safran en el afio 2014, caso que se analiza en el presente apartado.

6.7.1. Caracteristicas del buque

El buque Safran se trataba de un buque volantero cuyas caracteristicas se exponen en la

siguiente tabla:

Nombre SAFRAN
Pabellon / registro Bandera: Espana

Puerto de registro: Vivero (Lugo)
Identificacion Matricula de Cedeira: 3*-FE-2-5-2000

MMSI: 224113690
Distintivo: EB5030

Tipo Pesquero de volanta

Caracteristicas Eslora total: 17,50 m

principales Eslora entre perpendiculares: 14,85 m
Manga: 4,60 m
Puntal: 2,10 m

Francobordo: 0,40 m
Arqueo bruto: 66,83 GT, 19,88 TRB.

Propulsion: Motor diésel (Scania DI 12 59M141) con hélice
convencional.

Potencia segln certificados: 94 kW a 1200 rpm
Potencia segun el fabricante: 103 kW a 1300 rpm
Material del casco: Acero.

Propiedad y gestion La embarcacion era propiedad de dos personas fisicas.

Construccion Construida en 2000 por el astillero Roseva S.A. en Canduas (La
Coruna).

Dotacion NUmero maximo de tripulantes: 6

Tripulacion minima de seguridad: 4

Tabla 9- Caracteristicas del B/P Safran. Fuente: CIAIM
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Imagen 33- Buque de pesca Safran. Fuente: CIAIM

6.7.2. Suceso

El viernes 28 de noviembre de 2014 el buque Safran con sus seis tripulantes a bordo sali6 del
puerto de Burela con rumbo este, y direccion a un caladero situado al norte de San Sebastian.
Estuvieron navegando toda la tarde y la noche, y practicamente la totalidad del sabado 29 de

noviembre del 2014.

Tras cenar y con los tripulantes dispersados por la embarcacion, uno de los marineros subié
del rancho? a la cubierta principal para ir al aseo. Al salir de la habitacién pudo ver con horror
como la zona de popa del parque de pesca estaba completamente inundada, entonces subi6
al puente a informar al patrén del suceso, desde el puente no se pudieron percatar debido a

un fallo en las alarmas las cuales no se habian activado.

En ese mismo momento el bugue comenz6 a escorar a babor rapidamente hasta alcanzar una
escora de 90°. Los cuatro tripulantes que estaban en el puente saltaron al agua abandonando
el buque, quedando atrapados dos de ellos en el rancho del buque, el cual tras dar la vuelta

se hundio rapidamente.

6.7.3. Causas del hundimiento

El buque Safran se hundi6 debido a que estaba sobrecalado y cuando cambié de rumbo este
a rumbo norte en el caladero el agua comenz6 a entrar por la abertura 13 que no disponia de
valvula de retorno ya que se usaba para tirar los restos de pescado, y que estaba casi a ras

de agua con los calados que este mismo tenia.

10| ugar determinado en las embarcaciones, donde se aloja a los individuos de la dotacién.
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El CIAIM establece esto mediante el estudio del bugue, que segun declaraciones del patrén
a la salida del puerto de Burela tenia unos calados de, 2,40 m a popay 1,60 m a proa, con los
pesos dispuestos en la tabla adjuta se calcula que el desplazamiento del Safran para esa

marea era de 93,2 t.

. Masa unitaria | Masa total Xg Zs

Elemento Cantidad ) t) (m)? (m)*

C":f; do:'(‘j . ;‘;ficdaa) (ajustado a los 1 70,500 70,500 | 5,645 | 1,416
Tripulacién en el puente 3 0,080 0,240 7,000 | 5,300
Tripulacion en el rancho 3 0,080 0,240 6,000 | 1,000
Hielo en la nevera 1 2,500 2,500 12,000 | 1,300
Volantas parque pesca (proa) 20 0,035 0,700 12,000 | 3,300
Volantas parque pesca (popa) 140 0,035 4,900 1,500 | 3,300
Cajas vacias en cub. sup. (popa) 30 0,003 0,090 2,500 | 4,800
Cajas vacias en cub. sup. (puente) 12 0,003 0,036 5,000 | 4,800
Cajas vacias en la nevera 130 0,003 0,390 8,500 | 1,300
Tanque pigue de proa 76,3% 6,552 5,000 13,637 | 1,697
Tanque gasoil en cam. mag. (Br) 100% 2,921 2,921 3,848 | 1,539
Tanque gasoil en cam. mag. (Er) 100% 1,805 1,805 2,573 | 1,6519
Tanque gasoil en doble fondo 100% 3,857 3,857 9,922 | 0,345
Total 93,179 6,150 | 1,518

Tabla 10- Distribucidn de los pesos a bordo del Safran. Fuente:CIAIM

Segun el acta de estabilidad de la embarcacién, su calado medio a plena carga era de 1,70
m con un desplazamiento maximo de 71,6 t. En definitiva, el buque tenia 21,6 t de peso extra
y estaba sobrecalado una media de 0,3 m pudiendo verse en la imagen adjunta como estaba

el buque de calados cuando salié de puerto.

Imagen 34- Calado a la salida de puerto del Safran. Fuente: CIAIM
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Para apreciar mejor lo cerca que estaba del agua la abertura por donde accedié el agua al
parque de pesca se adjunta una imagen real del buque, donde en rojo se marca la linea de

flotacion a la salida de puerto.

Imagen 35- Abertura por donde se supuso que entro el agua. Fuente: CIAIM

Se puede apreciar como en esta condicion de calados y asiento la abertura queda

completamente a ras del agua.

Entonces una vez que el barco cambié de rumbo, comenzé a entrar el agua que no podia ser
desalojada ya que debido al asiento apopante de casi un metro el agua se dirigia a la popa

como se indica en la imagen.
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Imagen 36- En rojo la inundacion en el Safran. Fuente: CIAIM
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Por lo que con este embarque sucesivo de agua el buque comenzoé a perder progresivamente
estabilidad hasta que segun el estudio de estabilidad efectuado por el CIAIM, en esa condicién
con tan solo ocho toneladas de agua embarcada el buque queda completamente con

estabilidad negativa haciendo que el buque diera la vuelta y se hundiera rapidamente.

6.7.4. Consideraciones

Estamos ante otro caso de desconocimiento del peligro por parte de los patrones y los
pescadores que iban a bordo del Safran, no comprendiendo el peligro que corrian al salir a

navegar sobrecalados.

Simplemente el embarque de ocho toneladas de agua hacia que la estabilidad del pesquero
fuera nula, pero sin irse al caso mas extremo, un embarque de menos cantidad de agua con
una fuerte mar que haga escorar al buque podria haber hecho que este zozobrase

tranquilamente.

Ademas como ya se ha expuesto, durante la marea el buque embarca mucho peso a bordo
de las capturas lo que condiciona a que el bugue no pueda salir a plena carga desde el puerto
y mucho menos sobrecalado, si no que ha de conocer cuanto pescado puede traer a bordo

como méaximo para mantener al buque en una condicion segura de navegabilidad.

En definitiva, los armadores y patrones deben comprobar que no se supera el desplazamiento
maximo establecido en el acta de estabilidad de estos buques, y que nunca queden por debajo
de la linea de flotacién ni la cubierta ni ninguna abertura destinada a evacuar el agua que

pueda embarcar a bordo.

6.8. Direccién de la mar, alturay periodo de las olas

La meteorologia es un factor muy importante para los buques de pesca, se dan ocasiones
donde fuertes temporales hacen que los patrones decidan no salir a faenar hasta que el tiempo
amaine debido a que saben si sus embarcaciones pueden no soportar la accién de viento y

mar de manera segura.

Los patrones han de tener muy presente las cabezadas al objeto de reducir en la medida de
lo posible los pantocazos. Por otro lado las olas tienen una gran influencia sobre la estabilidad
del buque, no solo por su altura sino por el periodo y direccion en la que golpean a la
embarcacion, un pesquero que reciba la mar de popa con olas regulares de igual longitud a
la eslora del barco y con la cresta de la ola cerca de la cuaderna maestra estaria en una

situacién de grave riesgo, estaria entrando en sincronismo, de ahi la importancia de conocerlo
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y saber manejarlo, cambiando de rumbo si se trata de sincronismo transversal o alterando la

velocidad si se trata de sincronismo longitudinal.

En este apartado se analiza el caso del buque Nuevo Pilin, el cual se perdié debido a la causa

del presente apartado.

6.8.1. Caracteristicas del buque

Las caracteristicas del bugue Nuevo Pilin se exponen en la tabla adjunta.

Indicativo de Matricula..................ooiien
Distintiva de Llamada...........................
Pabellon.........................................
TipodeBuque...............................
Ao de Construceion............................
Material de construceion........................
Eslora Total (seglin Cert. Navegabilidad)
Eslora Total (segiin comprobaciones posteriores)......
Eslora entre perpendiculares....................
Esloral.. ...

Puntal Cubierta Principal............ooooicieee
Francobordo.....................

GT (segun certificados)..........................
GT (segiin comprobaciones posteriores)

Motor PropulSOr..........ciuiiiiiiiiiiie e

Potencia............................

Tripulacion a bordo

3*- ST 3-3-01

EA 5412

Espaiiol

Pesquero de cerco

1999

Acero

17°00 mts.

17°75 mts

13’50 mts.

14’06 mts.

5°00 mts.

2’35 mts.

0223 mts.

30°15

34’18 GT

36’67 GT

VOLVO PENTA tipo
TMDI122A1R

123°50 kW a 1.480 rpm

5 personas

Tabla 11- Caracteristicas del B/P Nuevo Pilin. Fuente: CIAIM

Imagen 37- Buque pesquero Nuevo Pilin. Fuente: CIAIM
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6.8.2. Suceso

El dia 19 de noviembre de 2004 el buque “Nuevo Pilin” volcd cuando regresaba a puerto una
vez finalizadas las operaciones de pesca en aguas cantabricas, al norte de Zumaya, préximo
a la costa francesa. El vuelco no provocé su hundimiento al disponer de espacios a proa con
suficiente camara de aire, que llevé al buque a mantener una posicion de equilibrio “quilla al

sol” con la popa hundida.

El accidente tuvo lugar en la situacién lat = 43°34°9N Long = 003°13'6W, a 45 millas y al 245°
de la ultima referencia de situacién que se recoge en las cajas azules, lo que supone que el

buque iba navegando a una velocidad de 8 nudos.

El viento entre las 00:00 horas y las 04:00 horas del dia 19 de noviembre de 2004 rolaba entre
270° y 280° con una velocidad en torno a los 6 m/seg, equivalente a 11’6 nudos. La situacion
del mar entre las 00:00 horas y las 04: 00 horas del dia 19 iba empeorando progresivamente
pasando del WSW al NE. La altura del oleaje iba aumentando desde 1'3 metros hasta 2’1
metros. Asimismo, el periodo de pico bajé desde 9’4 segundos a las 00:00 horas hasta 6'6
segundos a las 04:00 horas. La direcciéon del oleaje era de 37°, la longitud de la ola era de 68
metros, la velocidad de fase era de 10’3 m/seg y la velocidad del grupo de olas era de 5’15
m/seg. El rumbo del buque era de 245°, y el &ngulo de incidencia de la ola con el buque era
de 28°, lo que suponia que navegaba con mar de aleta. La componente de la velocidad del

buque en el sentido del oleaje era de 3’6 m/seg.

6.8.3. Causas del hundimiento

De acuerdo con el CIAIM el buque de pesca Nuevo Pilin volc6 debido a la pérdida de

estabilidad ocasionada por la concurrencia simultanea de los siguientes factores:

1. La deficiente estabilidad estéatica y dinAmica, en cualquiera de las condiciones de carga,
originada por la retirada de lastre fijo sélido y la adicién de la amurada, especialmente cuando
el buque estuviera sometido a una escora de mas de 10°, a partir de la cual la capacidad de
adrizamiento quedaba sensiblemente mermada. En estas circunstancias el buque incumplia

ampliamente los criterios de estabilidad exigidos para este tipo de embarcaciones.

2. La embestida sucesiva de grandes olas a la que estuvo sometido el buque conllevé al
embarque de agua en cubierta, facilitando dicho embarque el hecho de que el francobordo,
en la condicion de carga estimada en el momento del siniestro, era inferior al minimo
requerido, lo que unido a las dificultades para su evacuacion, debido a la disminucién de la
seccion de las portas de desagtie, acarre6 una disminucién de la ya deficiente estabilidad del

buque por la elevacién del centro de gravedad y el efecto de superficies libres.
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3. La navegacion sobre la cresta de las olas, dada la velocidad inadecuada del buque y su
eslora y derrota, en relacién con las condiciones de mar existentes en el momento del
naufragio, en especial la longitud, periodo y altura de olas, produjo la aparicion del fenébmeno
denominado de caida al través y una disminucién de la estabilidad causada por posicion del
buque sobre la cresta de la ola que, sumado a la deficiente estabilidad existente, propicié el

vuelco.

6.8.4. Consideraciones

Los patrones de pesca han de conocer los efectos que la mar tiene sobre su buque, en este
caso el buque se perdi6 debido al efecto de perdida de estabilidad y caida del través
propiciado por el incumplimiento de las normas de estabilidad y el embarque sucesivo de agua

en cubierta.

A su vez, los responsables maximos de la embarcacion han de saber maniobrar acorde a la
situacion que se les presente por la proa, cosa que el patron del Nuevo Pilin no supo
interpretar y actuar en consecuencia, por lo que se ha de asegurar que los patrones conozcan
como maniobrar y navegar frente a los temporales para que no ocurran hechos como los de

este caso.

Es una conclusion a la que se ha llegado en mas apartados, el incidir en la formacion de los
patrones de pesca que a veces parecen desconocedores de muchas cuestiones de seguridad
para las embarcaciones, siendo una de ellas la de los peligros que tiene navegar bajo ciertas

condiciones y las causas que estas pueden acarrear.

6.9. Reformas no declaradas

Por dltimo, el caso de las reformas no declaradas este es el caso donde los armadores y
patrones son los responsables directos de que el buque se hunda ya que afectan
completamente a la estabilidad del buque sin hacerle un estudio de estabilidad pertinente. Es
un secreto a voces que la mayoria de buques de pesca realizan estas reformas sin ninguna
autorizacion por parte de las autoridades competentes, y estas en muchos casos afectan
enormemente a la estabilidad de los buques de pesca, ya que normalmente estas reformas
se basan en la instalacion de pesos altos como baterias, tanques de combustible,
gambuzas... Elementos que en la zona donde se han instalado suben el centro de gravedad
de la embarcacion llegando a hacer que el barco no cumpla con los criterios minimos de

estabilidad y acabe hundiéndose.

Uno de los barcos perdidos por esta causa principalmente es la embarcacion de pesca Nuevo

Santiago Primero, hundido el 26 de febrero de 2016 en las costas canarias.
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6.9.1. Caracteristicas del barco

La embarcacion Nuevo Santiago Primero tenia los siguientes pardmetros expuestos a

continuacion:

Nombre NUEVO SANTIAGO PRIMERO
Pabellon / registro Bandera: Espafia

Registro: Santa Cruz de Tenerife
Identificacion MMSI: 224227740

Indicativo de llamada: 254522
Matricula: 3* TE-1-1-2002

Tipo Embarcacion de pesca de artes menores.
Caracteristicas Eslora total: 10,14 m
principales Manga: 3,36m
Puntal: 1,49 m
Arqueo bruto: 7,80 GT
Tonelaje: 10,53 TRB
Propulsion: Motor diésel (Deutz-Diter TD-229/6-M1) con
hélice convencional de paso fijo.
Potencia: 73,53 kW a 2500 rpm.
Material del casco: Madera.
Propiedad y gestion La embarcacion era propiedad de un particular que ejercia como

marinero en ella.

Pormenores de
construccion

Dotacion NUmero maximo de tripulantes: 6
Tripulacion minima de seguridad: 2 (1 patréon y 1 marinero)

Construida en 2002 por el astillero Astimarga, S.L. en Tenerife.

Tabla 12- Caracteristicas del B/P Nuevo Santiago Primero. Fuente: CIAIM

Imagen 38- Embarcacion de pesca Nuevo Santiago Primero. Fuente: CIAIM
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6.9.2. Suceso

El dia 26 de febrero de 2016 la a embarcacién del Nuevo Santiago Primero se encontraba
faenando en aguas canarias, habiéndose pescado ya parte de las capturas del dia a las 10:00
horas con la mar incidiendo sobre el costado de estribor, cuando una serie de olas alcanzaron
a la embarcacion. El patrén maniobro pudiendo esquivar una de ellas dando avante para dejar
la ola atrds pero no pudo esquivar la siguiente. Esta ola hizo balancear la embarcacién
llenando la cubierta de agua y tirando al suelo a los marineros. Una segunda ola golpeé a la

embarcacion y la tercera de ellas la volcé, dejandola quilla al sol.

Por suerte los marineros fueron lanzados al agua en la ultima sacudida y el patrén pudo saltar
al agua antes de que el barco diera la vuelta completamente, ademas al haber en la zona gran
cantidad de buques de pesca que vieron el suceso todos fueron rescatados y llevados al

puerto de Mogan donde fueron atendidos por la Cruz Roja.

6.9.3. Causas del hundimiento

El pesquero Nuevo Santiago Primero se hundié debido a la falta de estabilidad transversal,
esta esta sujeta a los criterios de estabilidad para pesqueros menores de 20 TRB incluidos en
la “Orden de 7 de abril de 1964 de la Subsecretaria de Marina Mercante. Estabilidad trasversal

en los buques o embarcaciones de menos de 35 TRB”.

En el afio 2002 la embarcacion fue sometida a la prueba de estabilidad por la normativa citada,
la cual se realizd para la embarcacién en una condicién de calado 1,02 m y un francobordo
de 0,47 m.

Sin embargo, en el proyecto del pesquero aprobado por la Administracion Maritima, el
desplazamiento estimado a plena carga era de 17,5 tn con un calado medio de 1,2 m, estos
valores son significativamente distintos a los obtenidos en la prueba de estabilidad ademas

las tablas hidrostéticas dan un valor maximo de desplazamiento para el pesquero de 13,3 tn.

Esta diferencia se puede atribuir a que la prueba de estabilidad del pesquero se hizo con un
peso muerto inferior al de plena carga o antes de haber instalado todos los elementos que
conforman el peso en rosca. Esto es poco probable, ya que, segun el informe de la Capitania
Maritima, la prueba se hizo en presencia de un inspector, con todos los elementos instalados
y un peso muerto muy similar al de plena carga. O bien la embarcacion construida difiere de

la proyectada.

Sin embargo, en el afio 2015 tan solo un mes después de que el armador comprara la

embarcacion, esta fue llevada a un taller para ponerla a punto y renovar certificados. Esto
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incluyé cambiar el motor por completo ademas de inspeccionar el eje de cola, la linea del
timon, las valvulas de fondo, la balsa salvavidas y arreglar las deficiencias detectadas. En la
hoja de asiento no figura ninguna obra de reforma en la obra muerta, pero de acuerdo con el
informe del CIAIM se hicieron unas reformas que afectaron a la estabilidad, las cuales no

fueron detectadas por la Administracion en las sucesivas inspecciones.

Por otra parte, el patrén de la embarcacion afirmaba que la embarcacién era muy pequefna
para el desplazamiento que tenia. Ademas de tener una serie de pesos instalados en
posiciones elevadas, desequilibrados lateralmente o presentado superficies libres, lo que

perjudica la estabilidad.
Estos pesos son:

» Cuatro baterias de emergencia, situadas sobre el puente con un peso de 30-40 Kg

cada una.
» Una balsa salvavidas Zodiac BD6, situada sobre el puente con un peso de 51 Kg.

» Doce focos de gran potencia, situados sobre el puente y en la altura de los palos con

un peso de 3 Kg cada uno.

Concluyendo el CIAIM que la causa de la pérdida del Nuevo Santiago Primero fue la pérdida
de estabilidad transversal debido a la instalacion de estos pesos altos que no existian cuando
se hizo la prueba de estabilidad, ademas de la falta de percepcién del armador y el patrén que
debieron haber prestado atencion a la sobrecarga y consiguiente merma de estabilidad de la

embarcacion.

6.9.4. Consideraciones

Las reformas no declaradas son un gran problema que afecta a todos los pesqueros, los
armadores autorizan y se realizan instalaciones de diversos elementos a bordo por diversas
causas como puede ser la instalacién de un congelador para poder permanecer mas tiempo
en la mar, tanques de combustible, baterias, focos, cajas... Y como normalmente los espacios
de cubierta son utilizados por completo para las labores de pesca, los nuevos espacios
disponibles es encima de los cierres que se estan instalando en los pesqueros modernos
después de haber sido realizada la reforma y haberse realizado la prueba pertinente de
estabilidad.

Estos pesos pequefios son ignorados por la Administracion y por los armadores que no los
consideran un riesgo potencial para la embarcacion, y no comprenden el riesgo al que se

enfrentan.
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Por otra parte, la Administracién al ser reformas casi inapreciables es normal que no se
percaten de la instalacion de estos, ademas normalmente son pesos en un inicio pequefios
que no deberian afectar en exceso a la estabilidad. Sin embargo, la instalacién sucesiva de
muchos pesos a bordo pone en riesgo a las embarcaciones de pesca que ademas como ya
hemos visto estan sometidas a cambios muy acusados en la estabilidad durante su estancia

en la mar, y han de contar con una gran reserva de flotabilidad para soportarlos.

Es por ello por lo que se ha de formar a los patrones y a los armadores sobre los riesgos que
acarrean la instalacion de estos pesos altos, asi como la Administracién la cual ha de tomar
un papel mas activo en la inspeccion de los pesos altos que se instalen en los pesqueros con
el objetivo de evitar sucesos como el del Nuevo Santiago Primero que, aunque no se tuvieron

que lamentar pérdidas humanas en este caso, es un riesgo muy grande que se ha de evitar.

7. Resultados y analisis

Expuesto un caso de cada tipo de accidente comun en los bugues de pesca cabe ahora
intentar solventar la duda de que es lo que estd pasando con este tipo de embarcaciones, y
el por qué los buques de pesca afio tras afio lideran el nUmero de siniestros con victimas a
nivel mundial.

Obviamente, no se puede atribuir a una Unica causa el hundimiento de todos los buques de
pesca, si no que existen una serie de elementos y actos que hacen que cada caso sea
diferente, a la vez que se mantienen causas y condiciones similares que motivan a que el
accidente acabe teniendo lugar.

Un ejemplo de esta idea es el cierre de las portas de desagie y la importancia que estas
tienen en los buques pesqueros, siendo uno de los elementos mas importantes para asegurar
la seguridad durante la marea de la nave, y pudiéndose comprobar como en los casos del
Safran, Gure Uxua y Siempre Diana fueron una pieza clave en la cadena de errores que
hicieron que los buques se hundieran.

Es por ello por lo que se va a intentar resaltar que ocurre con los buques de pesca, y que
factores estan motivando su hundimiento afio tras afio en un corto espacio de tiempo, con
unas similitudes estructurales y operacionales que hacen que sea casi imposible no encontrar

similitudes en los distintos siniestros analizados.
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7.1. Condicionamiento de los buques pesqueros

Actualmente los buques pesqueros ven limitada su forma de construccion debido a las nuevas
politicas en materia de pesca que impone la UE, ya que se entiende que uno de los factores
clave del esfuerzo pesquero es el arqueo de los buques.

Bésicamente esta regulacion quiere mantener y en algunos casos disminuir el total de arqueo
de las flotas pesqueras comunitarias, ya que la UE considera que el esfuerzo pesquero y el
arqueo de los bugues son dos parametros directamente proporcionales, y para mantener los
niveles de pesca acorde a los planes que propone la union los buques de nueva proyeccién
han de recibir una autorizacion que especifica el nUmero maximo de GT que puede tener el
barco, por lo que los astilleros han de buscar la manera de que el armador consiga el mayor
barco posible sin excederse en el arqueo del barco bajo cubierta.

Sin embargo, y de acuerdo con el Reglamento 2021/1139 del parlamento europeo y del
consejo del 7 de julio de 2021 esta permitido un aumento del arqueo de los buques con el
objetivo de mejorar la seguridad de estos, con instalaciones de bomberos, por ejemplo, o para
mejorar la estancia de los pescadores en la mar como puede ser la mejora de las
habilitaciones o de la cocina.

Esto hace que en algunos casos los buques de pesca realicen instalaciones por encima de la
cubierta, haciendo que los astilleros para cumplir con el nimero de GT disponibles ajusten el
puntal de la cubierta al minimo posible mientras se instalan los cierres que ganan espacios en
altura. Esto tiene el efecto perverso de producir barcos con un francobordo muy ajustado, lo
que en la mayoria de los casos va en detrimento de su estabilidad a grandes &ngulos.
Llevando a que la estabilidad inicial en algunos barcos sea insuficiente y sea necesario recurrir
a lastrarlos de una forma importante, para conseguir que se cumplan los criterios exigidos en
perjuicio adicional de su francobordo y/o su capacidad de carga. Los barcos, asi
sobrecargados, reducen significativamente su francobordo pudiéndose ver algunos casos en
los que salen de puerto con su disco plimsoll notablemente sumergido. La picaresca ha hecho
el resto, ya que para evitar esa situacion los discos se pintan mas arriba para que no
aparezcan sumergidos.

Estos cierres ademas permiten a los armadores de los buques de pesca la instalacion de
diversos recursos de los cuales o bien no podria llevar a bordo por falta de espacio, o tendrian
gue estar estibados en las zonas bajas del buque como mucho en la cubierta corrida del
mismo sin aumentar el arqueo de la embarcacién por lo que no estarian incumpliendo con el
plan comunitario.

Veamos un ejemplo del uso que los pescadores le dan a los espacios altos mediante la foto
del cierre de popa del Nuevo Padre, buque dedicado la pesca de bajura mediante el arte de

pesca de palangre de fondo.
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Imagen 39- Instalaciones en el buque de pesca Nuevo Padre. Fuente: Propia

Como se puede ver en la imagen 38, se han instalado una serie de elementos estructurales
que de estar la cubierta despejada no se podrian llevar, o se llevarian en las zonas bajas del
buque. Se pueden apreciar las dos balsas salvavidas, bombonas de gas para la cocina, las
baterias de la embarcacion, cajas de pescado, una gambuza y diversos cajones donde esta

estibada el arte de pesca de palangre.

Esto es un aprovechamiento tipico de los espacios altos ahora disponibles en todo buque de
pesca, espacios que se pueden aprovechar, como es logico en su justa medida como puede
ser para la instalacion de las balsas salvavidas ya que estan situadas en una zona de facil
zafado, en caso de que el buque por cualquier causa se fuera a pique.

Sin embargo, estas instalaciones deberian ser supervisadas por un funcionario de la
Administracion que constate que el buque no sufre ningun riesgo al llevar esos pesos altos y

aprovechar el nuevo espacio disponible.

En definitiva, se pueden aprovechar estos espacios altos disponibles para dar facilidades a
los buques, pero sin perder la nociéon de seguridad, ya que estos pequefios cambios que
parecen nimios y que nunca podrian llegar a hundir una embarcaciéon como la que vemos en
la foto, finalmente son un silencioso asesino que puede llegar a reducir tanto la estabilidad del

buque de pesca como para hacerlo zozobrar en cualquier momento.
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Ademds, estos cierres propician que los pescadores subestimen las condiciones
meteoroldgicas y se aventuren en condiciones de mar y viento que son en algunos casos
demasiado adversas para su embarcacién, debido a que el patrén sobre todo, es ajeno a lo
que esta ocurriendo en su propio bugue.

En buques cerrados de nueva construccién el patron va en el puente y en algunos tienen
hasta su camarote en el mismo por lo que no tiene por qué bajar a cubierta durante toda la
navegacion, haciendo que por culpa de estas nuevas construcciones las personas de guardia
pierdan la nocién de lo que estd pasando debajo de sus pies hasta que alguno de sus
comparieros sube al puente de mando a dar la voz de alarma, como en el caso del Gure Uxua
por ejemplo.

Este condicionamiento no pasa desapercibido viendo las declaraciones efectuadas por la
escuela de Marina Civil de A Coruia en el periddico “La Voz de Galicia”: “Las normas de la
UE, que para contener el esfuerzo pesquero impiden que la nueva construccion tenga mas
toneladas que el barco que se entrega al desguace, obligan a concentrar en pocos metros
todos los avances técnicos y comodidades. Y «eso es un grave error. ¢Por qué un armador
que quiere invertir dinero se ve impedido de tener el barco con pasillos amplios en lugar de
tener que contentarse con una ratonera? Es un sinsentido, como si quieres un Mercedes y te
obligan a comprar un Clio», reflexionan los ingenieros.”

Entonces, de acuerdo con esta afirmacién no se puede achacar toda la culpa de estos sucesos
a las acciones de los pescadores Unicamente. Si no que ademas la construccion de los
pesqueros esta condicionada por la UE haciendo que tal vez por conseguir que el esfuerzo
pesquero en numero no aumente dentro de los parametros acordados en el marco
comunitario, se estén obviando las medidas minimas de seguridad para los buques
pesqueros.

Pero, como ya se ha explicado las amenazas para los buques pesqueros son varias: influyen
desde las exigencias de construccion impuestas por la UE, las licencias de construccion, las
deficientes inspecciones, la forma de operar el buque por parte del patron y de la tripulacién,

el oleaje, el climay, por supuesto el albur.

7.2. Esfuerzo pesquero

El esfuerzo pesquero de acuerdo con el Reglamento (UE) No 1380/2013 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 11 de diciembre de 2013, se puede definir como: “el producto de la
capacidad y la actividad de un buque pesquero; tratdndose de un grupo de buques, la suma

de los esfuerzos pesqueros de todos los buques del grupo”
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Es decir, se puede entender el esfuerzo pesquero como el producto de la capacidad de pesca
por el tiempo de pesca, considerando que las capacidades pueden venir definidas de los

siguientes factores:
» Potencia propulsora del buque.
» Potencia de arrastre, en el caso de buques arrastreros.
» Numero de anzuelos, en el caso de buques palangreros.
» Superficie del arte calado, en los casos de redes de enmalle.
» Tamaio de las embarcaciones de pesca.
» Oftros parametros objetivos.
Por su parte el tiempo vendra definido por:
» Tiempo de arrastre (desde que se larga hasta que se vira el arte).
» Tiempo de calamento de un palangre o de una red fija.
» Tiempo de presencia en zona de pesca.
» Periodo comprendido entre la salida y entrada de puerto.
» Oftros parametros objetivos.

La suma de los esfuerzos pesqueros individuales de cada embarcacién dara la capacidad de
pesca de un pais comunitario, que analizandola con los stocks disponibles de especies seran
reguladas para lograr el objetivo marcado por la PPC de la anhelada pesca sostenible. Por lo
que el esfuerzo pesquero ha de evolucionar en funcion de la cantidad de especies disponibles,
siendo necesario regularlo para lograr una explotacién de los recursos vivos marinos rentable

a la vez que sostenible en el tiempo.

7.2.1. Necesidad de regular el esfuerzo pesquero

La pesca como actividad experimenté un gran crecimiento durante la época de los 80
haciendo que cada vez se construyeran mas y mas barcos, lo que eventualmente ocasion6
gue la UE tomara conciencia de que los recursos pesqueros son limitados y si se seguia con
este régimen de inversiones masivas, en un corto espacio de tiempo los recursos naturales

de los mares comunitarios serian arrasados, lo que generaria una crisis ecologica.
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Ante esta situacion la comunidad europea reacciond, no para eliminar la actividad pesquera
en su totalidad, si no para acondicionarla a los recursos disponibles los cuales estaban siendo

mermados a un ritmo al que era imposible la continuacion de la explotacion a largo plazo.

La UE entonces, se propuso tomar cartas en el asunto con el fin de lograr el objetivo cada vez
menos lejano de la “pesca sostenible” que comprende preservar las poblaciones de peces,
proteger el medio ambiente marino, garantizar la viabilidad econdémica de las flotas

de la Unién y proporcionar a los consumidores alimentos de calidad.

7.2.2. Politica Pesquera Comun

En la imagen 40 adjunta se puede observar un esquema de como la PPC condiciona a los
buques pesqueros mediante el control directo del esfuerzo pesquero que desarrollan las flotas

comunitarias.
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Imagen 40- Esquema del condicionamiento de la PPC. Fuente: Articulo ¢Por qué se hunden los

La historia de la PPC comienza con la instauracion del Tratado de Roma en 1957, vinculada

en un inicio con la politica agricola comun, pero con el tiempo las legislaciones que regulan

estos sectores se han diferenciado. Aun asi, no podemos hablar de un proceso hasta la

década de los 70, cuando se adopté la delimitacion de las distintas ZEE por los distintos

estados miembros y la adhesion de paises con flotas pesqueras importantes, entre ellos

Espafa que por aguellos afios contaba con una importante flota pesquera.

Los primeros pasos estuvieron orientados en establecer una organizacion comun del mercado

para los productos de la pesca, asi como una politica estructural comunitaria. El primer gran

hito de esta politica de pesca fue la instauracion de los derechos exclusivos de pesca para los

estados solo en su mar territorial, es decir 12 millas mar adentro, el resto de la ZEE paso a
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estar para la pesca libre de las flotas comunitarias aceptando los estados miembros por

consiguiente que la Comunidad Europea administrara los recursos de sus aguas.

Desde este momento se han venido sucediendo en lo largo de los afos los sucesivos

reglamentos adoptados y actualizaciones de la PPC, los cuales son:

1.Reglamento (CEE) n.°170/83 por el que se creaba la PPC de nueva generacion, se
adoptaban las ZEE, se formulaba el concepto de estabilidad relativa y se establecian medidas
conservacionistas de gestion basadas en los totales autorizados de capturas y las cuotas.
A partir de 1983, la PPC tuvo también que adaptarse a la retirada de Groenlandia de la
Comunidad en 1985, a la adhesién de Espafia y Portugal en 1986 y a la reunificacion de
Alemania en 1990. Estos tres acontecimientos influyeron en el volumen y la estructura de la

flota comunitaria y en su capacidad de captura.

2.Reglamento (CEE) n.°3760/92, regul6 la politica pesquera hasta 2002, intent6 paliar el

grave desequilibrio existente entre la capacidad de la flota y las posibilidades de captura.

La solucién adoptada fue el intento de reduccion de la flota comunitaria, acompafiada de
medidas estructurales para atenuar las consecuencias sociales. Dicho Reglamento fue el que
introdujo el concepto de “esfuerzo pesquero” expuesto anteriormente. También se cred el

sistema de licencias de una manera mas eficaz, para regular el acceso a los recursos marinos.

Por desgracia el Reglamento (CEE) n.°3760/92 no tuvo la eficacia esperada para poner fin a
la sobrepesca, y el deterioro de muchas poblaciones de peces prosiguid a un ritmo incluso
mayor. Esta situacioén critica condujo a una reforma que se plasmé en tres Reglamentos que
fueron adoptados por el Consejo en diciembre de 2002 y entraron en vigor el 1 de enero
de 2003:

» Reglamento (CE) n.°2371/2002 del Consejo, de 20 de diciembre de 2002, sobre la
conservacion y la explotacion sostenible de los recursos pesqueros en virtud de la
politica pesquera comun.

» Reglamento (CE) n.°2369/2002 del Consejo, de 20 de diciembre de 2002, por el que
se definen las modalidades y condiciones de las intervenciones comunitarias con
finalidad estructural en el sector de la pesca.

» Reglamento (CE) n.°2370/2002 del Consejo, de 20 de diciembre de 2002, por el que

se establece una medida comunitaria urgente para el desguace de buques pesqueros.

El principal objetivo de la reforma de 2002 era asegurar un futuro sostenible para el sector

pesquero garantizando puestos de trabajo e ingresos estables para los pescadores,
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atendiendo la demanda de los consumidores y preservando al mismo tiempo el fragil equilibrio

de los ecosistemas marinos.

La reforma introdujo la gestion a largo plazo de las actividades pesqueras, incluida la
preparacion de medidas de emergencia, planes plurianuales de recuperacion para las
poblaciones que se encontrasen por debajo del umbral biol6gico de seguridad y planes
plurianuales de gestién para las demas poblaciones. Para que el seguimiento fuera mas
eficaz, transparente y justo se cred la Agencia Europea de Control de la Pesca, con sede en
Vigo encargada de velar por la cumplimentacién de esta medida desde la zona europea con

mas pesqueros registrados de toda la Unién.

Sin embargo, esta reforma no cumplié las expectativas a corto plazo, ya que no se detuvo el
deterioro de algunas poblaciones. También dej6 al descubierto algunos problemas que hasta

entonces no se habian detectado, como el de los descartes.

Entonces en el afio 2009 la Comision puso en marcha una consulta publica sobre la reforma
de la PPC con el fin de elaborar los nuevos principios que deberian regir la pesca en la Unién
en el siglo XXI. Tras un largo debate en el Consejo y, por primera vez, en el Parlamento, el
1 de mayo de 2013 se alcanzé un acuerdo para el nuevo régimen de pesca que se basa en

tres pilares fundamentales:

» Una nueva PPC (Reglamento (UE) n.°1380/2013);

» Una nueva organizacién comun de mercados en el sector de los productos de la pesca
y de la acuicultura (Reglamento (UE) n.°1379/2013);

» Un nuevo Fondo Europeo Maritimo y de Pesca (Reglamento (UE) n.°508/2014).

La nueva PPC tiene por finalidad garantizar que las actividades en los sectores de la pescay
la acuicultura sean sostenibles a largo plazo desde el punto de vista medioambiental y que se
gestionen de forma coherente con los objetivos de generar beneficios econdémicos, sociales y

de empleo. Los elementos mas importantes son:

» La gestion plurianual ecosistémica que refuerce la importancia que en la anterior
reforma se habia atribuido a los planes plurianuales, pero prestandose mas atencion
a los ecosistemas, con planes para varias especies y para caladeros en el marco
regional de las zonas geograficas de la Union.

» Rendimiento maximo sostenible (RMS): teniendo en cuenta los compromisos
internacionales, como los adquiridos con ocasion de la Cumbre Mundial sobre el

Desarrollo Sostenible de Johannesburgo de 2002, la nueva PPC establece el RMS
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como el objetivo principal para todas las pesquerias. En 2022 a mas tardar, si resulta
posible, la mortalidad por pesca quedard fijada en FRMS (nivel de capturas de una
determinada poblacién que dé como resultado el RMS).

» La prohibicion de los descartes: El descarte de las especies reguladas se reducira
progresivamente y, al mismo tiempo, se adoptaran medidas de acompafiamiento para
llevar la prohibicion a la practica.

» Una acuicultura sostenible, aumentando el rendimiento para abastecer el mercado de
pescado de la Union y potenciando el crecimiento en las zonas costeras y rurales, a
través de planes nacionales.

» Nuevas obligaciones de los Estados miembros para reforzar el aspecto cientifico,
incrementandose la recogida de datos y la puesta en comun de informacién sobre

poblaciones, flotas e impacto de la actividad pesquera.

Para fomentar la instauracién de estas medidas se crea un nuevo Fondo Europeo Maritimo y
Pesca el cual servira de herramienta financiera para apoyar la aplicacién de la PPC y la

organizacion comun de mercados en el sector de los productos de la pesca y de la acuicultura.

Como se puede observar la politica europea esta centrada en acondicionar la capacidad de
pesca de las flotas comunitarias a los stocks disponibles por especie objetivo mediante la
reduccion y regulacion del esfuerzo pesquero, esta aun siendo una medida necesaria eclipsa
al gran problema de este trabajo por qué se siguen hundiendo los buques pesqueros de nueva
construccién, un tema que tal vez se esté dejando de lado por parte de las politicas
comunitarias centradas Unicamente en la explotacion continuada y rentable de los recursos

ViVOS marinos.

7.2.3. Programas de Orientacién Plurianuales

Para lograr los objetivos marcados por la UE, se desarrollaron una serie de programas de
orientacion plurianuales que consisten en que cada pais miembro ha de controlar la evoluciéon
de sus flotas marcandose objetivos fijos en un plazo de entre cuatro a cinco afios. Estos

programas nacionales debian de ser examinados por la Comision antes de su implantacion.

Una vez que los POP de los paises comunitarios eran aprobados, se destinaban las ayudas
pertinentes para lograr que los objetivos se consiguieran en los plazos establecidos. Aunque
la Comision debia aprobar el programa y otorgar a los paises la financiacién necesaria, los
paises miembros durante el periodo de tiempo en el que se desarrollaba el POP tienen libertad
de movimientos para cumplir sus objetivos, marcandose propdsitos anuales, haciendo

informes de situacion...

121



Causas motivadoras de la pérdida de pesqueros de construccion moderna. Aitor Marqués Alonso
Universidad de Oviedo

Es decir, Europa marca los objetivos a cumplir y da el dinero para su realizacién, pero no se

inmiscuye en como se han de cumplir ni en como se han de distribuir los fondos.

Veamos ahora de manera somera cada uno de los POP, que se han llevado a cabo hasta

nuestros dias y que impacto general han tenido sobre las distintas flotas comunitarias.
» POP I (1983-1986) - Evitar aumentos de la capacidad de la flota

El primer programa de orientacién plurianual abarcé de 1983 a 1986, tenia como objetivo
general reestructurar la flota manteniendo su capacidad. Antes que lograr la estabilidad, la
capacidad de la flota crecié ligeramente durante el citado periodo. No obstante, gracias al
POP | surgi6 la idea de que, en el futuro, la renovacion de la flota no se llevaria a cabo

automaticamente, sino que tendria que justificarse.

Como es normal el primer POP lleg6 cuando las inversiones expansionistas en el sector de la
pesca estaban desatadas, la idea era reducir el esfuerzo pesquero sobre las especies objetivo
a la vez que se ayudaba a los pescadores a conseguir puestos en tierra. Sin embargo, no se
consiguié esta reduccion si no todo lo contrario pudiendo afirmarse que este primer POP sirvio

como precedente para saber cémo actuar en los siguientes programas.
» POP II: (1987-1991)- Reduccién modesta

Con el fracaso del primer plan se introdujeron en el segundo POP dos cambios importantes:
se pidio a los Estados miembros una ligera reduccién del arqueo de la flota y de la potencia

de los motores y se intensificaron las normas internas de los POP.

Ahora bien, los importantes ingresos obtenidos con la pesca al principio del periodo y el miedo
a una mayor competencia por parte de los dos nuevos miembros comunitarios, Espafia y

Portugal, hicieron que los Gobiernos pasaran por alto esos objetivos.

La falta de datos fidedignos sobre el arqueo de la flota y la potencia de los motores no hizo
sino empeorar las cosas. A todo ello se vino a sumar otro problema: la falta de mecanismos
que permitieran comprobar que los fondos gque recibian los armadores para desguazar buques

viejos no se empleaban para construir otros nuevos de mayor eficacia.

Basicamente, en este segundo POP fallo un seguimiento activo por parte de las autoridades
europeas que supervisasen la reduccion del esfuerzo pesquero a través de la reduccion de
arqueo y potencia motriz a la vez que se desguazaban buques pesqueros viejos y que se
remodelaran en nuevas y eficientes embarcaciones pesqueras, haciendo que estos fondos
destinados al desguace de buques de pesca antiguos fueran a los bolsillos de los

aprovechados mientras mantenian sus buques en funcionamiento impunemente.
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Evaluacién de los dos primeros programas de orientacion plurianuales:

A finales de la década de los afios ochenta, el sector pesquero atravesaba una situacion dificil.
La programacion de los POP no habia bastado para detener la ampliacion y modernizacion
de la flota. Aun asi, gracias a los dos primeros programas se habia comenzado a imponer
algunos limites al crecimiento de la flota, si bien a veces se hacia caso omiso de ellos, y se
potencio la idea de que el control de la capacidad pesquera por si solo no garantiza el éxito.
En concreto, comenzaba a ser evidente que el empleo de un esfuerzo pesquero excesivo es

el modo mas rapido de destruir los recursos de los que depende el sector.

Las conversaciones que se entablaron para fijar los objetivos de los POP llI fueron largas y
dificiles, sobre todo en el caso de los Estados miembros que no habian reducido sus flotas al
nivel acordado en los POP Il, ya que, ademas de tener que ponerse al dia, tendrian que
cumplir los nuevos objetivos. No obstante, los Estados miembros eran conscientes de la
necesidad de un cambio de actitud, aunque se mostraban reticentes. Los POP Il eran el

simbolo y el catalizador de esta transformacion.

Los Estados miembros aceptaron la necesidad de realizar una evaluacion comuan sobre la
capacidad de los buques y estuvieron de acuerdo en que se crease un registro comunitario
de buques gracias al cual la informacion sobre la capacidad pesquera resultara mas

transparente y facil de comprobar.
> POP Il (1992-1996). Utilizacion de la politica estructural para proteger los recursos.

A diferencia de los POP anteriores, los recortes no se expresaron como reduccion de la

capacidad sino como disminucién del esfuerzo pesquero.

Para garantizar la proteccion de las poblaciones que corrian mas peligro, se dividieron todas
las poblaciones en tres grupos. Los bugues comunitarios se dividieron también en grupos o

"segmentos”, segun las pesquerias principales a las que se dedicasen.

El objetivo de estas dos medidas era agrupar poblaciones y buques con el fin de que la
reduccion del esfuerzo se realizara donde fuera mas necesaria. Basandose en un estudio
cientifico sobre la situacion de las poblaciones, la Comisién recomend6 reducir el esfuerzo
pesquero del modo siguiente: un 30 % en el caso de las poblaciones demersales (peces que
viven en el fondo del mar); un 20 % en el de las poblaciones bentdnicas; mantenerlo sin
cambios en el caso de las poblaciones pelagicas (peces de aguas intermedias).Finalmente,
los ministros acordaron reducir el esfuerzo pesquero un 20 % en el caso de las poblaciones

demersales y un 15 % en el de las benténicas.
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Este POP, como vemos se centro en la reduccion del esfuerzo pesquero limitando las capturas
que podian realizar las flotas comunitarias por especie objetivo que estas tuviesen, fue un
duro cambio para los pescadores que se vieron atrapados en los famosos y normalizados
cupos actuales los cuales les impedian pescar si consumian toda la cuota haciendo en
algunos casos que la explotacién de la pesqueria no fuera rentable y muchas empresas
cerrasen por no percibir rentabilidad econdmica haciendo que ahora si el esfuerzo pesquero

se redujera a costa de las ganancias de los propios pescadores.
» POP IV (1997-2001) - Efecto de los avances técnicos

Antes de preparar sus propuestas para los POP 1V, que debian aplicarse entre el 1 de enero
de 1997 y el 31 de diciembre de 2001, la Comision pidi6 a un grupo de expertos
independientes que evaluasen la situacion de las poblaciones de peces.

En junio de 1997, el Consejo decidio finalmente reducir el esfuerzo pesquero: un 30 % en el
caso de las poblaciones en peligro de extincion; un 20 % en el de las poblaciones sometidas
a una pesca excesiva. Se calcul6 la actividad pesquera realizada por cada grupo de buques
en cada una de las pesquerias en las que era necesario reducir el esfuerzo pesquero y
posteriormente se pudo determinar con mayor precision donde se hallaba el exceso de
capacidad.

Como en ocasiones anteriores, los objetivos pueden alcanzarse desguazando buques o
reduciendo el esfuerzo pesquero y los Estados miembros siguen teniendo capacidad para
decidir cémo van a llegar a la meta fijada. Al igual que en los programas de orientacién
plurianuales anteriores, los objetivos se han calculado teniendo en cuenta los de los POP que
les han precedido y los resultados conseguidos con ellos, y se ha insistido para que quienes
no los cumplieron anteriormente lo hagan ahora. No obstante, la Comision sigue preocupada
por las repercusiones que pueden tener los avances tecnoldgicos en la capacidad de la flota
comunitaria. Los buques de nueva construccién tienen mayor poder de pesca que los antiguos

debido a los avances de la tecnologia.

7.2.4. Ayuda Comunitaria para la Reestructuracion del Sector Pesquero

Para cumplir los objetivos impuestos por los POP, en el marco del objetivo final de la PPC, de
lograr una pesca sostenible y rentable con cada paquete de medidas la Comunidad prepara
una serie de paquete de ayudas financieras que permitan a los estados otorgar ayudas para

lograr los objetivos.
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Para ello la Unién Europea tiene Fondos Estructurales a través de los cuales canaliza su
asistencia financiera para problemas socioecondémicos estructurales con el objetivo de reducir

las desigualdades entre las diferentes regiones y colectivos sociales.

7.2.4.1. E| FEMPA

El FEMPA es el nuevo fondo de las politicas maritima, pesqueray acuicola de la UE propuesto
para el periodo 2021-2027, en sustitucion del anterior Fondo Europeo de Pesca (FEMP). Este
fue aprobado mediante el Reglamento n® 2021/1139 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 7 de julio de 2021.

Las prioridades de esta nueva politica pesquera se exponen el articulo 3 del reglamento:

“1) fomentar la pesca sostenible y la recuperacion y conservacion de los recursos biol6gicos

acuaticos;

2) fomentar las actividades sostenibles de acuicultura, asi como la transformacion y
comercializacién de productos de la pesca y la acuicultura, contribuyendo asi a la seguridad

alimentaria en la Unién;

3) permitir una economia azul sostenible en las zonas costeras, insulares e interiores, y

fomentar el desarrollo de las comunidades pesqueras y acuicolas;

4) reforzar la gobernanza internacional de los océanos y permitir que los mares y océanos

sean seguros, protegidos, limpios y estén gestionados de manera sostenible.”

Para lograr estos objetivos el fondo cuenta con una financiacién de 6.108.000. 000 EUR a
precios corrientes (articulo 5) para el periodo comprendido entre el 1 de enero de 2021 y el
31 de diciembre de 2027.

Este nuevo reglamento tiene un apartado muy importante en referencia a la ayuda para la
remodelacién de buques pesqueros de eslora menor a 24 metros con el objetivo de aumentar

su arqueo para mejorar la seguridad, las condiciones de trabajo o la eficiencia energética.

Las reformas que estan contempladas bajo estas subvenciones serian las siguientes de

acuerdo con el apartado 3 del articulo 19:

‘a) el aumento del arqueo bruto necesario para la posterior instalacion o renovacion de
instalaciones de alojamiento dedicadas al uso exclusivo de la tripulacion, incluidas las
instalaciones sanitarias, las zonas comunes, las instalaciones de cocina y las estructuras de

cubierta de abrigo;
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b) el aumento del arqueo bruto necesario para la posterior mejora o instalacion de sistemas
de prevencién de incendios a bordo, sistemas de seguridad y alarma o sistemas de reduccion

del ruido;

c¢) el aumento del arqueo bruto necesario para la posterior instalacién de sistemas integrados

de puente para mejorar la navegacion o el control del motor;

d) el aumento del arqueo bruto necesario para la posterior instalacion o renovacion de un
motor o sistema de propulsibn que demuestre una mayor eficiencia energética o una
reduccién de las emisiones de CO2 en comparacion con la situacién anterior, que no tenga
una potencia superior a la potencia motriz previamente certificada del buque de pesca de
conformidad con el articulo 40, apartado 1, del Reglamento (CE) n.o 1224/2009, y cuya
potencia maxima esté certificada por el fabricante para ese modelo de motor o sistema de

propulsion;

e) la sustitucion o renovacion de la proa de bulbo, siempre que mejore la eficiencia energética

global del buque de pesca.”

Como se puede apreciar solo se permite el aumento de arqueo de los buques para ciertas
reformas que contempla la normativa en cuanto a la navegacion, seguridad de los
trabajadores y sus comodidades a bordo. Pero qué pasa cuando si por ejemplo un buque
decidiera dedicarse al arte de pesca del bonito con cacea y tuviera que aumentar su arqueo
con el fin de poder llevar mas aparejos de pesca, en ese caso no esta permitido dicho aumento
por lo que los patrones y armadores, ante la necesidad de su instalacién, instalaran o
guardaran dichos elementos en zonas no preparadas para su estiba, es decir, en los cierres
que casi todos los buques pesqueros modernos tienen. Es un error capar el aumento de
arqueo de un bugue sin contar que en ciertas ocasiones es necesario para la labor para la
cual ese buque ha sido disefiado, que es la pesca y de alguna manera poder realizar estos
aumentos de arqueo en el interior de los bugues cuando sea necesario con el fin de asegurar

la supervivencia del buque en la mar.

7.3. Formacioén de la dotacion

Las dotaciones de pesca en sus formaciones ademas de aprender las asignaturas
caracteristicas del sector; artes de pesca, largado de aparejos, biologia marina... Tienen que
formarse y aprobar para poder aprender la profesion de las asignaturas clasicas de nautica
tan importantes como son navegacién, comunicaciones, estiba y teoria del buque, siendo esta
dltima la que parece que los patrones tienen mas olvidada puesto que como hemos podido

ver en los casos analizados del punto 5 la causa comun del hundimiento de los pesqueros
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modernos es la pérdida de estabilidad transversal que, normalmente hace que estos den

vuelta y queden quilla al sol.

Es por eso por lo que en este apartado se exponen las titulaciones nautico-pesqueras que
necesitan los patrones para poder tomar el mando de distintos tipos de barco, asi como que
formacion es necesaria para poder poner sobre los hombros de esa persona la vida de los

tripulantes que van a bordo.

Las formaciones nautico-pesqueras estan reguladas en el Real Decreto 36/2014, de 24 de
enero, por el que se regulan los titulos profesionales del sector pesquero al adherirse al
Convenio internacional sobre normas de formacion, titulaciéon y guardia para el personal de
los buques pesqueros, hecho en Londres el 7 de julio de 1995 (STCW-F 1995) y el cual sera

la fuente de informacion para las distintas titulaciones que se explican a continuacion.

7.3.1. Técnico Superior en Transporte Maritimo y Pesca de Altura

La formacién profesional de patrén de altura como se conoce generalmente ter permite tras
realizar los periodos de embarque establecidos llegar a tener los titulos profesionales de

patron de altura y capitan de pesca explicados en los dos subapartados.

El titulo de Técnico Superior en Transporte Maritimo y Pesca de Altura queda identificado por

los siguientes elementos tiene una duracién de 2000 horas.

De estas 2000 horas se dedican 135 a la formaciéon de la asignatura de maniobra y estiba
asignatura que contempla lo relacionado con el tema de estabilidad y realizar una navegacion

segura.

Con esta formacién de dos afios se podra comenzar a embarcar para lograr progresivamente

alcanzar los siguientes titulos profesionales.

7.3.1.1. Patrén de altura

Para poder optar al titulo patron de altura se ha de cumplir con los siguientes requisitos:
a) Haber cumplido 20 afios.

b) Disponer de un impreso oficial, expedido por un Centro de Reconocimiento de Conductores
(CRCQC), en el que se certifique la aptitud psicofisica de acuerdo con los requisitos exigidos para
la expedicién del permiso ordinario de conducir. El anterior impreso no sera necesario si el
interesado dispone del certificado médico, expedido por el Instituto social de la Marina,
conforme a lo establecido en el Real Decreto 1696/2007, de 14 de diciembre, por el que se
regulan los reconocimientos médicos de embarque maritimo, que los declare apto o apto con

restricciones.
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c) Estar en posesién del titulo académico de Técnico Superior en Transporte Maritimo y Pesca
de Altura, para cuya obtencidén es necesario haber aprobado un examen o examenes que
incluyan los conocimientos minimos requeridos en el apéndice de la regla 1l/1 del Convenio
STCW-F.

d) Haber prestado servicio en la seccién puente de buques pesqueros de eslora no inferior a
12 metros, durante un periodo de embarque de al menos dos afos, de los cuales al menos 6
meses deberan haber sido realizados con posterioridad a la celebracién del examen citado en

el parrafo anterior.

Este periodo de embargue podra ser sustituido por otro de duracién no inferior a 12 meses,
como alumno o marinero, realizando al menos 6 meses en actividades de la guardia de
navegacion, como parte de un programa de formacién conforme a los requisitos de la seccién
A-1l/1 del Caodigo STCW; siempre que este hecho conste en un libro de registro de la formacién

aprobado de acuerdo con el Convenio de Formacion, 1978.

7.3.1.2. Capitan de pesca

Para poder tener el titulo de capitan de pesca sera necesario:
a) Estar en posesion del titulo de patron de altura o del titulo de patron de pesca de altura.

b) Disponer de un impreso oficial, expedido por un Centro de Reconocimiento de Conductores
(CRCQ), en el que se certifique la aptitud psicofisica de acuerdo con los requisitos exigidos para

la expediciéon del permiso ordinario de conducir.

c) Haber cumplido 600 dias de embarque como capitan u oficial de puente en buques de
pesca de eslora superior a treinta metros; 300 de estos dias deben haberse realizado, tras la
obtencion del titulo de Patrén de Altura o Patrén de Pesca de Altura, a bordo de buques de
pesca hacionales o0 a bordo de buques de pesca pertenecientes a sociedades que figuren en
el Registro regulado mediante el Real Decreto 601/1999, de 16 de abril, por el que se regula

el Registro Oficial de Empresas Pesqueras en Paises Terceros.
d) Haber aprobado el examen correspondiente.

Al cumplir con estos requisitos se obtendrd el titulo y podra tener bajo su mando todo buque
de pesca de cualquier clase sin limitaciones o enrolarse como primer oficial en los mismos

buques de pesca.

7.3.2. Técnico en Navegacion y Pesca de Litoral

El siguiente escalon en la jerarquia de los patrones de pesca serian las personas que

estudiasen el grado medio, lo que se conoce como patron de pesca litoral, los estudios
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abarcan 2000 horas como en el grado superior pero solo dedican 90 horas al estudio del
maodulo de trimado, estabilidad y estiba recortando la formacion sobre la teoria del buque y en

definitiva una menor comprension del tema.

Explicando en el Real Decreto 1144/2012, de 27 de julio, por el que se establece el titulo de
Técnico en Navegacion y Pesca de Litoral en su modulo 1036 que las lineas de actuacion en
el proceso de ensefianza-aprendizaje que permiten alcanzar los objetivos del médulo versaran

sobre:

» La visualizacion de elementos constructivos de diferentes tipos de embarcaciones

reales o modelos.
» Lainterpretacion de planos reales.
» La utilizacién y disefio a su nivel de programas informaticos para facilitar los calculos.

» El andlisis casuistico de accidentes por falta 0 exceso de estabilidad.

Viéndose en este Ultimo apartado que la propia formacion intenta forma a los patrones de
pesca litoral para que se aprenda de los errores de otros casos y se puedan impedir los
accidentes que ocurren en los buques de pesca afio tras afio. Es decir, la propia formacién
intenta hacerles reflexionar sobre los fallos de los accidentes en otros buques de pesca, con
el fin de que sean autodidactas y se logre una mejor comprensién del medio al que se

enfrentan.

7.3.2.1. Patroén de litoral

Para conseguir el titulo de patrén de litoral, se ha de cumplir con los siguientes requisitos una

vez obtenido el grado medio.
a) Haber cumplido 18 afios.

b) Disponer de un impreso oficial, expedido por un Centro de Reconocimiento de Conductores
(CRCQ), en el que se certifique la aptitud psicofisica de acuerdo con los requisitos exigidos para

la expediciéon del permiso ordinario de conducir.

c) Haber prestado servicio en la seccidn puente de buques pesqueros de eslora no inferior a
12 metros durante un periodo de embarque de al menos dos afios, de los cuales al menos 6

meses deberan haber sido realizados con posterioridad a la obtencion del titulo académico.

Este periodo de embarque podra ser sustituido por otro de duracion no inferior a 12 meses,
como alumno o marinero, realizando al menos 6 meses en actividades de la guardia de

navegacion, como parte de un programa de formacién conforme a los requisitos de la seccion
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A-1l/1 del Codigo STCW; siempre que este hecho conste en un libro de registro de la formacién
aprobado de acuerdo con el Convenio de Formacion, 1978. El Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente, podra permitir la sustitucién de los periodos de embarco
citados en el parrafo anterior, por un periodo de formacion especial no superior a un afio, a
condicién de que el programa de formacion especial sea como minimo de un valor equivalente
al del periodo de embarco exigido al que sustituye. La concrecién de dicha formaciéon se

realizar4 mediante la oportuna consulta al Ministerio de Educacion, Cultura y Deporte.

Una vez obtenido este titulo le permitird a su poseedor a ejercer como oficial o primer oficial
en buques de pesca de eslora no superior a 50 metros, y en buques menores de 30 metros
podra ejercer como patrén dentro de la zona comprendida de los paralelos 52° Ny 10° N y los
meridianos 32° O y en 30° E, siempre que haya cumplido un periodo de embarque no inferior
a 12 meses como oficial encargado de la guardia de navegacion o patrén en buques

pesqueros de eslora no inferior a 12 metros de eslora.

7.3.3. Patron costero polivalente

Para lograr obtener este titulo, se ha de completar el curso que le otorga la posibilidad de
obtener el titulo de patrén costero polivalente tiene al menos una duracion de 600 horas donde

como minimo, en cuanto al tema de interés para este trabajo adquiere los conocimientos de:
TEMA 8. Estabilidad y construccion del buque pesquero:

8.1 Conocimiento general de los principales elementos estructurales del buque pesquero y

nomenclatura correcta de las diversas partes.

8.2 Conocimiento de las teorias y los factores que afectan al asiento y a la estabilidad del
buque, y de las medidas necesarias para mantener un asiento y una estabilidad que no

menoscaben la seguridad.

8.3 Demostrar aptitud para utilizar la informacion sobre estabilidad, las tablillas de estabilidad

y asiento y los calculos aprioristicos de las condiciones operacionales.

8.4 Conocimiento de los efectos producidos por las superficies libres y por acumulacion de

hielo, cuando proceda.
8.5 Conocimiento de los efectos del agua embarcada en cubierta.

8.6 Conocimiento de la importancia que tienen la integridad a la intemperie y la estanqueidad.

TEMA 9. Manipulacién y estiba de la captura:

9.1 Estiba y afianzamiento de la captura y del arte de pesca a bordo.
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9.2 Operaciones de carga y descarga, prestando atencién especial a los momentos

escorantes producidos por el aparejo y la captura.
Para poder optar al titulo los requisitos seran:
a) Haber cumplido 18 afios.

b) Disponer de un impreso oficial, expedido por un Centro de Reconocimiento de Conductores
(CRCQ), en el que se certifique la aptitud psicofisica de acuerdo con los requisitos exigidos para
la expedicidén del permiso ordinario de conducir. El anterior impreso no sera necesario si el

interesado dispone del certificado médico realizado por el Instituto Social de la Marina.
c) Haber superado un examen, o examenes del curso de patron de pesca polivalente.

d) Haber prestado servicio en la seccién puente de buques pesqueros de eslora no inferior a
12 metros, durante un periodo de embarque de al menos dos afios; no obstante, el Ministerio

de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente podra permitir:

— La sustitucion de este periodo de embarque por otro de formacién especial de duraciéon no
superior a un afio, a condicién de que el programa de formacion especial sea, como minimo,

de un valor equivalente al del periodo de embarque exigido al que sustituye.

— La sustitucién del periodo de embarque en buques pesqueros por otro que conste en un
registro aprobado de acuerdo con el Convenio de Formacion, 1978. Para el cémputo del
periodo de embarque de dos afios previsto en este apartado, se aceptaran hasta dieciocho
meses de dias de embarco realizados con anterioridad a la realizacion del examen previsto
en el apartado c) del punto 1 de este articulo, el resto del embarque debe ser realizado, en

todo caso, con posterioridad a la superacion del citado examen.
e) Realizar un periodo de embarque de 6 meses en el servicio de maquinas de un buque civil.

Con todo esto superado la persona que cumpla todos los requisitos obtendra el titulo de patrén

costero polivalente y podra realizar las siguientes actividades profesionales:

a) Enrolarse como primer oficial u oficial encargado de la guardia de navegacion en buques

dedicados a la pesca litoral.

b) Enrolarse como primer oficial de maquinas en buques pesqueros de potencia inferior a 750

kW, y como oficial encargado de la guardia de maquinas.

c) Ejercer como capitan o patrén y/o jefe de maquinas, en buques de hasta 24 metros de
eslora entre perpendiculares y 400 kilovatios de potencia efectiva de la maquina, dedicados a

la pesca costera de litoral, hasta una distancia de 60 millas de la costa. Para poder ejercer la
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funcién de capitdn prevista en el presente apartado el interesado debe haber cumplido un
periodo de embarque no inferior a 12 meses como oficial encargado de la guardia de

navegacion, o patron, en buques pesqueros de eslora no inferior a 12 metros.

d) Ejercer la jefatura de maquinas en buques de pesca con potencia propulsora no superior a
550 kilovatios.

7.3.4. Patron local de pesca.

Por ultimo, el titulo de patrén local de pesca, el cual es el que menos competencias otorga al
poseedor el mismo, para lograr el titulo lo primero es aprobar el curso de patron de pesca

local, el cual tendréa al menos 250 horas de formacion.

Durante este en su capitulo primero es donde se tratara el tema de construccién naval y teoria

del buque.
Los requisitos para tener esta titulacién son:
a) Haber cumplido los 18 afios.

b) Disponer de un impreso oficial, expedido por un Centro de Reconocimiento de Conductores
(CRCQ), en el que se certifique la aptitud psicofisica de acuerdo con los requisitos exigidos para
la expedicién del permiso ordinario de conducir. El anterior impreso no sera necesario si el

interesado dispone del certificado médico realizado por el Instituto Social de la Marina.

c) Haber superado un examen, o examenes, que incluya, al menos, las materias previstas en

el curso.

d) Haber prestado servicio en buques pesqueros o auxiliares de pesca o acuicultura durante
un periodo de dieciocho meses, dentro del cual al menos 6 meses deberan ser realizados en
la seccion de puente de buques pesqueros con posterioridad a la superaciéon de la prueba de
aptitud. Los doce meses restantes podran realizarse con anterioridad a la celebracién de la

citada prueba, debiendo cumplirse al menos 6 de ellos en la guardia de maquinas.

Con todo ello logrado se podra ejercer el mando de embarcaciones con las siguientes

caracteristicas:

a) Capitan o patrén y/o jefe de maquinas, en buques de pesca de hasta 12 metros de eslora
entre perpendiculares y 100 kilovatios de potencia, hasta una distancia no superior a 12 millas
de las lineas de base definidas de acuerdo con la Ley 10/1977, de 4 de enero, sobre mar

territorial, cuya delimitacion figura en el RD 2510/1977, de 5 de agosto.
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7.3.5. Consideraciones

Las titulaciones nautico-pesqueras tienen como hemos visto diferentes grados de formacion,
desde el estudio de un médulo de grado superior a un pequefio curso de 250 horas de
formacion que técnicamente te capacita para tomar el mando de embarcaciones de hasta
doce metros de eslora para poder realizar la actividad profesional de la pesca.

Pero aun no sabiendo a ciencia cierta la titulacion de cada patron de todos los casos, pues el
CIAIM no lo expone en la mayoria de los casos, si expone que en el suceso del Gure Uxua el
patrén de la embarcacion tenia el titulo de patrén pesquero polivalente y el patrén de pesca
de litoral. Es decir, sobre sus espaldas tenia una formacion tedrica de unas 2600 horas de
formacion entre los dos titulos que este ostentaba.

Formacion segun la administracibn mas que suficiente para gobernar buques de las
caracteristicas designadas por el RD expuesto anteriormente sin embargo, como se ha podido
observar en las conclusiones extraidas de los diez sucesos del punto 5, en la mayoria las
causas de su hundimiento fueron cuestiones de mala percepcion por parte del patron o el
armador y cuya solucién radica en una mayor concienciacion por parte de la Administracion
para que los patrones comprendan los riesgos a los que se estan viendo expuestos. Y esto,
solo se puede lograr con una formacién mas regulada y estricta para desempefiar el mando
dentro de los distintos buques de pesca, no se puede permitir que afio tras afio se sigan
perdiendo vidas de pescadores en la mar por un problema de concienciacion que se podria
solventar con mas cursos, pruebas de conocimientos mas estrictas o la via mas logica, con
una formacién para estos profesionales mas larga y que asegure que conozcan las medidas
de seguridad y como se ve afectado un buque de pesca en la mar al alterar los pesos a bordo
durante la marea, la importancia de la estiba, eliminacién de pesos altos, calados....
Cuestiones que como hemos visto son los determinantes que acaban por hacer que se
hundan los pesqueros de nueva construccién, no es todo echarles la culpa a los patrones de
pesca que, como ellos mismos aseguran: “Tienen bastante con salir a pescar todos los dias
y ganarse el pan”, puesto que un accidente por lo general es el resultado de un cumulo de
acciones erréneas que comienzan por un fallo inicial, pero se puede minimizar el riesgo si se
consigue concienciar a los patrones de los riesgos que corren sus embarcaciones bajo
diversas situaciones las cuales no se tendrian porque dar, como puede ser la utilizacion de
estos espacios altos que dejan los cierres, son ellos en uUltima instancia los que han de decidir
si el barco es seguro para salir a faenar independientemente de los deseos del armador,
puesto que en tierra manda él, pero una vez que el patron pone un pie en el barco sobre el
caera toda la responsabilidad de volver con todas y cada una de las almas que en él se dirigen

a realizar su labores diarias.
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8.Conclusiones

Después del andlisis de los diversos temas relacionados con los buques pesqueros expuestos
en el presente trabajo, cabe ahora redactar una serie de premisas a modo de conclusién que
intenten mostrar las multiples causas que hacen que los pesqueros de nueva construccion

encabecen las listas de hundimientos afo tras afio.

La limitacién del tamafio de los buques de nueva construccién por arqueo, impuesta por la UE
con el fin de mantener las flotas comunitarias en los niveles de arqueo acordados, esta
restando estabilidad en el disefio de los buques de nueva construccién, debido a que los
armadores siempre buscaran obtener el barco mas grande posible limitando en muchos casos

a los astilleros, que han de ajustar demasiado las medidas de los buques de pesca.

Para suplir esta carencia de espacio sobre cubierta muchos armadores estan utilizando los
espacios altos disponibles encima de los cierres, elemento que esta siendo muy aprovechado
para la instalacion de todo tipo de enseres para su explotacion comercial o la propia
comodidad de los pescadores. Estas obras en ocasiones no declaradas estan perjudicando
enormemente la estabilidad de los barcos de pesca, que en algunos casos no llegan a cumplir

los criterios minimos de estabilidad ni a la salida del propio puerto.

Por otro lado, este aumento de peso en los espacios altos del buque hace que el calado
aumente y no se cumplan con las medidas de seguridad, ya que como en el caso del B/P
Safran los barcos salen a la mar con el disco plimsoll debajo del agua directamente, dejando
un francobordo muy ajustado que ante una altura de ola significativa o el embarque del peso
de las capturas, puede hacer que los imbornales dejen de cumplir su funcién permitiendo el

embarque de agua en el barco.

Ademas, conviene no olvidar que un pesquero a lo largo de su vida suele ir acumulando una
suma de pesos por efecto de cargas no consideradas en el proyecto inicial, tales como
aparejos de reserva, repuestos, maquinaria auxiliar, etc., asi como pequefias obras de
reforma, que unitariamente no tienen gran influencia sobre la estabilidad, pero que sumadas

y acumuladas pueden propiciar situaciones irreversibles.
La instalacion de los cierres trae consigo que las dotaciones han de estar concienciadas de

las medidas de seguridad adicionales al navegar en buques con estos, ya que gracias a los

mismos las embarcaciones pueden soportar temporales mas duros, por lo que es
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imprescindible durante la navegacion mantener los portillos cerrados, las portas de desagle

abiertas...

Estas portas de desagiie son un elemento esencial en los buques de pesca debido a las
caracteristicas de los mismos, asi como a la actividad que realizan, mantenerlas en buen
estado y abiertas durante la navegacion ha de ser de maxima importancia para los
pescadores, pues como hemos podido analizar en los casos del Safran, Hermanos Landrove

0 Gure Uxua de haberse tenido las portas en buen estado el bugue no se hubiera hundido.

La pesca como actividad es una profesion que no para de evolucionar con el paso del tiempo.
Las nuevas embarcaciones pesqueras han de ser seguras y acordes al tipo de explotacion
que se quiera desarrollar, y es por ello por lo que la Administracion ha de evolucionar al mismo

ritmo al que lo hace el sector.

La PPC no solo debe de centrarse en el acondicionamiento del esfuerzo pesquero de las flotas
a los recursos disponibles, sino que también ha de asegurarse que los buques comunitarios
sean mas seguros, y lograr que afio tras afio el numero de barcos de pesca accidentados se
reduzca. Esto se podria lograr con un mayor seguimiento por parte de la administracién de

las reformas que no se declaran de los buques de pesca.

Otro gran punto para tratar es el tema de la ensefianza de los patrones de pesca, en su
formacion nautico-pesquera que en cierto modo parece no otorgar las competencias
necesarias para el cargo que van a realizar, ya que en muchas ocasiones la figura del armador
y del patrén son la misma y hacen las reformas bajo su propio criterio. Ademas, de que como
hemos visto en casos como el del Gure Uxua, el patrdn tenia una formacién del grado medio,
es decir era un patrén de segunda litoral, lo cual tal vez le acredite para realizar unas funciones

para las que no ha recibido la formacion mas adecuada posible.

Una posible solucién seria la implantacion de cursos, o certificados obligatorios a los que
deban acudir los patrones con el fin de mantener siempre en la conciencia de todos los
peligros que pueden acarrear una mala estabilidad, y como se ha de hacer para que esta se

vea afectada dentro de los pardmetros para los que ha sido disefiado el buque pesquero.

Ademas, el exceso de confianza y la rutina son siempre malos acompafiantes en cualquier
puente de navegacion, en muchas ocasiones los patrones de pesca corren riesgos

innecesarios envalentonados en parte por sus nuevas embarcaciones de pesca cerradas
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completamente, haciendo que estos en sus puentes no sean capaces de analizar la situacion
en la que estan, o la subestimen, pues en muchas ocasiones el beneficio econémico ciega el

buen hacer marinero como en el caso de la embarcacion de pesca Alvi.

Como conclusioén final podriamos hacer la siguiente reflexion, no es cuestién de atribuir a la
mala fortuna la ocurrencia de accidentes, destacando que siempre resultan hechos aislados
e imprevistos, caracteristicos del riesgo implicito en la actividad pesquera. Es verdad que las
duras condiciones que son frecuentes en la pesca comercial maritima hacen que la aparicion
de accidentes sea considerada como inevitable en un primer analisis. Sin embargo, en todos
los casos se puede comprobar que existe una combinacién inadecuada de condiciones
previas, de circunstancias adversas y factores accidentales o fortuitos que conducen a que

los siniestros se produzcan.
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