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1. INTRODUCCIO

S'escull com a projecte de final de carrera I'estudi d'un sinistre d'una embarcacié de pesca
d’arrossegament. Remarcar que aquest estudi va ser dut a terme per l'autor del projecte, en el
20009.

L'interes ve donat per ser un cas real, en el qual l'autor, va haver de dur a terme una tasca
important d'investigacio, a més a més d'un important esfor¢ per consolidar els seus
coneixements adquirits a la Facultat de Nautica de Barcelona, i inclis havent-los d'ampliar, sent
una bona experiéncia laboral i personal. A més a més, de contenir, el cas peritat, un important
treball d’'investigacio, ja que la causa del sinistre era desconeguda, també incorpora un punt
d’incertesa que fa que I'estudi i el treball present generi certa curiositat per desvetllar les
causes, estimulant al mateix temps I'aprenentatge necessari per el seu desenvolupament.

El document que a continuacid es plasma consisteix en, els coneixements apressos durant els
estudis cursats a la Facultat de nautica, fent una labor on es diferencien tres diferents
metodologies o apartats:

El primer és una investigacio teorica de tots aquells punt rellevants per a I'estudi d’'un cas
practic i de la professio de perit, dels quals, engloba i es detalla en el projecte presentat la
investigacié i aprofundiment dels coneixements legals i tecnicismes relacionats amb les
assegurances navals, la figura pericial i tota la deontologia que engloba 'esmentada figura.
Hem d’afegir també, que s’inclou un apartat teoric de la teoria del buc i sistema de propulsio
d’'una embarcacié model com la que més endavant peritarem per poder entendre les diferents
accions en el cas practic i de camp.

El segon apartat del treball consisteix en aplicar tots els punts descrits anteriorment, i aplicar-
los en un cas practic d’'una embarcacio de pesca d’arrossegament sinistrada. En aquest apartat
és vol demostrar la part practica apresa, aixi com I'estudi i treball de camp que ha dut a terme
'alumne per consolidar els coneixement apressos durant els estudi d’enginyeria. En aquest
punt veurem com un périt ha d’esbrinar les diferents causes del sinistre i com ha de
desenvolupar-les i argumentar-les sempre basant-se en els models teodrics que coneix dels
seus estudis.

Finalment, i tot que és I'apartat menys extens, no per aixo el menys important, donar a
entendre, tant a un tribunal de PFC, com a terceres persones, les conclusions a les quals
s’arriben després de 'estudi de tot el procés, tant tedric com practic, i a aportar un punt extra de
coneixements a tot I'estudi, en aquest cas donant unes argumentacions que és el mateix
alumne el que ha hagut de desenvolupar i arribar a les conclusions finals.

Es important remarcar que I'esmentat treball, t& un fort component teéric, basic per argumentar
i donar sentit al desenvolupament de les accions que es duen a terme, les quals, busquen

trobar una solucid al problema plantejat.
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2. ESTUDI TECNIC D’UNA POLIZA ASSEGURADORA D’UN PESQUER
2.1. Historia de I'asseguranca

Les primeres referencies que es tenen sobre les assegurances, similars a com els coneixem
avui en dia es remunten a fa més de tres mil anys, en el anomenat Codi de Hammurabi, (antiga
Babilonia) en el qual es va estructurar una série d’assegurances davant de possibles riscos en
el trafic tant terrestre com maritim. Aquest codi es va crear amb la intencié d’estimular el

comerg.

Les seguents referencies conegudes a assegurances son de mil anys posteriors al Codi de
Hammurabi, sén d’un codi de protecci6 mutual que els navegants i comerciants de lilla de
Rodes van crear. Aquest codi consistia en el moment de sol-licitar un préstec economic per
finangar els seus viatges comercials, s’incloia una garantia en les seves naus i en la seva
mercaderia. Si el viatge tenia éxit, es pagaven la totalitat del prestes incloent-hi els interessos,

pero si es perdia la mercaderia o les naus, es perdonava el deute esdevingut en el préstec.
Consequientment, els interessos d’aquest tipus de préstecs eren molt elevats.

El secret era distribuir el risc, ja encara que fos gran, en moltes parts, dividint tant els riscos
entre varius ‘asseguradors’ com prestant a molts ‘assegurats’, amb el fi de que, encara que de
tant en quant hi haguessin sinistres ocasionals i consequentment, perdudes, el gran volum

d’operacions generava beneficis.

A més a més, i a nivell de curiositat, la llei de Rodes tenia un sistema similar al concepte
conegut actualment com ‘averia gruesa’, del quals, si un mariner per salvar la nau, tenia que
despendre de part de la mercaderia, les perdudes eren assumides per tots els navegants de
Rodes. De tal forma, s’estimulava un comerc en el qual, no es perdien moltes naus a causa

d’intentar salvar la mercaderia.

Podem dir doncs, que en efecte, trobem dos casos amb més de dos mil anys d’antiguitat en el
qual hi havia una cobertura en cas d’un sinistre, el qual es compensava el valor perdut, tant en

les embarcacions com en el bens transportats.

Aquest tipus d’assegurances, es van continuar duent a terme tant com per fenicis, grec i
Romans, sent aquest ultims, els quals van normalitzar i estandarditzar aquestes practiques per

tot I'imperi, com per exemple, fixar les taxes dels interessos o per fixar valors materials.

El Romans, van comencar a estendre les compensacions de riscos a altres ambits. Sense
dubtes, a I'antiga Roma hi havia moltes associacions d’assisténcia mutua (asseguradores),

perd mai no es va arribar a constituir una estructura juridica asseguradora.

Amb la caiguda de I'imperi Roma, i la posterior evolucid del continent Europeu, cap a un model
de treball i comer¢ més especialitzat, es va comencar a originar una espécie de relacions

comercials assegurades entre el camp i la ciutat.
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L’asseguranga maritima propiament dita no va aparéixer fins segle XIV, on s’abonava una
prima en el comerc¢ maritim, en funcié de la mercaderia y el trajecte. Els primers documents que
es coneixen en la actualitat son italians, aixi com el primer contracte d’asseguranca es del
1317, estipulat a la ciutat de Génova. El fet important, és que és a partir d’'aquest segle, en el
gual es comenga a regular I'activitat asseguradora des d’un punt de vista juridic, sent d’especial
mencid, les normatives de principi general, encara vigents avui en dia, sobre la prohibici6 de la

usura i I'assegurament de valors superiors al real del valor real de I'objecte a assegurar.

D’especial interes és el fet que Amberes en el segle XVI va regular el sector de les

assegurances amb normatives fent que I'estat supervisi aquest sector, entre el 1563 i el 1570.

Posteriorment, Luis XIV promulga célebre Ordennance de la Marina en 1681, a Franca, la qual

va ser referent en el sector.

Anglaterra elabora la seva primera llei en assegurances el 1616, perd podem dir que la gran
industria o la primera empresa important a nivell assegurador, es va crear a partir del gran
incendi a Londres de 1666, amb la creacidé de la Fire Office, creant 'asseguranga d’incendi, i
sent al mateix temps impulsora, ja que va ser la primera asseguranca en assegurar bens

terrestres fixos.
2.2.L’asseguranca obligatoria en les embarcacions.

Per definir el concepte de ‘asseguranga’ citarem textualment la definicié que trobem al

diccionari de la ’'Real Académia Espafiola de la Lengua’, feta la traduccio literal:

Contracte per el qual algu sobliga mitjangant el cobrament duna prima a
indemnitzar pels danys causats a una altre persona, o a satisfer un capital, una

renta o altres prestacions convingudes.

Tal i com reflexa el Real Decreto, RD 607/1999, de 16 de abril', és d’obligat compliment, a tota

embarcacié que navegui o estigui atracada en aiglies maritimes espanyoles, disposar d’'una
asseguranca de responsabilitat civil, sent possible 'ampliacié de 'esmentada asseguranga com
bé veurem més endavant, sempre i quant compleixi amb la normativa disposada en la en Ley
50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Sequro.’

Es contempla també la obligatorietat de disposar d’una asseguranga de responsabilitat civil a
aquelles embarcacions que estiguin en disposici6 de navegar, perd0 que estiguin

emmagatzemades a terra, és a dir, en situacio d’hibernat.

* ANNEX 1.1 Real Decreto RD 607/1999, de 16 de abril.

2 ANNEX 1.2 Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Seguro
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L’esmentada assegurancga té per funcié cobrir aquells danys que es puguin crear a tercers, ja
siguin tant a persones fisiques, bens materials o perjudicis, a causa de I'is de I'embarcacio i
derivats de la mateixa, sent les causes més comunes d’aquest fets I'abordatge, col-lisions i

abocaments.

Com reflexa el reglament RD 607/1999, de 16 de abril', els riscos que es cobreixen en la

asseguranca obligatoria son:
1. Mort o lesions corporals a terceres persones.
2. Danys materials a terceres persones.

3. Pérdues economiques que siguin conseqliéncia directa dels danys relacionats

en els paragrafs anteriors a) i b).
4, Danys a bucs per col-lisié o sense contacte.

Es d’especial interés mencionar, que I'asseguranca de responsabilitat civil obligatdria, no
cobreix les embarcacions que participin en esdeveniments esportius o de competicid, sent
obligat la contractacié al mateix temps, d’'una asseguranga especifica simultaniament, per
aquestes embarcacions. (Art. 3.2. RD 607/1999, de 16 de abril).*

Les embarcacions de abanderament estranger, que entrin o surtin d’aiglies maritimes
espanyoles, hauran de estar cobertes per una asseguranca en el seus respectiu paisos les
quals, a efectes practics, tinguin les mateixes cobertures que I'asseguranga obligatoria de
responsabilitat civil espanyola.

2.3. Definicions del elements i tecnicismes d’una polissa
asseguradora.

2.3.1. Polissa
Es el document que conté les condicions reguladores del contracte de asseguranca entre

l'assegurat i 'assegurador. Formen part de la polissa, les condicions generals, les particulars i
les especials. A més a més, poden contenir els suplements o apendixs per tal de

complementar-la o modificar-la.

e Condicions generals. Son aquelles que l'assegurador estableix com a
Standard per ser aplicades a totes les polisses que ofereix dintre d'un
mateix ambit. Aquestes han d’estar incloses, de forma clara i comprensibles,
dintre del contracte i/o proposta d’asseguranga. Comentar, com a curiositat,
en cas dubte al interpretar les condicions generals, es resoldran a favor del

assegurat.

e Condicions particulars. Son aquelles clausules que no s’aplicaran a totes

les polisses que I'assegurat ofereix dintre el mateix ambit, sin6 que es
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redacten expressament per el contracte en concret en el qual el assegurat
va a subscriure. Com a nota d’interés, comentar que pel seu caracter
individualitzant, en cas de conflicte amb les condiciones general, aquestes

ultimes seran les tenir en consideracio en cas de conflicte.

e Clausules limitatives i/o especials. Aquestes clausules son aquelles les
quals, per si mateixa, tenen un caracter limitatiu en els riscos a cobrir. Degut
el seu caracter imperativament restrictiu, han de estar, dintre de la polissa,
marcades de forma destacada, y que consti que el prenedor de

'assegurancga les accepta mitjangant la seva firma.
Tota polissa, haura de contenir com a minim les segtients definicions:

¢ |dentificacié de les parts contractants: ha de figurar els noms i cognoms o
la denominacio social de les parts contractants. Tal i com es contempla en el
article 24.1 de TANNEX 3 del Real Decreto de 22 de Agosto de 1885, codigo
de _comercio®, lassegurador ha de facilitar totes les dades fiscals en la

polissa.

e Si l'assegurat o el prenedor son persones diferents, les respectives

identificacions. Exceptuant en casos de polisses al portador.

¢ Figurar si 'assegurat contracta com a prenedor i com a assegurat, 0 son

dues persones fisiques diferents.

e La naturalesa del risc cobert. En una mateixa polissa es poden assegurar
varius riscos, i ha d’estar clarament identificats, com per exemple, polissa de

incendis, de transport, responsabilitat civil, etc.

e Descripcio i designacié dels bens assegurats. (no confondre amb els
riscos assegurats): s’haura de definir tots els objectes que estiguin
assegurats, i en cas de bens immobles, la seva ubicacié y persones

residents.

¢ Valor total estimat assegurat, o abast de la cobertura i I'import de la prima.
La polissa haura de recollir, tant el valor de la prima amb impostos, com el

valor assegurat o0 la compensacio en cas de sinistre.

e Dates de pagament de les primes. Haura de figurar el lloc, modalitat i

dates de pagament de les primes.

e Durada contractual. Haura de informar de la data i hora de entrada en

vigor del contracte, i de I'hora i data de la finalitzacio.

® ANNEX 1.3 del Real Decreto de 22 de Agosto de 1885, cédigo de comercio
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e Nom del mediador, en cas que hi hagi intervingut un mediador en la

contractacio de la polissa.

¢ Dintre de l'activitat asseguradora, hi ha una autoritat de control, la qual,
haura de figurar-hi també. Es d’obligat compliment per la normativa de

supervisio de les assegurances privades, que hi figuri a 'esmentada polissa.

e En cas espanyol sera la Direccion General de Sequros y Fondos de

Pensiones.*

e Llei aplicable. Ha de figurar totes les lleis aplicables a la normativa
d’assegurances que faci referencia la polissa. Les assegurances maritimes

acostumen a estar supeditades a les seguents lleis:

1) Ley 50/80, de 8 de octubre, de Contrato de seguro.

2) RD 6 2004 de 29 de Octubre Ley de Ordenacion y Supervisiéon de los

Segquros Privados.’

3) Real Decreto 607/99, de 16 de abril, reglamento del seguro de

responsabilidad civil obligatorio para embarcaciones de recreo o

desportivas. *

4) La Ley 27/1992,de puertos del Estado y de la marina mercante en su

articulo 78. °

5) Ley Orgéanica 15/1999 de 13 de diciembre, de Proteccion de Datos de

Caracter personal.

2.3.2. Assegurador i Co-Assegurador
Es la companyia asseguradora o I'entitat que subscriu la polissa, juntament amb el prenedor de

la polissa, i que es compromet, mitjancant el cobrament de les corresponents primes, al
pagament de les garanties acordades en cas de sinistre, préviament acordat la cobertura del

risc.

Aquesta entitat ha d’estar degudament autoritzada y ha de constar al Ministerio de Economia y

Hacienda i estar inscrita en el Registro Especial, d’acord amb les lleis i reglaments reguladors.

* ANNEX 1.4 Direccién General de Seguros y Fondos de Pensiones, tota la informacié requerida a
http://www.dgsfp.mineco.es/ ANNEX4 Real Decreto 672/2014, de 1 de agosto, No contrast.

> ANNEX 1.5, RD 6 2004 de 29 de Octubre Ley de Ordenacion y Supervisién de los Seguros Privados.

® ANNEX 1.6, Ley 27 1992, de 24 de Noviembre, de puertos del estado y Marina mercante
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Les entitats estrangeres, que operin a Espanya, poden fer-ho en régim de lliure prestacié de
serveis, pero igual que la resta d’entitats o companyies asseguradores, en compliment de la
reglamentacio i legislacio, i sota la regulacié de I'érgan ‘Direccion General de Seguros y Fondos

de Pensiones’, que al mateix temps depén del ‘Ministerio de Economia y hacienda’.

2.3.3. Prenedor de I'asseguranca
Es la persona fisica o juridica que, juntament amb l'assegurat, subscriu el contracte

d’assegurancga, i al que corresponen les obligacions de les que del mateix contracte es derivin,
exceptuant aquelles condicions, que per expressament la seva naturalesa, recaiguin sobre la

figura del assegurat.

Les esmentades obligacions consisteixen basicament en la comunicacié al assegurador de tots
els factors que puguin afectar al risc assegurat, sent conegudes en el moment de firma del

contracte, aixi també com aquells fets que puguin afectar al risc posteriorment a la signatura.

2.3.4. Assegurat
Es la persona fisica o juridica que és titular de l'interés assegurat, és a dir, el titular de la

propietat, i conseqilentment, principal interessat en cobrir el risc. Es qui recau tot el perjudici o
danys, en cas que no figuri al contracte el Prenedor de la asseguranca, sobre els bens en cas

de sinistre o pérdua, aixi també com la vida o integritat fisica es pot veure afectada.

Consequentment, i en cas de sinistre, és la persona la qual ha de rebre la indemnitzaci6 a fi de
restaurar o compensar els danys soferts, exceptuant en les assegurances de danys personals,

que s’estipula la persona beneficiaria de la indemnitzacio.

En el cas del transport maritim o comercial, podem trobar varius assegurats dintre d’'una
mateixa polissa, aix0 es degut a que hi ha diferents figures en un sol transport que poden ser

perjudicats en cas de sinistre.

2.3.5. Tercers i/o Beneficiari
Per Tercers es considera a qualsevol persona fisica o juridica que sigui diferent al prenedor i al

assegurat. Sent molt habitualment els seus familiars propers (conjuge, ascendents o
descendents), i/o persones que convisquin al mateix domicili, 0 que tinguin dependéncia amb el
Prenedor de I'asseguranga, mentre existeixi aquesta relacié de dependéncia amb el assegurat i

tingui relacié amb els riscos assegurats.

El beneficiari es considera la persona fisica o juridica la qual té dret a la prestaci6 de
'assegurat. Aquesta figura de les polisses, no té molta rellevancia en el cas de les
embarcacions, ja que el bé assegurat €s una embarcacid, només en casos de danys personals,
perd en canvi, si té importancia en assegurances a persones, ja que es habitual que estiguin
destinades a aprofitar la compensacio dels danys a terceres persones. Un clar exemple, en

casos de assegurances de vida.

pag. 11




PROCEDIMENT I CAS PRACTIC DE PERITATGE D’UN SINISTRE D'UNA
EMBARCACIO DE PESCA D’ARROSSEGAMENT

Es a dir, sense estar assegurat, es la persona la qual rebra aquesta compensacio, i podem dir
al mateix temps, i d’aqui la seva nomenclatura, a qui recaura els beneficis compensatoris de la
polissa, per voluntat del Prenedor de la mateixa. L’Article 84 cita textualment en la Ley 50/1980,

de 8 de octubre, de Contrato de Seguro2 gue sera el prenedor de la polissa que nombrara el

beneficiari o els beneficiaris, no sent el assegurat qui tingui aquesta protestat.

2.4. Elements d’'una polissa

2.4.1. Prima
Es l'import econdmic de 'asseguranca, la contraprestacié que el I'assegurador ha de pagar al

prenedor pel risc que aquest ultim assumeix. Es refereix a la suma resultant d’aplicar la tarifa
calculada sobre les bases de probabilitat d’ocurréncia del sinistre i de la seva quantia
economica. Es d’obligacié imperativa el pagament de la prima, a fi de I'entrada en vigor de la

polissa, com marca la legislacié esmentada de Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de

Sequro®, exceptuant en el cas que en la mateixa polissa estipuli el contrari.

Es important mencionar, que la prima, si no s’acorda préviament a la polissa, s’haura de fer
efectiva en el domicili de prenedor de l'asseguranca. Esta estipulat aixi a 'esmentat codi
legislatiu espanyol a fi de no fer més perjudicial el fet del pagament de la polissa, sent possible

que les parts asseguradores convinguin terminis i/o formes de pagament.

En cas que no s’aboni la prima dintre del termini estipulat, 'assegurador podra resoldre el
contracte, o exigir el pagament. Si en el termini de un mes no s’ha abonat la prima, tal i com

trobem al article 15 de la legislaci6 vigent, el assegurador podra cancel-lar el contracte.
‘Articulo quince.
En caso de falta de pago de una de las primas siguientes,

la cobertura del asegurador queda suspendida un mes después del

dia de su vencimiento’
Es, conseqiientment, la prima un dels elements essencials en el contracte d’assegurances.

La prima es autorenovable anualment, sempre i quant no hi hagi comunicacié explicita

informant del contrari entre el prenedor i el assegurador.
Les primes es poden pagar a terminis, sempre i quant aixi estigui estipulat a la polissa.

El valor de la prima es calcula mitjancant diferents metodologies. Hi ha tota una ciéncia
dedicada a I'estudi i millora del calcul de les primes i dels riscos a assegurar, i evidentment, no
es objecte d’estudi en aquest cas. Perd si donar a coneixer els factors més rellevants que

afecten a aquest import, els qual son basicament;
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1. Pura o de risc: cost total que es calcula mitjangant la probabilitat d’'un
sinistre amb el valor del risc assegurat, i amb la variable del temps que
s’assegura els bens. Normalment, perd no sempre, a major valor de
variable de capital assegurat, probabilitat de sinistre o durada de temps,

major sera aquesta prima.

2. Dinventari: A la prima pura s’ha d’afegir-si els costos administratius de

'asseguradora.
3. Neta o de tarifa: a aquest prima s’afegeixen els impostos pertinents.

4. Total o final: Es la prima que ha de pagar el prenedor, el qual, pot variar
de la prima neta, ja que es poden afegir recarrecs per conceptes com

modificacions, recarrecs per interessos de fraccionament, etc.

Detallem un model basic de calcul, per a la millor comprensio:

. nesinistres
Probabilitat = —————
n@assegurats

costdetotselssinistres

costmitja = —
J nodesinistres

Primapura = Costmitja X Probabilitat

Primad'inventari = primapura + gastosadministratius

Primafinal = primaneta + recarregs

2.4.2. Franquicies
Les franquicies son les quantitats de percentatge o qualsevol altre magnitud pactada a la

polissa que es deduira a la indemnitzacié que correspongui satisfer al assegurat o beneficiari

en cada sinistre.
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Aquest concepte és d'Us comu en una polissa, on I'assegurador té interés en que figuri, a fi de
procurar en el major motiu possible, evitar I'ocurréncia de sinistres o reduir els seus efectes, i

consequentment, els costos de les indemnitzacions.

Si el cost d’'indemnitzacié és inferior al pactat a la podlissa amb concepte de franquicia, el
assegurador no haura de recérrer sobre cap carrega del sinistre, Unicament, els costos que

excedeixin aquesta suma.

Franquicia deduible: és un valor fixe o percentual, sent en aquest segon cas, en funcié de

d’indemnitzacio

Franquicia pura o no deduible: Import fins al qual, 'assegurador queda lliure d’indemnitzar, per
tant, 'assegurat suportara el cost total del sinistre. Si el sinistre excedeix I'esmentat import, el

assegurador es fara carrec de la totalitat dels costos.

2.4.3. Periode d’asseguranca
Tal i com s’ha comentat en el punt anterior, exceptuant que la polissa figuri per acord entre les

parts el contrari, el periode d’asseguranga comenga en el moment que figuri en la polissa (sent
obligatori hora i dia), i finalitza quant la prima no s’ha fet efectiva en el termini d’'un mes
estipulat, o una de les dues parts comuniqui a l'altre la finalitzacié del contracte, amb un mes
d’antelacié. Es detallara amb més precisié aquest aspecte en el apartats de riscos, dintre de

cada tipus de responsabilitat civil.

2.4.4. Reclamacions, Consultes i Queixes.
Reclamacions: Qualsevol procediment o requeriment formal, judicial o administratiu, efectuat

tant com pel prenedor, assegurador o tercers, i que pogués esdevenir en una sentencia en
contra qualsevol de les dues parts. Han de posar de manifest, els fets concrets i especifics o
omissions de les obligacions acordades i estipulades segons la polissa i/o nhormativa pertinent, i

que derivin en una consequiéncia en perjudici pels seus interessos o els seus bens assegurats.

Queixes: Sén aquells comunicats formals, per els quals, es manifesta i es fa constar a la figura
a qui va dirigida, una demora, desatencio o qualsevol tipus d’actuacié deficient que s’observi el

en funcionament del estipulat en la polissa.

Consulta: Sol-licitud d’assessorament o d’informacio relatives a questions d’interés general i

relacionades amb les condicions pactades en la polissa.

Les persones o figures legitimades per presentar Reclamacions, Consultes i Queixes s6n
persones o0 entitats que actuin amb defensa dels interessos dels seus clients, prenedors de
I'asseguranga, asseguradors, beneficiaris, tercers perjudicats i oficines d’informacié i d’atencio

al client.

2.4.5. Sinistre
El sinistre el podem definir com a la manifestacié del risc assegurat, és a dir, el fet que origina

danys concrets i que es troben garantits en la polissa fins a determinada quantia. Es
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d’obligatorietat sota aquest concepte, que els danys causat, i consequents costos, estiguin

inclosos en les garanties de la polissa.

Es considera també, dintre d’'un Unic sinistre, tots aquells danys i esdeveniments, degut a una

Unica causa, indiferentment de nombre de reclamants o reclamacions.

2.4.6. Definicions necessaries per estudi d’'una polissa
- Embarcacié i/lo buc: objecte flotant per us privat destinat a la navegacio, sent més

habitualment propulsada a motor o a vela. D’acord amb diverses reglamentacions técniques, la
diferencia respecte de la terminologia buc a embarcaci6, és que aquesta Ultima la seva eslora
és inferior a 24 metres. Encara que a la terminologia anglesa, un buc és qualsevol objecte

flotant destinat a la navegacio.

- Accessoris: son aquells que, formen part integrant de I'embarcacid, estan units i fixat a la

mateixa, i/o0 aquells objectes que sén necessaris per a la navegacio.

- Efectes personals: son totes aquelles peces i objectes d’'Us i d’esbarjo personal, que en cada
moment porten les persones a bord de 'embarcacio assegurada i que no siguin necessaris per

a la navegacié o governabilitat de la mateixa.

- Ocupants: qualsevol persona que estiguin a bord de I'embarcacié assegurada, embarcada o

estigui desembarcant, a titol gratuit, amb autoritzacié del assegurat.

- Valor de nou: s’entendra aquesta xifra d’adquisicié de I'embarcacié assegurada o d’altres
objectes assegurats, d’acord amb els preus de venta actuals, incloent-thi I'lVA si
correspongués i a més a mes, altres impostos aplicables, en estat de nou, o altres similars

caracteristiques, en el cas de no existir el mateix model assegurat al mercat.

- Valor venal o real: Es el valor de mercat de I'embarcacié o d’altres objectes assegurats, en
l'instant immediatament anterior a I'ocurrencia del sinistre, tenint en compte el seu Us, desgast i

antiguitat.

- Costos de salvament: els originats per I's de medis per a minimitzar les conseqiiéncies del

sinistre.
- Aventura: recorregut determinar d’'un buc assegurat, aixi com la carrega que transporta.

- Mala fe: actitud fraudulenta o engany per part subscriptora de la pdlissa, adoptava amb I'anim
de perjudicar al altre contraent. En el contracte de asseguranga, la mala fe pot provenir del

assegurat (declaracio de riscos o sinistres) o del assegurador (condicions contractuals).

- Dol: Artifici o simulacié de que serveix a una persona per a la execucié intencionada d’un acte

de perjudici cap a I'altre.

- Negligéncia: descuit, falta de diligencia, omissié de la atenci6 o cuidats pertinents que

correspon en als actes juridics y la gestié dels bens.
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- Pérdua total: La pérdua total o abandonament de I'embarcacié per accident de navegacio,
s’entén com a tal, la desaparici6 total o destruccié definitiva de la mateixa a consequéncia de
naufragi, enfonsament, varada, embarrancada, abordatge, col-lisio, incendi, explosio, cop de

mar i altres a accidents de la navegacié denominats com a riscos.

- Perdua total constructiva: s’entén a tals efectes els danys soferts per I'embarcacié a
consequencia d’alguns dels esdeveniments descrits en la pérdua total, dels quals, la seva
reparacié excedeixi el 75 % del cost real de la embarcacié en el moment anterior a esdevenir el

sinistre.

- Concurréncia de l'asseguranca: Quant dos o meés contractes estipulats amb diferents
asseguradors sobre un mateix risc, i pot produir el mateix interes sobre el assegurat dintre la
mateix periode de temps. El prenedor ha de comunicar tal situacié als asseguradors. Una
vegada produit el sinistre, els asseguradors contribuiran a I'abonament de la indemnitzacio i
dels gastos proporcionalment a la suma que assegurin, sense que en cap cas, pugui superar el

valor del dany.

2.5. Danys

Danys personals: son aquelles lesions corporals o mort, causades a persones. Aquest tipus de

lesions tan poden ser fisiques com psicologiques.

Danys material: és el dany, deteriorament o destruccié d’'un objecte, aixi com el dany ocasionat

a animals o al medi ambient. La contaminaci6é al medi ambient es considera danys materials.

Pérdua econdmica: els perjudicis que siguin consequiéncia directa dels danys personals o

materials soferts pel reclamant de la mateixa.

2.5.1. Objecte de I'asseguranca (valor assegurat)
L’'objecte de l'asseguranga, és possiblement, un dels punts més importants a I'hora de

contractar una asseguranca, sino el més important. L’'objecte de I'asseguranga és basicament
la restitucié dels perjudicis ocasionats a I'assegurat, i/o tercers a conseqiiéncia de accions del
assegurat. Perd també inclou altres garanties cobertes en la polissa, sempre hi quant

s’expressin dintre de la mateixa polissa, pot comprendre:

— Responsabilitat civil de subscripcié obligatoria. Concepte ja esmentat amb anterioritat

en el punt 2.2.

— Responsabilitat civil de subscripcié voluntaria. Aquells danys o perjudicis que,
mitjancat una polissa, es contemplen com assegurats. En aquest cas podem trobar tots
els bens que es pacten assegurar, i no consten com a tal en la responsabilitat civil

obligatoria.
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— Danys als bens propis, en el cas d’aquest estudi, a la propia embarcacio, i tots els

objectes que s’acordi assegurar.

— Reclamaci6 de danys: tots els tramits per a reclamar, consultar o formalitzar queixes,

i els seus respectius costos.

— Accidents personals. Tots aquells sinistres que tinguin un perjudici sobre les
persones fisiques, dels quals siguin els responsables de les causes o bé no hi hagi
responsabilitat, perod la polissa cobreixi els danys. Els danys a tercers no responsables
no es contempla en aquest accidents, ja que ja estan coberts per la Responsabilitat

civil de subscripcio obligatoria

— Asistencia: Donada la naturalesa del medi on trobem els objectes assegurats,
'assisténcia €s un punt molt important a pactar entre les parts, ja que suposa un cost
important a 'hora de compensar els perjudicis o restauracions dels bens assegurats,

sent al mateix temps, un factor rellevant a I’hora de calcular les primes.

2.6. Reasseguranca

Sobre la reasseguranca hi ha tota una ciencia d’estudi, i no é€s el nostre objectiu informar de
totes les tipologies de reassegurances que existeixen ni tampoc definir-les amb profunditat. La
intencié és donar una idea del concepte, ja que en el sector maritim, €s molt habitual utilitzar

aquest tipus d’eines per assegurar bucs o mercaderies.

Com clarament el seu nom indica, la reasseguranca consisteix en compartir part del risc
assegurat, amb un altre agent assegurador. En aquest sentit, la reasseguranca serveix per
distribuir entre varius asseguradors un excés de risc, dels quals, en cas d’'indemnitzacio, els

costos series molt elevats per ser suportats per un sol assegurador.

Paral-lelament, també es poden cedir voluntariament parts de riscos assegurats, que altres
agents asseguradors assumeixen, per homogeneitzar el mercat de les assegurances. Hi ha
molt tipus de reassegurances, perd tampoc és objectiu d’estudi, donada la poca rellevancia en

el objecte d’estudi d’aquest document

2.7. Estudi basics d’'una polissa d’assegurances d’embarcacions
de pesca professional

Aquest apartat és de gran importancia, ja que és fonamentat tenir un coneixement dels
diferents articles, exclusions i informacié que podem trobar a una polissa Standard, per poder
donar una valoracié estimada dels valors que cobreix la polissa. També es important
mencionar, que no és protestat del perit naval valorar quins danys estan o no coberts, pero si
donar una série de conclusions i recomanacions per tal de poder reportar a la companyia
asseguradora, la qual, és la que finalment decideix les indemnitzacions pertinents als danys

que el périt fa constar. Pels esmentats fets, a continuacié es resumeix i s’expliquen els punts
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més important. Es d’especial interés remarcar que la polissa que estudien en aquest apartat,
correspon a una polissa d’assegurances d’embarcacions de pesca professional, i diferencia de
les polisses d’assegurances de polisses de pesca esportiva. No entrarem a detallar el segon
tipus de polisses esmentades, ja que no tenen interés practic sobre I'estudi del present

projecte.

S’adjunta a TANNEX 1.7 una polissa Standard de la companyia asseguradora "en la qual,

I'embarcacio sinistrada objecte del peritatge estava assegurada

2.7.1. Riscs coberts
A les condicions generals d'una polissa de cascos pesquers, és on s’apliquen totes les

normatives i detallen quins son els riscos coberts, aixi com tota la informacio rellevants i per el

qual es basa I'acord entre el assegurat i el prenedor.

Les bases i condicions del contracte o polissa estan regulades segons el codi de comerg, i

subsidiariament, per la Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Seguros. ?

Els riscos coberts son aquells que pertanyen a I'embarcacié que es determinen a les
condicions particulars (identificacid i caracteristiques del buc), com bé em comentat amb
anterioritat, si sent d’especial interés en les pdlisses d’embarcacions dedicades a la pesca, la
cobertura de casc, maquines i les demes pertinences i pertrets, incloent combustibles i
queviures, sempre que siguin propietat del assegurat. Aquesta cobertura, sempre estara
inclosa en aquest tipus de polisses, exceptuant que a les condicions particulars s’informi del

contrari.

El valor de 'embarcacid, s’estima, d’acord amb I'experiéncia del assegurador i la informacio

facilitada pel prenedor, sempre de mutu acord.

2.7.1.1.Cobertures basiques:
Garantia primera, asseguranca sobre pérdua total: es consideren com aquetes pérdues les

consequencies basicament del naufragi, varada o embarrancada, abordatge, col-lisi6. A més a
més de accident en operacions de carga de descarrega en el moment de estiba, explosions, o
danys de les administracions per evitar contaminacions. Aquest fets han de causar a
I'embarcacio els danys suficients per impossibilitar la reparacié o sent els costos de la mateixa

superiors als valors assegurats.

Garantia segona: son les garanties, incloses a ‘l'averia gruesa’, és a dir, els danys produits
expressament a I'embarcacio, els auxiliars, mercaderies o altres bens relacionats amb
I'embarcacio, a fi d’evitar un mal major. La liquidacié de ‘l'avaria gruesa' es practicara sempre
d'acord com estipula la llei, en el lloc on acabi l'aventura, exceptuant, que a la polissa s'acordi

utilitzar per a tal liquidacié Les regles de York i Amberes °. En aquesta mateixa garantia segona

també s'inclouen el salvament i els costos derivats.

" ANNEX 1.7 Polissa Standard de la companyia assequradora
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Garantia tercera: Son aquelles garantires que cobreixin aquells costos derivats de mesures
preventives a fi de evitar un mal major, i sempre que aquest mals provoquin un danys que sigui
recobrable a bens assegurats a I'esmentada polissa. Aquestes mesures son d'obligacio en cas
de sinistre per l'assegurat. Aquestes accions preventives no sén d'aplicacié a ‘I'averia gruesa' o

al salvament i els seus costos.

2.7.1.2.Averies particulars
Com bé veurem més endavant, en el cas de l'estudi del peritatge, aquest apartat és el més

important dintre aquest cas, donat que és en aquest apartat, on haurem de reflectir el nostre
estudi i possibles recomanacions a I'asseguradora. Donada la importancia citarem textualment

algunes de les condicions de la polissa text.

Son les averies particulars aquelles causades per, basicament, naufragi, varada o
embarrancada, abordatge, col-lisi6. A més a més de accident en operacions de carga de
descarrega en el moment de estiba, explosions, o danys de les administracions per evitar

contaminacions

A més a més, a la clausula 19 de la polissa Standard de la companyia asseguradora ', ANNEX

7 trobem:

- Explosié _de calderes, ruptura d’eixos o qualsevol defecte latent en la

maguina o el casc, en el ben entés que en cap cas el assequrat respondra de

la reparacié o substitucié de la part o de la peca afectada pel defecte que

donaorigen ala avaria particular.

Es a dir, 'assegurat no compensara els danys del bé que estigui en mal estat, pero si els danys

de les possibles conseqiiéncies que aquesta pe¢a pugui originar.

2.7.1.3.Responsabilitat d’abordatge.
La responsabilitat d’abordatge queda coberta per la polissa, i consequentment, tota quantitat,

dintre de la suma assegurada, que el assegurat o que el assegurador hagi de pagar, a
consequéncia d’'un abordatge sempre i quant el assegurat sigui el responsable del mateix
abordatge legalment. Es cobreixen les perdues tant al buc abordat i el seus bens com els del
propi buc del assegurat, i les pérdues com a consequéncies de demores de I'Us de
I'embarcaci6. També afegir, que en cas que es donés el cas de ‘avaria gruesa’ a consequéncia

del abordatge, també estarien cobertes aquestes perdues.

També mencionar, que la compensacid per danys personals o morts no seran cobertes si
I'origen dels danys es un abordatge. En I'esmentat escenari, una contaminacié de bens o les
mesures correctores d’aquesta contaminacid, tampoc seran objecte de cobertura. Unicament

en aquest Ultim cas, es cobriran els danys causats per contaminacio en el buc abordat.

8 ANNEX 1.8 Les regles de York i Amberes
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2.7.2. Limitacio de les prestacions.
En cap cas I'assegurador ha d’assumir més import per a compensacio dels danys del que figuri

com a capital assegurat, aix0 si, per cada un dels sinistres que es produeixis. Per tant, per

cada sinistre 'assegurat pagara com a maxim, el capital que figuri en les condicions particulars.

Per a reclamacions de danys causats a tercers, han de ser comunicats a I'assegurat dintre de
I'any posterior a la finalitzacié de vigencia de la polissa, i el sinistre causant dels danys ha de

ser esdevingut dintre de la vigencia de la polissa.

2.7.3. Navegaci6 i estadia
El buc queda cobert mentre estigui navegant pels seus propis medis, amarrat a port o paralitzat

per reparacions.

El buc no estara cobert en cas de sinistre si presta atencié o salvament (incloent remolcar) a

altres embarcacions, exceptuant que aquestes embarcacions estiguin en situacioé de perill.

Sota cap concepte, es cobreix els danys ocasionats ni que ocasioni el assegurat a tercers, en

maniobres d’abarloament a altres bucs.

Les condicions generals també cobreixen certes zones, les quals la navegacio esta prohibida, i
en tal cas, no es cobririen cap tipus de sinistres. Algunes d’aquestes zones estan supeditades a

certs periodes temporals.

2.7.4. Exclusions
Els riscos excloents son els que podem trobar en el ANNEX 3 Articulo 759 del Codigo de

Comercio.>* A més a més, s'exclou els danys dels sinistres produits amb mala fe, dolo o

negligencia greu, de personal de gerencia o direccié del buc assegurat.

El punt 4 de TANNEX 1.7 una polissa Standard de la companyia asseguradora’, menciona

textualment:

- Averies _en_ la maguinaria del buc que no es deguin directament i

necessariament , en relacié causa o efecte, aun risc cobert.

Aquesta clausula, ens referirem més endavant, dintre del estudi del peritatge de I'embarcacio.

Reclamacions de tercers per questions de mort, danys personals o lesions personals,
indiferentment de la causa de les mateixes. També la insuficiencia de combustible, i els
consequents danys i/o costos, no seran coberts, insolents per ‘averia gruesa’. Si per causa de
marees, el buc queda embarrancat i/o s’ha de reflotar. La destruccid, retirada, extraccié o
eliminacié de restes tampoc queda coberta, incloent que la causa dels tals situacions sigui un
dany cobert. Tots els danys per guerres, vagues, actes maliciosos o actes de les autoritats, o

danys per contaminacions radioactives també queden exclosos.

® ANNEX 1.3 Articulo 759 del Codigo de Comercio.
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2.7.5. Duracio de I'asseguranca.
Tot i que aquest apartat sigui obi, en el cas de polisses d’embarcacions d’us professional, és

necessari mencionar que hi ha dos tipus de contractes o durabilitats de polisses:

1) Per durada: sén aquelles polisses on a les condicions generals s’estipula la data i

hora tant d’inici com de finalitzacio.

2) L’asseguranca es contracta per un nombre determinats de viatges o aventures. La
asseguranca comencara i finalitzara segons si el viatge té mercaderia o va amb
lastre. En el primer suposit, comenca quant rep la primera carrega a transportar, i
finalitza quant ha descarregat completament la carrega al port de desti. En el
segon suposit, comenga I'asseguranga quant 'embarcacio assegurada lleva ancora

o desamarra en el port de sortida, i finalitza al fondejar o amarrar al port de desti.

Es important coneixer el fet, que en cas que I'embarcacié es trobi en situacié de perill o en la
mar, o inclids en un port de refugi per situacié de risc, en el moment en que I'asseguranca
finalitza, la polissa automaticament quedara prorrogada fins que finalitzi aquestes tres
situacions mencionades de risc. En aquest Ultim cas, és obligatori informar al assegurador, el

gual haura de rebre la part proporcional de la prima.

2.7.6. Comunicacio i sinistres
L’assegurat haura de notificar el més aviat possible el sinistre al assegurador, detallant els

esdeveniments succeits, tant punt es tingui constancia. S’ha de presentar una copia al
assegurador una declaracié davant les autoritats competents , donant constancia del sinistre,
de les circumstancies, la forma en que es va produir, i les possibles conseqiiéncies o

repercussions del mateix,

L’'omissié o la demora en aquesta comunicacid, en cas de negligéncia, I'assegurador podra
reclamar els danys i perjudicis, o inclls, si es demostra legalment que ha estat intencionada per

part del assegurat aquesta demora o omissio, a la pérdua de tots els drets a indemnitzacio.

Si per negligéncia, el assegurat no comunica el sinistre al assegurador en 3 mesos, el

assegurador quedara lliurat de tota reclamacio respecte a possible indemnitzacions.

L’assegurador podra escollir el lloc o taller on s’han de restituir els danys de I'embarcacié, sent
també el possible cas, que el assegurat que esculli el lloc o taller, aquest ultim haura d’assumir

una part d’aquest costos, segons les condicions particular.
La liquidacio es fara segons dos conceptes; averia o abandonament.

1) Averia: restitucid dels bens afectats i danyats pel sinistre. Queda exclos d’aquest

concepte, el rascar o pintar 'embarcacio.

2) Abandonament: en aquest cas, el assegurat podra reclamar el total del valor assegurat,

en cas que hi hagi una pérdua total, per naufragi o accident, que la embarcacio es trobi
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en impossibilitat de navegar definitivament i no pugui ser reparada, o que el import de
reparacié de I'embarcacio sigui superior al valor assegurat. També, en cas de pérdua
de I'embarcacio, si passats 90 dies no es té comunicacié o noticies de la mateixa, es

podra reclamar aquest tipus d’indemnitzacio.

No constitueix cap dels dos punts anteriorment esmentats, els gastos de mantenir la

classificacio del buc.

2.7.7. Taxacio de danys
La Taxacio de danys s’efectuara d’acord a les seglient normes:

En cas de pérdua total, o abandonament, la indemnitzacié que sigui resultant, sera el valor
venal dels bens assegurats, en el moment anterior al sinistre, una vegada deduit el valor de les
restes. En cas de danys o sinistre d’averia, segons el punt 2.10.6. s’efectuaran d’acord amb el
cost de reparacio o substitucié, a valor de nou. En el cas que la suma assegurada sigui inferior
al valor dels bens assegurats (infra asseguranca) en el moment que succeeixi el sinistre, el
assegurat haura d’assumir la part proporcional de la diferencia de valor assegurat i el valor just

abans de sinistre.

Tots aquells bens que es considerin com a efectes personals, es calculara el seu valor segon
els valor venal. Com a nivell informatiu, s’adjunta com ANNEX 1.9, el segon annex del BOE-A-
2011-20471,°en el qual, es poden veure les tables de valor de embarcacions a I'estat espanyol,

aixi com els valor venal del motors de les mateixes. Es una petita guia com a eina pericial.

2.8. Documentacio necessaria pel govern d’'una embarcacio de
pesca.

La titulacid necessaria per al govern d’'una embarcacié de pesca menor de 14 metres esta

estipulada segons les seguents normatives:

e Real Decreto 930/1998 de 14 de Mayo (BOE n° 125 de 26 de mayo de 1998)*°

e Real Decreto 662/1997 de 12 de Mayo (BOE n° 129 de 30 de Mayo de 1997)"

e Real Decreto 1548/2004 de 25 de Junio (BOE n° 164 de 8 de julio de 2004)*

° ANNEX 1.9, BOE-A-2011-20471,

1 ANNEX 1.10 RD 930/1998 de 14 de Mayo

™ ANNEX 1.11 RD 662/1997 de 12 de Mayo

2 ANNEX 1.12 RD 1548/2004 de 25 de Junio
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3. CONCEPTES I PRAXIS D’UN PERITATGE
3.1. Perit

Del llati, Peritus, un périt €s una persona experimentada, habil o entesa en una ciéncia o art. A
meés, esta acreditada per realitzar peritatges, inspeccions, enquestes o examens a materials,

objectes o valors per avaluar, vigilar i informar sobres les condicions en les quals es troben.

3.2. El peritatge naval

Es defineix el peritatge naval com un examen o avaluacio que realitza un expert, on es verifica
si una embarcacio esta en bon estar d’operativitat i navegacio, confirmant mitjancant un informe

si 'equip instal-lat es suficient per a governar les emergéencies a bord.

Sovint, el peritatge maritim esta estrictament associat amb les assegurances maritimes, els
danys i el salvament, accidents i investigaci6 de fraus, donat que, els asseguradors
generalment manquen de la formacié técnica, especifica i habilitats necessaries per a realitzar

una avaluaci6 detallada de la condicions de les embarcacions.

Els périts també inspeccionen els equips destinats a embarcacions noves o ja existents, per
garantir el compliment de diverses normes o especificacions relacionades amb la seguretat

maritima, com també la estructura, maquinaria, equip i les condicions generals de 'embarcacio.

Encara que els périts a vegades son assalariats directament de les asseguradores, aquest
mantenen una certa autonomia professional amb el fi de proporcionar un judici imparcial. Els
périts independents, son sovint, assalariats dels clients de les asseguradores, per a
proporcionar probes en ajut a les reclamacions per danys contra I'assegurador. Tot i que, a
I'estat espanyol, trobem també sovint ganivets pericials els quals, treballen independentment de

les companyies asseguradores i per assegurats, sent contractats per casos puntuals.

Una de les principals caracteristiques d’'un périt és I'autoconfianca en el seu coneixement i
experiéncia que fa que, quant inspecciona una embarcacié, podra valorar amb seguretat

I'objectivitat del document que ha de facilitar a la part sol-licitant.

Per tant, podem dir, que la feina del périt, és informar al sol-licitant del treball pericial de tots els
detalls i condicions en el qual es trobi I'objecte a peritar. Moltes vegades, ha de fixar-se en els
petits detalls, els quals son els que podra alertar-lo que hi han danys més profunds no visibles
a simple vista. El seglient pas, és determinar quins son aquells treballs d’investigacid
necessaris per cerciorar-se en profunditat del estat real de 'embarcacié. Una vegada el perit ha
pogut concloure i valorar amb certesa I'estat de I'embarcacié o de I'objecte a peritar, ha de
transmetre aquesta informacié d’'una forma clara, eficient i comprensible. Per aixo, és important
transmetre la informacié d’'una forma que el seu client pugui entendre, moltes vegades, sense

utilitzar molts tecnicismes.
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La formacié d’'un perit ha de ser continuada en la seva carrera professional, ja que evoluciona
igual que evoluciona el mercat en el que hi treballa. Tant des d’un punt de vista técnic com
professional, un périt ha d’estar en constant millora i adaptant-se al que els seus clients

reclamen.

En aquest aspecte, també és necessari coneixer les normatives legislatives vigents, que puguin
ser d’aplicacié al seu sector, aixi com també les disposicid o directius que es publiquin. Per
suposat, és molt recomanable estar al corrent de totes les innovacions que sorgeixin en el
mercat nautic i maritim, a fi de familiaritzar-se amb els mateixos, i no trobar-se en casos de

peritatge que desconeix la matéria que ha de tractar.

En tals casos, en que el périt desconeix la matéria que ha de peritar, €s molt comU que totes
les figures involucrades en el cas, percebin aquesta mancanca, ja que la figura del périt, és
sol-licitada com a expert en 'esmentada matéria per aportar informacié util i clara que pugui
ajudar al cas en questio. Si el périt desconeix la matéria, I'objecte de la seva contractacio perd

tot el sentit.

3.3. Caracteristiques tecniques del perit

Per a exercir les funcions de périt, I'expert ha d’estar en possessié del titol d’enginyer técnic
naval (qualsevol especialitzacié) o de enginyer naval superior, dependentment de les funcions

que hagi de dur a terme.

A més a més, dependent del sector on 'empresa asseguradora, o el gabinet pericial estigui
enfocada, el corresponent périt haura d’estar especialitzat en les seves arees, podent ser
aquestes en un tipus especific d’embarcacio, especialitzat en transport de mercaderies, danys

per soldadura, danys constructius, etc.

Paral-lelament, tractant-se, en la majoria de casos, de deteccié de danys i/o detalls que aportin
nova informacioé al objecte del peritatge, un peérit haura d’estar atent i no passar per alt detalls
habituals a peritar o tedricament no importants. Per les caracteristiques laborals, també haura
de ser independent i objectiu, no estar influenciat per les parts afectades en el cas a peritar,

sempre segons la legalitat i no incomplint qualsevol de les normatives d’incompatibilitats.

Finalment, és d’especial importancia, comentar que la figura del périt naval esta sota la
normativa de secret professional, és a dir, haura de mantenir sota secret professional qualsevol
informacié obtinguda en el exercici de la seva professié, exceptuant que es refereixi a fets o
actes constituents de delicte. Evidentment, d’aquest secret professional, s’exclou a la part
sol-licitant del peritatge, en el qual, sota el paraigies legal, es disposa a ser una part
interessada en un cas d’interessos, i consequentment, esta autoritzat a sol-licitar la informacié

pertinent.
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El secret professional contempla tota informacié obtinguda durant el peritatge, indiferentment

de la font la qual hagi obtingut 'esmentada informacio.

També és important mencionar, que el secret professional es mantindra, inclds posteriorment a
la finalitzacié del serveis pericials, i no podra utilitzar aquesta informacié amb benefici propi en

altres casos.

3.3.1. Principis basics personals d'un perit
Hi ha molts principis generals que es dedueixin de les conductes propies o particulars en la

professié de périt, encara que la majora d’elles sén plenament conegudes y sén presents en

molts altres ambits professionals, sobretot en 'ambit técnic.

Un périt ha de guiar-se basicament, pels principis de la dignitat, particularitat, acceptacio, auto

responsabilitat i justicia.

Principi de dignitat: t¢ com a present la validesa del ser huma en si mateix, i no hem de jutjar-la
en funcio de aspectes com raca, edat, sexe etc. Es a dir, indiferentment de les caracteristiques
personals, aquesta no han d’afectar a la tasca del périt, ni al seu treball ni a cap aspecte que

pugui afectar al peritatge.

Principi de peculiaritat: es considera una persona Unica i diferent a qualsevol altre, sent aquesta
persones les que intervenen en el cas del peritatge. Tothom té una forma diferent de pensar i
veure les coses, per tant, no s’ha de jutjar el fet a peritar o el sinistre, simplement informar del

cas.

Principi d’acceptacio: s’ha d’acceptar les persones tal com son, incloent les capacitats y
deficiencies, amb la seva historia, valors, educacié i estil de via. S’ha d’acceptar els diferents
escenaris i persones que podem trobar en un cas de peritatge, indiferentment de les quiestions

esmentades.

Auto responsabilitat: un périt ha de ser responsable dels actes que comet, i assolir les diferents
consequencies que hi derivin. Un perit ha de ser conscient de la responsabilitat que té al
elaborar un informe que afecta a tercers, tant positivament com negativament, i no eludir

aguest responsabilitat per possibles consequiencies posterior.

Principi de Justicia: també la podem anomenar com a neutralitat cientifica, per el que no
haurem de tenir cap compromis previ amb alguna persona, entitat o objecte que tingui relacio
amb el cas a peritar. Tampoc s’han de tenir prejudicis amb cap de les figures esmentades, ni
molt menys, obtenir un benefici econdomic, moral o professional del peritatge del cas, fora del
que s’ha acordat economicament amb el sol-licitant del peritatge, dintre de la normativa legal

vigent.

pag. 25




PROCEDIMENT I CAS PRACTIC DE PERITATGE D’UN SINISTRE D'UNA
EMBARCACIO DE PESCA D’ARROSSEGAMENT

A més a més, com a principis generals que ha de tenir un perit nombrarem els segiients:

Independéncia. La multiplicitat de deures que té, comporta una independencia
absoluta externa a qualsevol pressid, que moltes vegades ocorren, d’aquell que

tenen interessos en I'informe pericial o aquest informe pot afectar-los.

- Confianca i integritat moral. No pot existir una relacié de confianca amb el informe
pericial, si el périt que elabora l'informe, es preveu amb falta d’honestedat, ética,
diligencia o sinceritat. SOn obligades aquestes virtuts en un périt per a la bona

practica professional.

- Competéncia professional: ha de tenir l'obligaci6 en tot moment de manera
professional i d’aplicar elevats nivells de realitzacié del seu treball amb I'objectiu de
desenvolupar les seves funcions i responsabilitat de la millor manera possible,
competentment, imparcialment i objectivament. Aixd implica, que no ha de dur a

terme cap encarrec, en el qual , no pugui desenvolupar les esmentades qualitats.

- Interessos amb els clients. Sense perjudici de les regles legals i deontologiques, té
l'obligaci6 de ser equitatiu amb les conclusions, incloent contraposant els
plantejaments propis, d’'un col-lega professional o aquells de la professié en

general.

3.3.2. Els peritsi el seu ambit d’intervencié
Els périts son els ulls i els oides de les companyies asseguradores, ajudant-les a comprendre

millor tot alld que desconeixen. Quant aquestes companyies han de prendre una decisi6 amb
els majors elements a judici, es fan servir dels périts. Poden haver professionals de tot tipus,
metges, forenses, psiquiatres, enginyers, criminolegs, arquitectes, i un llarg etcétera, a més a
meés de poder ser titulats, perd en la matéria que nosaltres tractem, els périts han de ser titulats

en enginyeria naval, i han d’estar col-legiats com a périts navals.

La legislacié actual estipula segons la Ley 1/2000, de 7 de enero, de Enjuiciamiento Civil*®, que

el perit i les informacions que proporciona, son un medi de proves fonamentalment per poder
valorar aspectes i circumstancies rellevants en el assumpte a tractar, adquirint la certesa de
determinats fets o per coneixe’ls. Segons la llei, s’ofereix una regulacié segons la designacié
del perits, concretament els articles 340 i 341 de la vigent legislacié processal civil, el perits
hauran de posseir un titol oficial corresponent a la matéria d’objecte que s’hagi de peritar. Si es
tracta de matéries que no estiguin compreses en titols oficials, hauran de ser nombrat per
persones enteses en aquestes materies. Seran les associacions professionals oficials, els
col-legis o les entitats analogues, les que avaluant les condicions de aptitud professional
segons la especialitat, aportaran a les autoritats judicials competents un llistat de professionals

associats o col-legiats habilitats per a actuar com a perits.

¥ ANNEX 2.1 Ley 1/2000, de 7 de enero, de Enjuiciamiento Civil

pag. 26




PROCEDIMENT I CAS PRACTIC DE PERITATGE D’UN SINISTRE D'UNA
EMBARCACIO DE PESCA D’ARROSSEGAMENT

Es completament necessari i imprescindible que el périt posseeixi els coneixements i siguin un
autéentic professional especialista en la matéria objecte de dictamen, al marge del seu imperatiu
legal, per la seva importancia dintre del procés , ja que sigui les companyies asseguradores, o
el organs judicials competents els reclamants de I'objecte pericial, han de valorar 'autoritat
cientifica del perit, 'acceptabilitat conforme el coneixement com( dels métodes aplicats pel
perit, i sobretot, la coheréncia i logica de l'argumentacié desenvolupada pel périt en el
dictamen, per lo que suposa una gran responsabilitat, ja que els dictamens emesos per ell
mateix, influiran clarament en les decisions del reclamants del objecte pericial, siguin

companyies asseguradores, organs judicials o tercers.

Com estableix la Ley 1/2000, de 7 de enero, de Enjuiciamiento Civil*, en el seu article 340:

‘Els périts hauras de posseir un titol oficial, que correspongui amb la matéria
d’objecte del dictamen i la naturalesa de la mateixa. Si es tracta de materies que
no estan compreses en els titols oficiants, haura de ser nombrats per persones

enteses en aquestes materies.’

A més a mes, el article 341 estableix, un sistema de confecci6é de les llistes de périts, per

sorteig, que s’efectua durant el mes de gener de tots els anys, per a peritatges d’ambit judicial.

D’aquesta manera, veiem que l'activitat pericial no es limita Gnicament a un camp, sin6 que
avarca tots els ambients de coneixement. Cada professional és un périt en poténcia dintre del
seu sector que domina, aixi, un metge, en cas que sigui requerit per un tercer com a tal, pot
prendre les funcions de perit.

Especial mencié necessita la figura que trobem a la Ley 1/2000, de 7 de enero, de

Enjuiciamiento Civil"*, anomenada testimoni/périt, i de la qual, es la persona que intervé en el

procés emetent declaracions sobre els fets que ha pogut coneixer a rad dels seus
coneixements especialitzats. Aixi, en la declaracié del testimoni/perit, es poden diferencies, per
un costat , la seva declaracio sobre els fets (és a dir, una declaraci6 testimonial) y per altre, les
seves manifestacions sobre aspectes técnics, artistics o practics sobre I'entorn als fets
declarats.

2.4. Informe pericial

2.4.1. Introduccié
L’activitat dels périts en I'ambit de les assegurances o en l'ambit judicial cobra especial

importancia quant un la companyia asseguradora necessita de coneixements tecnic i especifics
sobre la matéria que s’ha de tractar. La proba pericial és un instrument que proporciona a les
companyies aquest coneixements. L’informe pericial o dictamen pericial ha de realitzar-se

segons les premisses fonamentals basades en la qualitat, objectivitat i imparcialitat del périt.

El problema sorgeix quant els périts realitzen conductes contraries a la legalitat o sense ser

il-legals, no s6n objectives, de qualitat o com a minim qilestionables. Es quant poden ocorre en
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les responsabilitats, que poden ser penals, per la comissié de delictes, o bé civils, per danys.
També hi ha el que coneixem com a responsabilitat disciplinaria, per imperfeccions
relacionades en el procediment, ética o deontologia utilitzada en la professio pericials, pero al

ser casos menors i de poca transcendéncia, no els tractarem en profunditat.

En un procés de reclamacié d’un peritatge per part d’'una companyia asseguradora, aquesta
necessita d’'un expert en matéria concreta per a tal de solucionar i avaluar el cas que tracta
'asseguranga. La companyia asseguradora, sense tenir aquest coneixements técnics o
cientifica, podra estar millor preparat per valorar els danys a compensar, assessorat pels
informes pericials dels périts en el procediment, ben aportats per les parts, bé sol-licitats pel

assegurat o prenedor, o bé per la companyia asseguradora.

Per tant, podem deduir que els périts son peces claus en el sistema d’assegurances actual, ja
gue mitjancant els seus informes o dictamens pericials, com a medi de proba i amb caracter
d'ajuda a les parts afectades, sén imprescindibles quant resulten necessaris per als
coneixements cientifics, técnics o practics. Per aix0, es innegable la seva importancia, en la
mesura que els seus informes, determinaran les diferents posicions que pugui adoptar la
companyia asseguradora quant es trobi davant d’un conflicte d’interessos. Pels esmentats
motius, les companyies asseguradores atribueixen gran importancia a les proves pericials o als

informes pericials.

En el any 2001, es va publicar en el BOE la Ley 1/2000, de 7 de enero, de Enjuiciamiento

Civil,"® dels quals es de vital importancia remarcar dos aspectes que han estat poténciats (la
immediacio y la oralitat), i per tant, han exigit als périts una major rugositat en el dictamens dels
seus informes, cobrant una major importancia el protagonisme d’aquest informes que
proporciona cada part interessada en els conflictes. La missié del périt consistents en exposar
una serie de estudis realitzats en la seva experiéncia o pericia en la materia que necessiti ser
peritada, i ‘convéncer’ als intervinents dels arguments consistents i en tots els casos sense
faltar a la veritat. Podriem dir que s’ha d’actuar de forma professional. EI mode en que
s’expressa un périt és fonamental, per aix0 el perit ha de ser un bon comunicador y ha de posar
en escena el seu millor dialeg, sempre amb educacié i moderat, per ser convincent i amb
seguretat. Més que informar, el peérit ha de comunicar. Si detecta que la formulacié en que

s’expressa no és adequada, ha de reconeéixer I'error i corregir-lo immediatament.

Sempre em de tenir en compte, que el périt ni és jutge ni és companyia asseguradora, per lo
que Unicament és limitara a mostrar la informacié i les conclusions que ha pres a les figures

gue han reclamat al perit.

Habitualment, la figura del périt en un cas d’estudi d’asseguranga acaba quant aquest entrega
un informe pericial a la companyia asseguradora o al reclamant de 'esmentat informe, pero és
comu també que una vegada exposats tots els informes, les parts no es posin d’acord, i

reclamin més informacié al peérit, inclis compareixences. En el cas que aquest requeriments no
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fossin suficients, inclis podria ser reclamat per una instancia judicial per aportar tota la

informacié que fos necessaria per aclarir el cas.

Dintre de la seva activitat, el perit esta sotmeés a unes responsabilitats. Se li exigeix etica y

respecte pel codi deontoldgic, a més a més de les responsabilitats que ja hem esmentat.

2.4.2. Que ésl'informe pericial
L’informe pericial és un document redactat pel périt, en el qual s’exposen les conclusions

obtingudes per 'expert, després de la investigacio d’'un cas. Respondre a una expressié d'un
estudi realitzat per I'expert mitjangant les técniques especifiques relacionades amb l'area a

tractar.

El dictamen o informe pericial el podriem definir com el document en que el perit plasma els
coneixement especialitzats que posseeix sobre les questions que s’hagin sotmés a la seva
consideracio, aixi com les conclusions a les que el mateix peérit hagi arribat mitjancant

I'aplicacio dels coneixements a determinats fets y objectes concrets.

Es tracta d’'un element de proba, per el que el seu objecte sera establir la veritat i solucionar les
glestions técniques no puguin ser resoltes de manera natural per una persona no professional
en el ambit del que es tracti, en el cas d’aquest treball, sector maritim. Dintre I'informe pericial,
el périt haura d’extraure les conclusions a traves de I'estudi exacte i detallat dels indicadors a
analitzar, basant-se les esmentades conclusions en una raonament objectiu derivat del propi

estudi.

L’estructura de I'informe pericial no és un punt que estigui detallat o definit legalment, per tant,
podem dir que no existeix una estructura tipica, pero si en canvi, haura d’incloure una série de
punts o aspectes per a ser presentat al reclamant del peritatge. Ha de ser precis, senzill i
concis, explicant en el seu contingut de forma estructurada y cronoldgicament. S’han d’evitar
els paragrafs llargs, i ha de ser objectiu. No pot incloure terminologia especifica que resulti
innecessaria o supeérflua. Les pagines han d’estar numerades y impreses a una sola cara, de la
mateixa manera que la documentacié adjunta. L'informe no és una qlestié de volum, si és
massa llarg, no sera llegit, si es massa reduit, mancara informacié important. Per tant, és

fonamental tenir clar sobre que s’ha d’escriure i el dictamen pericial.

D’acord a la estructura recomanable, podriem dir que es la seglent, en el cas d’un peritatge

d’embarcacions:
- Presentacié amb format DIN A4, sense que sobresurti el expedient.

- Primeres dades: dades identificatives de I'embarcacié i del perit. Fotografia de
I'embarcacié i numero d’informe pericial, per a la correcta referencia en documentacio

de l'asseguradora o judicial.

- Index: On constaran els diferents apartats i annexes a I'informe.
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- Antecedents: aquest apartat té com a objectiu informar al lector del context en el que es
realitza I'estudi. El perit ha de ser merament descriptiu i esquematic, sense entrar en

glestions subjectes a la interpretacio.

- Objecte del peritatge: Motiu pel qual s’elabora I'esmentat informe pericial, exposats

d’'una forma clara y concisa.

- Estudi i analisis tecnic. On es detallaran els fets o guliestions plantejades del peritatge.
Els arguments han de ser tecnics, evitant afirmacions subjectives o no demostrables.
Aqui s’indiquen les operacions practicades per a dur a terme la realitzacié de l'informe,
la metodologia utilitzada i els seus resultats, aixi com els resultat obtinguts a partir de
les proves realitzades, examens 0 reconeixements practicats, amb el major detall

possible.

- Conclusions: son la part més important dintre de I'informe pericial. Han de ser clares,
precises i concises. La seva extensid no hauria de excedir un parell de pagines. S’ha
d’evitar I'is de vocabulari técnic. Per altra banda, el llenguatge ha de ser formal, ja que
sera llegit per un responsable de la companyia asseguradora o per un jutge. Les
conclusions han de ser resolutives i transmetre la seguretat del que s’ha demostrat en
els punts anteriors. En elles, s’ha de manifestar haver estat objectiu, indiferentment que
les conclusions perjudiquin a una de les dues parts en conflicte, a més a més,
d’'informar que poden haver opinions contraries técnicament en funcié de la perspectiva

que es tracti.

- Annexes: Poden ser de molts tipus, des de documents utilitzats com a base fins a una
descripcié detallada de les proves realitzades. S’adjuntara la documentacio rellevant
que s’hagi utilitzat per a confeccionar I'esmentat informe. En general, la documentacio
rellevant no ha de ser llegida pel sol-licitant de l'informe pericial, simplement els
annexes son per justificar la informacié que es proporciona. Han de ser rigorosos, ja
que poden afectar a les opinions de tercers. Sobre els reportatges fotografics, no hi ha
criteri si adjuntar-los com annexes o bé durant l'informe, si és pertinent per esclarir
dubtes.

2.4.3. Area d’actuacié
Els perits han d'actuar en els diferents escenaris pertinents, en el cas dun sinistre

d’embarcacio, evidentment haura de desplagar-se fins on es trobi 'embarcacié sinistrada, en
cas que sigui un lloc accessible, i/o en el lloc on es va produir el sinistre. A més a més, haura
de desplacar-se per entrevistar les diferents persones involucrades o que tinguin relacié amb el
sinistre. Finalment, en cas de ser citats per declarar davant un jutjat, haura de presentar-hi a fi

de resoldre i esclarir les questions per les qual se I'ha citat.
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2.4.4. Marclegal
Els preceptes basic que regulen les probes pericials i el peritatge en la jurisprudéncia

espanyola son els seglents:

- Procediments civils: Ley 1/2000, de 7 de Enero, de Enjuiciamiento Civil (LEC), arts. 124

sobre la recusacio de perits y art. 335 a 352 sobre el dictamen.

- Procediments penals: Real Decreto de 14 de Septiembre de 1882, que aprova

'esmentada Ley de Enjuiciamiento Criminal arts. 456 a 485, que regulen linforme

pericial, arts. 661 al 663 y 723 al 725, que el regulen en un judici oral, i els arts. 334 al

367 que fan referencia a diferents activitats pericials.

- En procediments contenciosos-administratius: Ley 29/1998, de 13 de Julio, requladora

de la Jurisdiccion Contencioso-administrativa (anomenada LJCA), arts. 60 y 61.

Donat que no hi ha molta legislacié sobre el procediment a seguir en cas de peritatge, podem
valorar que els périts tenen llibertat per elaborar els informes pertinents per esclarir els dubtes

en cada cas.

2.4.5. Codi deontologic
L’actuacié d’un perit, no només un périt naval, siné qualsevol altre tipologia de périt, ha de

seguir una serie de principis deontologics. Els esmentats principis també son recollits
normalment en un codi deontologic per cada col-legi oficial o associacié professional que ha

d'imposar als seus membres.

Dos principis etics en l'actuacié pericial, potser els més importants, apareixen contemplats

expressament en les lleus processals; objectivitat i imparcialitat.
A més a més, podem dir que hi ha tres punts basics que el périt ha de seguir:

- Ha de reflectir sempre el resultat objectiu de les probes, analisis o estudis realitzats que
tinguin com a resultat la determinacié d’'unes dades o fets totalment objectius, i que no
puguin ser uns altres dels que es despendran de les actuacions realitzades per el

mateix périt, i que comportara que I'activitat realitzada sera de rigorosa objectivitat.

- Ha d’actuar conforme a criteris i principis vigents en la cieéncia d’estudi, en el nostre cas,
el sector maritim, i amb la técnica adequada. El périt esta obligat a actuar de manera
objectiva en els procediments estandards, i a actualitzar-los segons la disciplina que

tracta.

- Ha d’interpretar de forma objectiva, una vegada estudiat 'objecte de la peritatge, els

fets i qliestions que es tractin.

Aixi, l'article 335 de la Ley 1/2000, de 7 de Enero, de Enjuiciamiento Civil, diu textualment:
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‘Al emetre un dictamen, tot perit haura de manifestar, sota jurament o promesa de dir la
veritat, que ha actuat i, en el seu cas, actuara en la major objectivitat possible, prenent en
consideracio tant el que pot afavorir com el que sigui susceptible de causar un perjudici a
qualsevol de les parts, i que coneix les sancions penals en les que podria incorrer si

incompleix el seu deure com a périt.’

L’Associacio Espanyola de Périts judicials i mediadors arbitrals va considerar que és essencial
instal-lar un codi deontologic per a tots els professionals que el componen. Un codi d’etica
constitueix una exposicié que englobi els valors i principis que guiin la tasca quotidiana del
périt, mediador o bé arbitre. La independeéncia, les facultats i les responsabilitats en el ambit
privat i public requereixen unes exigencies étiques a I'associacio i als professionals que la
componen i que son requerides per a desenvolupar la tasca professional quant s’actua per

encarrec d’un jutge, assegurador o un tercer.

Les regles deontologiques estan destinades a garantir, per la seva lliure acceptacié consentida,
la bona execucié de la seva missié reconeguda com a indispensable per al bon funcionament

de les companyies asseguradores.

S’exigeix d’'un périt, unes qualitats morals naturals, com so6n l'objectivitat per interpretar les
proves materials, la reflexié i el sentit comu per a reduir els problemes complexos en
expressions simples, ampliar el judici per a jerarquitzar els fets, sotmetre alldo que és superflu en
segon terme, prudéncia en la elaboracié de dictamens i sobretot, en la formulacié de les
conclusions, mantenint sempre la imparcialitat i que la veracitat o veritat cientifica, estigui
basada en fets i no en suposicions sense fonaments técnics. Totes aquestes circumstancies

han d’estar presents en I'activitat d’'un périt.

2.4.6. Responsabilitat del peérit
Un individu és responsable quant, d’acord, amb l'ordre juridic, pot ser sancionat.

El périt pot incorrer, exercint com a tal, en la responsabilitat penal o civil, a més a més de la
responsabilitat disciplinaria per part de la corporacié professional a la que estigui inscrit i a la

correccié judicial que pogués imposar-se-li.

Cada vegada, hi ha més exigencia de responsabilitats als professionals i en conseqiéncia,
també als périts navals que son designats, tant per companyies asseguradores, estaments
judicials o tercers. Podriem diferenciar 2 responsabilitats basiques que competent als périts, la
penal i la civil, sent altres responsabilitats de caire més privat o professional, sense interes per

I'estudi d’aquest treball.

2.4.6.1.Responsabilitat civil
La responsabilitat del perit pot ser molt amplia, per el que ha de ser diligent a I'hora de dur a

terme la seva actuacio. Pot ser una mala praxis, de manera que l'informe elaborat és erroni i

qgue hagi arribat a una conclusié equivocada que pot perjudicar a alguna de les parts en el
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procés. En aquest cas, les parts perjudicades podrien instar a un judici contra el perit per

reparar els perjudicis que aquest mala praxis els pot haver causat.

Pot produir-se també, que no hi hagi mala praxis en un sentit estricte, sind una negligéncia per
part del périt en la seva actuaci6. Aquest danys son causats per la culpa, negligéncia o
ignorancia inexcusable en el coneixement de la matéria o en el acte de I'emissié del dictamen

per part del périt.

No existeix una regulacié especifica per aquest casos, i la dificultat practica radica en la proba
del acte o conducta il-licits comesos y en la causa d’aquest il-licits, per poder exigir la

corresponent responsabilitat.

Tot i aix0, el veritable problema de la responsabilitat civil radica en el fet il-licit i comés i en la
causa que aquest fet il-licit comporta a un tercer per aquest Ultim exigir la responsabilitat. La
responsabilitat civil podra ser exigida per una part que es consideri perjudicada per un dictamen
0 conclusions pericials i sobre la base del qual precisament s’hagi dictat la senténcia o
resolucié del cas en contra els seus interessos. Per que existeixi la responsabilitat civil
professional és necessari que existeixi una relacié de causalitat entre el perjudicat i el dictamen

del perit.

2.4.6.2.La responsabilitat penal
Els périts estan subjectes a una normativa que es regula en la seva actuacio professional. La

Ley 1/2000, de 7 de Enero, de Enjuiciamiento Civil estableix en el seu article 335 que tot perit

‘coneix les sancions penals a les que podria incorrer si incompleix el seu deure’. Aquesta
regulacio pretén garantir I'objectivitat dels périts. Aquests, en el desenvolupament del seu
treball, poden incérrer en diferents conductes constitutives d’infraccié penal. Nombrarem a

continuacio6 les més comuns:

2.4.6.2.1. Suborn
Definicié: L’autoritat o funcionari public que, en el profit propi o d’un tercer, rebi o sol-liciti, per si

mateix 0 per una persona tercera, recompensa economica, favor o retribucié de qualsevol
classe o acceptes I'oferiment o promesa per a realitzar en el exercici del seu carrec un acte
contrari als deures inherents al mateix, o per no realitzar o demorar injustificadament el que

hauria de dur a terme.

Es possible que un périt que incorri en suborn, del qual el codi penal recull les sancions en els

art. 419 a 422 per a autoritats publiques i funcionaris, ja que aixi estipula en I'art. 423:

‘El disposat en els articles precedents, sera igualment aplicable a jurats, arbitres,

périts, administradors o interventors’

Els art. 420, 421, 422 del CP, reflecteixen les diferents penes per aquells que cometin suborn.
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2.4.6.2.2. Fals testimoni
També es poden exigir responsabilitats de caire penals als périts que incorrin en una conducta

tipificada penalment com a fals testimoni, segon I'art. 459 del codi penal, el qual menciona

literalment:

‘Les penes dels articles precedents s'imposaran en la seva mitat superior als périts o
intérprets que faltin a la veritat maliciosament en el seu dictamen o traduccié, dels
qguals, a més, seran sancionats amb la pena d’inhabilitacié especial per a la seva

professio o ofici, treball o carrec public, per un temps de sis a dotze anys’.

El que planteja majors dificultats és I'aplicacié practica d’aquest precepte, ja que la deteccio
d’aquest casos de falsedat és molt dificil de justificar, al ser necessari coneixer molt bé

técnicament el cas i la matéria, per poder apreciar falsedat.

Els art. 461 i 462 del codi penal reflecteixen les diferents penes per aquells que cometin

suborn.

2.4.6.2.3. Delictes i faltes d’ordre public.
Per (ltim, els arts. 558 y 556 (delictes), y 633 y 634 (faltes) del codi penal contemplen les

conducte d’alteracio de I'ordre public i resisténcia o desobediéncia a la autoritat.

2.4.6.2.4. Altres delictes indirectes
Altres delictes indirectes en el que un périt es pot veure involucrat de forma indirecta sén els

seguents:
— Descobriment i revelacid de secrets.
— Contra el patrimoni i contra el ordre socioeconomic.
— Contra la propietat intel-lectual i industrial.
— Falsedat en documents.
— Desobediencia i negacio al auxili.

— Altres: coaccions, extorsio, fraus, encobriment, acusacié i denuncies falses, simulaci6é de

delictes i obstruccio a la justicia.
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3. CALCUL TEORIC DE POTENCIA I SELECCIO DEL PROPULSOR

Per a dur a terme el cas practic del peritatge d’'una embarcacié de pesca, com en el seguent
apartat numero 5 veurem, abans em de fer una breu introducci6 teodrica al calcul de la poténcia
que es subministrara a la embarcaci6 dintre de la fase de construccié, en el seu disseny previ.
A continuacié definirem els conceptes relacionats amb aquesta qlestid, i a més a més,
donarem a entendre el procés necessari per una correcta determinacié i decisio de la poténcia
dotada a 'embarcacié. Aquest apartat ens servira per entendre la idea de la propulsié en una
embarcacidé des de un punt de vista teoric, per a més endavant poder entendre el cas real de
peritatge, i per aplicar els conceptes que expliquem a continuacid, en aquest i tots aquells

casos practics, dels quals en sistema propulsiu sigui una peca vital.
3.1. Tipus de sistemes de generacio6 de potencia

Les tipologies mes habitual de sistemes generadors de potencia per a la propulsié

maritima son els que enumerarem a continuacio:

- Motor Diesel: és la tipologia propulsora i generadora de potencia més habitual en el
mon mari, i particularment, és el sistema que es va escollir per a propulsar i dotar de
poténcia a 'embarcacié que s’estudia en aquest mateix treball. Representen el 90%
dels sistemes implementats a les embarcacions, degut a la seva economia i la seva
flexibilitat. Es tracta d’'un motor termic que funciona segons el cicle termodinamic de
igual nomenclatura, és a dir, Diesel. La diferencia al respecte a altres tipus de motors
d’explosié és que els dieésel comprimeixen fortament l'aire aspirat, fins a arribar a una
temperatura que permet 'encesa espontania de combustible al ser injectat. Trobem

dos tipus de motors basicament:

o Diesel lent: treballen fins a 400 rpm i acostumen a ser els que desenvolupen
una major potencia. La lentitud del regim de rpm es deu al limit que imposa la
inércia dels seus components mobils, que normalment, sén de gran tamany.

Acostumen a ser reversibles, requerint la parada del motor.

o Diesel semi rapid i rapid: treballen entre 400 i 900 rpm els primers tipus i fins a
2000 rpm els segons tipus. Sén notablement més petits que els motors diesel
lents, al baixar la seva relacié de pes/potencia fins als 3 kg/CV, davant dels
20kg/CV dels motors lents. El seu rang de poténcies és també menor, cobrint

una gama de fins aproximadament 8000 CV.

- Turbina de vapor/generador de vapor: Consisteix en una camera a traves de la qual
circula vapor a altes pressions i temperatures, impulsant el moviment d’'unes pales que

estan unides a un rotor. Per a millorar el rendiment acostumen a dividir-se en dos

pag. 35




PROCEDIMENT I CAS PRACTIC DE PERITATGE D’UN SINISTRE D'UNA
EMBARCACIO DE PESCA D’ARROSSEGAMENT

cossos (altra pressié i baixa pressid). Requereixen d'un sistema addicional de
generacio de vapor (caldera o reactor nuclear). El rendiment del sistema complet es

sensiblement pitjor que el cas d’'un motor diesel.

- Turbina de gas: el seu principi de funcionament consisteix en la compressiéo de
combustible i aire, i d’accionament d’unes rodes de pales coaxials per on el gas mentre
expansiona al anar combustionant circula fent-les moure. Les seves principals
caracteristiques sén la seva baixa relacié pes/poténcia i el gran consum especific
davant d’altres instal-lacions. Aquest segon fet restringeix el seu Us practicament a
instal-lacions que exigeixen I'obtencié d’'una gran poténcia durant un periode reduit del

seu funcionament, i en combinacié amb altres grups generadors de poténcia.

- Altres sistemes: existeixen diferents dispositius de sistemes de generacié de potencia
mixtos que combinen diferents elements, per aprofitar les avantatges de tots els
elements i funcionar en qualsevol réegim com a rendiment optim. En alguns casos
aguestes instal-lacions incorporen motors eléctrics, que permeten un gran control sobre

la relacio poténcia/revolucions, combinats amb motors diésel i/o turbines de gas.

3.2. Rendiments

Per a desenvolupar un sistema ideal teoric per al control i estudi de la potencia
subministrada, i les consequents relacions amb la demanda de poténcia per part de I'helix,
definirem a continuacié una série de conceptes de rendiments, sempre basant-nos en els
motors térmics tipus diesel, del quals és el cas que ens interessa per l'estudi de

I'embarcacié a peritar en els seglents apartats:

- Poténcia Indicada (IHP Indicated Horse Power) la qual és la potéencia del cicle termic

del motor.

- Poténcia al fre (BHP Brake Horse Power) és la poténcia del motor, mesurada en el

acoblament del motor a I'eix transmissor, mitjangant un fre.

- Poténcia en el eix (SHP Shaft Horse Power) és la poténcia transmesa a traves de I'eix,

mesurada amb un torsidometre tan a prop de I’helix com sigui possible.

- Poténcia entregada a I'hélix (PHP Propeller Horse Power) és la poténcia entregada a

I'hélix, descomptant les pérdues del eix anterior.

- Poténcia de empuje (THP Transformed Horse Power) és la potencia transformada per

I'hélix, s’obté descomptant el seu rendiment de la poténcia de I'hélix.

- Poténcia efectiva o de remolc (EHP Effective Horse Power) és la poténcia que realment
s’utilitza per a moure I'embarcacié o la poténcia que seria necessaria utilitzar per a

remolcar I'embarcacié a la velocitat de projecte, pot obtenir-se descomptant de la
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poténcia de empuje les pérdues degudes a la forma de I'embarcacio, apéndix, xarxes i

elements que frenin 'avang de la mateixa.

(esquema 3.1 — Font: propia)

Poténcia entregada a
I’heélix (SHP)

Poténcia al Fre (BHP) Poténcia a I'eix (SHP) Poténcia d’empuje (THP)

MOTOR ] ﬁ
Poténcia Indicada (IHP) {

Potencia efectiva o de remolc (EHP)

Coniunt embarcacio

Definicions de rendiments i la seva formulacio:

- Rendiment del motor (Uwowor), €S €l rendiment del motor que ens indica la seva eficacia

en convertir I'energia generada en els pistons en potencia mecanica:

(expressié 3.1.)

BHP
Umotor = THP

- Rendiment mecanic de la linia d’eixos (Um), ens indica la seva eficacia en convertir

I'energia generada en els pistons en poténcia mecanica.

(expressié 3.2.)

PHP

bm = BHp

- Rendiment propulsiu (u,), aquest rendiment ens detalla la eficacia propulsiva del
projecte i es composa de 4 factors, el rendiment de casc (), el rendiment del

propulsor (W), el rendiment rotatiu relatiu (u), i el rendiment mecanic de la linia d’eixos

(Hm)
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(expressié 3.3.)

EHP EHP
=HUm 55

.upz.uh'.uo'.urr'.umzﬁ PHP

3.3. Models teorics del rendiment propulsiu

La necessitat d’obtenir el valor de rendiment propulsiu esta en la determinacié de la poténcia
del motor (BHP), basiques per el projecte de I'embarcacidé, ja que em de garantir la seva
navegabilitat i la propulsié en totes les condicions possibles. Per a estudiar i contemplar
aguestes condicions, hem de dur a terme una série de comprovacions teoriques 0 assajos.
Totes les expressions expressades a continuacié han estat extretes de la teoria del buc, donant
per correcte el deu desenvolupament, sense detallar-lo, ja que I'explicacié de com arribar a
aguestes teories ocupa una quantitat de temps i esforcos, no necessaris per la questié que ens
ocupa. La finalitat de dur a terme aquest estudi és coneixer la resisténcia que s’ha de véncer i

consequentment, per a la seva determinacié experimental son necessaris tres tipus d’assajos:

1- Assajos de remolc per a la determinacié de la corba del coeficient de resisténcia ‘Cy’

Velocitat del model i extrapolar-lo d’aquestes dades a escala del buc.

(expressié 3.4.)

CT= 1

2-p-S-V?

On ‘R’ és la resistencia a l'avang, ‘p’ s la densitat de l'aigua, ‘S’ és I'area mullada del model o

embarcacio, i ‘V’ la velocitat del model o embarcacio.
De la teoria del buc classica trobem:
(expressié 3.5.)
cModel — (1 4 k)CRnmodel 4 cFnmodel
C{gmbar =(1+ k)C,fF“ embar C};n embar

On K és el factor de forma, ‘C¢’ és el coeficient de forma i ‘Cg’ és el coeficient de resisténcia

residual, i com que sabem també de la teoria del buc:
(expressié 3.6.)

B 0,075 B pV-L
C (logro(R) —2)2" "

CF 'Fn:

h

On ‘R, és el numero de Reynolds, i ‘F,’ és el nimero de Froud.
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En l'assaig de remol, per a la simplificacié de I'estudi, ja que no necessitem tenir dades molt

Model Embar
= Fn

exactes, és dur a terme de manera que F, i permet estimar el factor de forma ‘K’ a

model,

partir de les dades del assajos per a baixos valors de ‘F, , on ‘C,’” és aproximadament 0.

Embar,

Finalment, és possible obtenir ‘Ct a partir de ‘K, la llei del coeficient de friccio de la placa

plana ‘C¢ i tenint en compte que ‘Cg*™" = ‘C{%".

1- Assaig sobre el propulsor aillat, per el qual podem deduir i determinar el rendiment de I'hélix.
Es necessari en cas que vulguem estudiar amb profunditat una vegada tenim, I'empuje
necessari, com em vist en punt anterior, saber la potencia demandada per la hélix a partir del
seu rendiment. Per aquest punt es mesura els coeficients de empuje ‘K i de par ‘Ky per a

diferents graus d’avang ‘J’ de I'hélix:
(expressi6 3.7.)

Va T Q

= ’K :*,K T ——
J n-D"" T p-n2.p*""% " p.n2.p>5

On V4’ es la velocitat d’avang de I'hélix, ‘n’ el numero de velocitats per segon, ‘D’ el seu

diametre i ‘T’ i ‘Q’ els valors mitjos de empuje i parell motor, respectivament.
D’aquesta manera, el rendiment de I'helix es calcula per,
(expressi6 3.8.)

_ Vo-T _ ] - Kr
S 2-men-Q 2-m-K

Ho

Evidentment els valors anteriors, obtinguts directament per el model, també es deuen
extrapolar a I'escala de 'embarcacio, per el que existeixen diverses técniques que no inclourem

en aquest treball, ja que no son d’interes directe pel mateix.

2- Assaig sobre I'autopropulsio, per a la determinacio del rendiment del cas i rotatiu relatiu. En
aguest assaig es mesura I'empuje de I'hélix i el par motor entregat, de la mateixa forma que
I'assaig del propulsor aillat, observem que per un mateix valor de ‘Ky’ el valor corresponent de
‘Ky' difereix entre els dos assajos. D’aquesta manera, es defineix el rendiment rotatiu relatiu

com:
(expressié 3.9.)

AP
_ K

Ho = 77pa
Kb

On ‘AP’ es refereix al assaig de autopropulsio i ‘PA’ al del propulsor aillat.

Per altre part, a partir del valor mig de ‘Ky’, podem determinar el valor de ‘J’ corresponent a

partir de les dades del assaig de propulsor aillat. Aquest valor ens permet determina el valor
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d’estela ‘W’ que mesura la velocitat d’avang real de I'aigua que arriba a I'helix, en relacié a la

velocitat d’avang de 'embarcacié segons;

(expressi6 3.10.)

Els anteriors parametres ‘u,.,.’ i ‘w’ també estan subjectes a efectes d’escala per lo que han de
ser corregits. Aquesta correccio no s’inclou en el present treball, donada la seva complexitat, la
quantitat de variables i que el seu interés pel desenvolupament que es vol dur a terme no és

d’interes directe.

A més a més, es comprova experimentalment que per a una velocitat d’avang¢ de I'embarcacio,
'assaig d’autopropulsio, 'empuje que subministra de I'hélix és major que el valor de la
resistencia del casc, obtingut en el assaig de remolc, per a la mateixa velocitat. Aquest efecte

es mesura per el denominat coeficient de succi6:

(expressi6 3.11.)

A partir dels coeficients anteriors, es defineix el rendiment del casc com:
(expressi6 3.12.)

1—t EHP
1—w THP

Hn =
Finalment, el rendiment propulsiu es calcula com:
(expressi6 3.13.)

EHP
v =ty Tip =

R-V [Z-E-nAP-QAP
U

'um.[VmT . Z-n-nPA.QPA]:“m'ﬂh'ﬂrr'uo
També es pot estimar el rendiment propulsiu d’'un disseny, sense recérrer a assajos

experimentals.

Existeixen diversos meétodes estadistics, entre els quals els més coneguts son els
desenvolupats per Holtrop i Menen, que permeten calcular a partir de dimensions

LA}

caracteristiques i altres dades generals de I'embarcacié, els segients parametres com ‘k’, ‘w’,

‘tv, | lerry.

Les caracteristiques de I'hélix poden calcular-se amb bastant exactitud a partir de les dades de
les series sistematiques, entre les que destaca la serie B. A partir de les seves caracteristiques,

podem calcular qualsevol hélix, mitjangant I'expressié del tipus:
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(expressi6 3.14.)

H:CopsZ

KT — K%S*erieB + 0)3 . ACD D2

Cos - Z

Kor = K3 — 0,25 - AC),

On ‘H’, ‘D’ son el pas i el diametre de I'hélix, ‘Z’ el nombre de pales, ‘Cy ;s la corda de la pala en

la estacio 0,75D/2 i ‘AC,’ és I'increment en el coeficient de la resisténcia del perfil de la seccié.
3.4. Poteéncia propulsiva

La poténcia propulsiva que s’ha d’instal-lar a 'embarcacié ve donada per la segiient definicié:
(expressié 3.15.)
BHP =y, -EHP = p,-R-V

On la V' és la velocitat de projecte, i ‘R’ es la resisténcia al avang per aquesta velocitat. El
rendiment propulsiu, tot i que el definim en el apartat anterior, donada la seva complexitat,
demanen al cas practic que la drassana ens faciliti aquesta dada, ja que s’han efectuat

aquestes dades ja.

Una vegada calculada la poténcia propulsiva necessaria per a la condici6 de navegacio
especifica, s’haura d’escollir el motor propulsor, dintre de la gamma disponible. La potencia
haura d’augmentar-se en aquells casos que es desitja incorporar algun serveix o requeriment
de poténcia extern com a PTO (Power Take Off), dels quals, normalment sén alternadors,
bombes de sistemes hidraulics, o en el cas de I'embarcacié que ens ocupa en el present
treball, alguns sistemes que incrementin la resistencia al avang com podria ser una xarxa
d’arrossegament (sempre que ho considerem com a PTO, ja que també podem considerar,

com és més habitual, la condicié d’arrossegar una xarxa com la condicié nominal de navegacio)

Per altre part, la poténcia maxima del motor propulsor que s’haura d’instal-lar haura de superar
un 15% (aproximadament) la poténcia calculada, amb I'objectiu de que la situacié de navegacio

en la mar es compleixin els criteris de velocitats demandats.

De tal forma, s’acostuma a augmentar el marge de potencia un 10 % addicional el valor de la
poténcia instal-lada, per a disminuir els costos de manteniment del motor i poder treballar en

puntes excepcionals de demanada de poténcia.

A continuacié podem veure una grafica estandard d’'un motor que treballa solidariament
directament a una heélix. Aqui podem veure l'area de treball on acostuma a treballar el motor

generic.

El Punt ‘M’ és el punt de referencia, en el que el rendiment del motor és maxim.
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La corba 6 correspon a la poténcia absorbida pel propulsor en situacié de probes (P=K-rpm?),
mentre que la corba 1 correspon a la situacié real de navegacié (aproximadament un 3% més

de potencia a les mateixes revolucions).

L’area de funcionament del motor esta delimitada per la corba on A és el valor de disseny de

del motor tant per poténcia com per rpm:

(grafica 3.1. Font: http://locw.upc.edu/ seleccié motor principal)
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La seguent grafica figura mostra la zona de seleccio (L1, L2, L3 i L4) d’'un motor genéric, tal i
com apareix en els catalegs. S’escollira un motor que contingui en el interior del quadrilater el

punt MCR requerit ‘M’, estant el més proxim possible de ‘L1’, que és el maxim rendiment.

El Punt ‘'S’, sobre la linia 6 correspon a la condicié de projecte de I'hélix, i el ‘SP’ a la mateixa
poténcia pero en linia 1.
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El punt ‘M’ és el punt de seleccié del motor, i s’obté tal i com em dit amb anterioritat,

augmentant un 10% la poténcia absorbida a partir del punt ‘SP’.
3.5. Seleccio de I'helix

Aquest apartat és més complex, i no és d’estudi principal com seleccionar una hélix per al cas
de peritatge que en els seglents apartats s’especificara, tot i aixd, donarem uns detalls per a

que les futures conclusions siguin comprensibles.

Existeixen series sistematiques que poden utilitzar-se per a una primera estimacié de les

caracteristiques de I'hélix. Entre aquestes series destaca la série B.

Les caracteristiques d’aquestes hélices de serie es presenten en forma de grafiques o formules
matematiques, que permeten obtenir les corbes ‘Ky' i ‘Ky en funcié de J=V/(n-D) i H/D. Es
recorda que el rendiment de I'hélix es pot obtenir a partir de I'expressié 4.8. L’objectiu d’aquest

procés de seleccio és obtenir I’'hélix que posseeixi el valor més adequat de rendiment de I'helix

Ko -
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4. CAS PRACTIC DEL PERITATGE
4.1. CARACTERISTIQUES DE L’EMBARCACIO SINISTRADA

Per qlestions de confidencialitat, tal i com s’ha definit en I'apartat 3.3 del present document, no
es poden desvetllar dades personals ni identificatives del cas practic dut a terme, per la qual,
aquestes dades seran rectificades i es mostraran amb format XXXX. L’embarcacié sinistrada és
un pesquer d’arrossegament per a la pesca litoral construida de plastic reforgat amb fibra de
vidre. Disposa d’un parc cobert de pesca, un pont de pesca de xarxa d’arrossegament d’acer

inoxidable i de ‘maquinilles’ d’accionament hidraulic.

Esta equipat amb un motor diésel Caterpillar 3508 b de 783 kW a 1.600 rpm que acciona una
hélix de pas fixe a través d’una reductora Reintjes ZWAF 561 amb dos velocitats; ‘Navegar’ i
‘Arrossegar’. El motor també acciona a través d’'una PTO (Power Take Out) les bombes per

I'accionament hidraulic de les ‘maquinillas’.

MATRICULA: 32-VA-X-X-XX

CONSTRUCTOR: XXXXX S.A. (Benicarlo, Castelld)
ANY DE CONSTRUCCIO: 2005

MARCA Y MODELO: COMET 36

DISTINTIU DE TRUCADA: EAXXXX

MATERIAL DEL CASC: PRFV

ESLORA ENTRE PP: 19,52 m

MANGA: 5,85 m

PUNTAL: 3,15m

ARQUEIX: 43,32 (TRB) / 45,80 (GT)
MOTORIZACIO: CATERPILLAR 3508B (diésel); 1 x 783 kW

Ne° de serie: S2E00195

Matricula marcada en amures

Font: propia
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4.2. ANTECEDENTS DE L’EMBARCACIO

Segons la informacié subministrada i sol-licitada per al cas del peritatge, es disposen dels

seglients antecedents:

- L’embarcacié va ser lliurada al armador a principis del any 2008. Des de el lliurament
'embarcacié ha estat navegant amb condicions, aparentment, de normalitat,
exceptuant quant 'embarcacié navegava amb les xarxes d’arrossegament. En aquest
cas, el patré de I'embarcacio es va donar compte que el motor es sobresaltava, sense
coneixer la causa. El sobreescalfament del motor principal en navegacio

d’arrossegament es produien des de I'entrega per part de la drassana constructora.

- En coneixer el problema, el patr6é va fer constar els problemes al motor a la drassana.
Acte seguit I'embarcacio va ser intervinguda per varius mecanics de I'esmentada
drassana, a fi de resoldre aquest mateix sobreescalfament. Es desconeix a data actual,
les primeres intervencions per corregir el problema per part de la drassana

constructora, ni el nombre de les intervencions correctores.

- En el mes de Juliol de 2009, es van substituir varies peces del motor principal que
estaven danyades i deteriorades degut al excés de temperatura, perd sense poder
identificar la causa del sobreescalfament. Conseqlientment, es tenia constancia que
aquesta intervencié no corregia el problema, tant per part de la drassana constructora

com per part del patr6 i armador.

- Posteriorment, després de varies visites per part dels mecanics de la drassana, no

s’aconsegueix resoldre la causa de I'averia.

- Al febrer de 2010, posterior a les visites dels mecanics, el périt es desplaga a
'embarcacio, juntament amb experts de la casa CATERPILLAR per avaluar les

diferents causes del problema.

- Durant les diferents intervencions, es va procedir a navegar tant en situacié de
‘Navegacio sense arrossegament’, com amb ‘arrossegament’. En ambdds casos, en el
monitor del pont, indicava que 'embarcacié canviava de velocitat ‘d‘arrossegament’, i

en sentit contrari.

- Es verifica , que en les condicions d’arrossegament, tota 'operativa de pesca, i els Utils
necessaris estan en bones condicions, es procedeix correctament amb totes les

accions dutes a terme, i la xarxa és correcte segons la poténcia i 'embarcacio.
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4.3. OBJECTE DE LA PERICIA

L’'objecte de la peritatge és detectar les causes del sinistre, avaluar les consequéncies de les
mateixes i assistir a la companyia asseguradora en esbrinar quins danys estan sota cobertura,
sent aquest Ultim punt, una decisié Unica i exclusivament de la companyia asseguradora, el

périt en aquest cas només aporta una recomanacioé o opinioé.

L’objecte del peritatge al mateix temps ha estat sol-licitada per la asseguradora GENERALI
SEGUROS S.A., per a respondre les seglients qlestions relatives a 'embarcacié que presenta

el sinistre:

1) El motor principal de 'embarcacié esdevé un sobreescalfament inadequat i no previst
en les condicions nominals per les quals ha estat fabricat. Buscar la causa o les causes

dels esmentats fets.

2) Determinar si el possible I'is d’un oli no adequat a les caracteristiques del motor podent
donar lloc un sobreescalfament excessiu del mateix motor, i comportar que algunes
peces i materials del motor quedin danyats. Aquesta possibilitat va estar estimada per

la drassana constructora de I'embarcacio en primera instancia.

3) Sila causa dels danys ocasionats pot venir donada per un mal muntatge de fabrica o
com a conseqiéncia d'un Us inadequat a les caracteristiques per les quals es va

construir 'embarcacio.

4) Si un patré diligent hauria pogut detectar I'averia préviament, i informar a la companyia
asseguradora, a fi de minimitzar els possibles danys que esdevenint de I'Us de

'embarcacié en condicions no nominals.

5) Si es considera un bon treball fet pels mecanics de la drassana constructora al
desmuntar i muntar varies ocasions el motor, reemplacant peces danyades, sense
coneixer I'origen i la causa que produeixen el sinistre. Un professional ha de revisar tots

els elements que puguin tindre relacié amb el motor.

4.4. INSPECCIO I PROVES EFECTUADES

4.4.1. Primera visita
En el 25 de Febrer de 2010 el peérit es desplaca a 'embarcacié a fi d'inspeccionar-la, en el port

de Castell6 (Provincia de Castelld), sent acompanyat, per un expert de la casa CATERPILLAR,
per el patré6 de I'embarcacio, i la resta de la tripulaci6 per a les feines de pesca

d’arrossegament, trobant-se 'embarcacio en les seglients condicions:

- L’embarcacio inicialment estava amarrada y acabava de descarregar el peix que just

acabava de capturar.
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- Després que la tripulacié finalitzes tota I'operativa de recollir els pertrets de pesca,

incloent la xarxa d’arrossegament, es disposa a la sortida.

- Posteriorment s’efectua una sortida fins al calador, on es va simular la situacié que, a
priori, produia I'averia que s’estava investigant. Les condicions meteorologiques durant

la proba van ser de sud-est forca 3 a 4 y marejol augmentant a predomini de marejada.

- Al pressionar els polsadors de les diferents situacions (tant navegar com
arrossegament), podem comprovar que els indicadors de pont marquen correctament

cada situacio. A la vista del patré de 'embarcacid, la situacié de navegacié és correcte.

Font: Propia

- Per operativa de 'embarcacio, la qual esta treballant en certa normalitat, no és possible
simular la situacié que produeix I'averia en condicions d’arrossegar la xarxa, ja que no
es disposa de temps fisic ni operaris per a la restitucié i manteniment dels equips

posteriors a la prova d’arrossegament.

- El numero dhores de funcionament del motor principal que es podia veure al

comptador del panel de control era de 12.743.

- La simulacié va consistir en arrossegar la xarxa en 4 series de velocitats, en concret a
2,1 nusos, 2,5 nusos, 3 nusos i 3,5 nusos, estant la reductora primer en situacié de
‘Arrossegament’, és a dir, tal i com ha d’estar quant ha d’arrossegar la xarxa, i després

en ‘Navegar', la que esta sense la xarxa, i es van anotar una série de parametres.

Els resultats de les proves els resumim en les seguients taules en la pagina seguent.
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N°de ) Situacio Motor . Relacid )
Velocitat Hélix rpm B Fotografia

la série reductora rpm reduccié

1 2,1 nusos ARRASTRAR | 853 35 24,38 4
%)
-
<
5 2 2,5 nusos ARRASTRAR | 976 40 24,40 5
O
Z
%)
(Z) 3 3,0 nusos ARRASTRAR | 1141 47 24,29 6
O
)
% 4 3,5 nusos ARRASTRAR | 1274 52 24,50 7
O

Valor mig 24,39
N de ) Situacio Motor . Relacié )
Velocitat Helix rpm B Fotografia

la série reductora rpm reduccié

1b 2,1 nusos NAVEGAR 849 33 24,44 8
g
5 2b 2,5 nusos NAVEGAR 978 41 24,17 9
>
<
[a]
2) 3b 3,0 nusos NAVEGAR 1137 45 24,19 10
(&)
<
=
n 4b 3,5 nusos NAVEGAR 1270 50 24,89 11

Valor mig 24,42

En les taules observem que:

- Per cada série de velocitat, les rpm de I'hélix son les mateixes quant tedricament esta
la reductora engranada al motor principal. Amb independéncia de la situacié de la

reductora, I'helix esta girant a una velocitat constant.

- La relaci6 de reduccié estant la reductora tedricament engranada en situacio
‘d’arrossegament’ es de 24,42 (valor mig obtingut) i en la situacié de navegar és de
24,39 (valor mig obtingut). Aixd implica que quant 'embarcacié navegues en situacié
‘navegar, les rpm del motor sén un 13,7 % inferiors a les que ha de tenir el motor en

condicions normals per a la situaci6 ‘d’arrossegament’.
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- Aligualtat de rpm del motor, que és el parametre que els patrons intenten buscar i fixar
a I'hora l'arrossegar, la diferencia de velocitat a I'hélix és minima en les dues situacions

(arrossegant en la situacio ‘d’arrossegar’ i arrossegant en la situacié de ‘navegar’)

4.4.1.1. Conclusions de la primera visita.
Després d’avaluar les dades que s’han extret de la primera visita, podem afirmar les seguents

conclusions:

- La situacio de ‘navegar’ i ‘arrossegament’ son exactament les mateixes des d’'un punt
de vista tecnic. El parell del motor entregat, és superior al que tedoricament hauria de
tenir una vegada la reductora engrana, ja que per mantenir les revolucions de 'helix la

reductora faria que el motor baixes les rpm.

- Podem per tant deduir, que una causa, siné que la causa principal, és que la reductora

no engrana, encara que els aparells de pont indiquin que si.

- Donat que el monitor de pont indica que la reductora esta correctament acoblada al
motor, el patré de I'embarcacidé, no pot donar-se compte del problema. Tot i aix0, una
vegada detectat que hi ha un problema en el sobreescalfament del motor, prenent les
dades que mostra el monitor de la reductora (la velocitat del eix de I'nélix i del motor

principal) s’hauria d’haver arribat a la conclusié que o bé:

1) Les dades del monitor no sén correctes. (Poc probable, ja que en tal situacio, el

motor no es veuria sobreescalfat)
2) Lareductora, en situacié d’engranar, no treballa com a tal.

- Es procedeix una vegada amarrada I'embarcacié a port, a informar al patr6 de
'embarcacio, dels punts esmentats en el apartat 6.1.2., dels quals, ja n’era coneixedor

donat que s’han visualitzat durant la visita.

- Es procedeix posteriorment, a informar a la companyia asseguradora del punts ja
esmentats, recomanant que 'embarcacio es traslladi a la drassana de construccio, a fi

de revisar la causa del problema.

Comentar, que durant la primera visita no es va dur a terme un reportatge fotografic de les
condicions de navegacio, ni pressa de dades de les diferents revolucions que treballava el
motor ni I'hélix en navegacié situacié de ‘navegacid’ i ‘arrossegament’, donada la falta

d’experiéncia del périt en casos similars.

4.4.1.2. Reportatge fotografic de la primera visita
A la segiient pagina, es detallen les fotografies preses durant la vista, on es poden contemplar

els danys en el motor principal de 'embarcacid.
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P2.- Visita del parc de coberta de 'embarcacid, aparentment en
bon estat.
Font: Propia

P3.- Vista de la camara de maquines des de estribor.
Font: Propia

P4.- Danys en la pintura i en els aillants del motor.

Font: Propia

P6.- Danys en la pintura i en els aillants del motor.
Font: Propia

P5.- Panel de control del motor.
Font: Propia

P - .
P7.- Danys en la pintura y en los aillants del motor.
Font: Propia
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P8.- Danys en la pintura y en els aillants del motor.
Font: Propia

b/
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o 2407
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P9.- Danys en la pintura y en els aillants del motor.

Font: Propia

SER. NO. CATERPIL
ODIF RO T
AR ICATION NO.

NO.

OEM

NO.

FULLLOAD.  oq 4
STATIC FUEL . S i
POWER 275¢cv 2
BARE ENG. il

P10.- Reductora Reintjes ZWAF 561.
Font: Propia

P11.- Placa del motor.
Font: Propia

FABRCACION

ZUAF 561 EETHRGD S
B K21 . 4,681/
RS A\ LA | ZQULERDA

8 0 LA 1ZQUIERDA Mg
:‘ '.I:UJ'—‘\:“ W

P12.- Polsadors pel canvi de marxa de la reductora i palanca de

gasos.
Font: Propia

P13.- Placa de la reductora.
Font: Propia
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4.4.1.3.Accions posteriors a la primera visita.
Posteriorment a la primera visita, la companyia asseguradora informa al périt que els mecanics

de la drassana constructora, en el mes d’Abril, van procedir a analitzar les causes per les quals,
la reductora no engranava correctament quant des del comandament de pont es donava la

senyal.

Després de varies proves, es va detectar que el motiu per el qual el motor es sobreescalfava en
excés al arrossegament era que el relé del circuit del quadre eléctric que donava el canvi de
marxa a la reductora, estava defectuds, i conseqiientment no donava la senyal per engranar la

reductora. Aquest relé tenia una pota doblegada i no feia bon contacte.

4.4.2. Segona visita.
El 27 de Juliol de 2010, ens desplacem novament on I'embarcacié on es trobava amarrada, al

mateix port de Castell6. Es procedeix a dur a terme les mateixes accions que en la primera

visita.

- S’efectua una sortida fins al calador, on es procedeix, després de navegar en situacio

de ‘navegacié’ amb la reductora desacoblada del motor, a la situacio ‘d’arrossegament’.
- Les condicions meteorologiques durant la proba van ser de nord-est forga 1 marejol.

- Els indicadors de cada situacio, continuen indicant correctament cada situacio. Es a dir,
quant esta en situacio ‘d’arrossegament’, la senyal il-luminada és correcta, i al mateix

succeeix en situacié de ‘navegacio’

O —

P14. Pulsadors per el canvi de marxa de la reductora i palanca de gasos.
Font: Propia

- Pels motius esmentats en el punt 6.1., no és possible llancar a mar la xarxa

d’arrossegament.

- El numero d’hores de funcionament del motor principal que es podia veure al

comptador del panel de control era de 12.987.
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- La simulacié va consistir en, exactament els mateixos passos que en la primera visita,
simular la situacié de arrossegament de xarxa, en 4 series de velocitats, 2,1 nusos, 2,5
nusos, 3 nusos i 3,5 nusos, estant la reductora primer en situacio de ‘Arrossegament’, i

després en ‘Navegar’.

Els resultats de les proves els resumim en les seguents taules.

N° de

i Situacio Motor - Relacid )
Velocitat Helix rpm . Fotografia
n la Seri reductora rpm reduccio
| aserie
3 laserie
=
% 1 2,1 nusos | ARRASTRAR | 885 36 24,58 4
z
n
% 2 2,5nusos | ARRASTRAR | 1020 42 24,28 5
Q
% 3 3,0 nusos | ARRASTRAR | 1171 48 24,40 6
8
4 3,5 nusos | ARRASTRAR | 1299 53 24,51 7
Valor mig 24,44
N°de ) Situacio Motor . Relacid )
Velocitat Helix rpm . Fotografia
3 reductora rpm reduccié
~ | laserie
=z
1|
‘8 <E,; 1b 2,1 nusos | NAVEGAR 695 33 21,06 8
]
< w
g 2 2 2,5nusos | NAVEGAR | 868 41 21,17 9
®)
n
°<‘ 3b 3,0 nusos | NAVEGAR 1017 48 21,19 10
[a)
4b 3,5 nusos | NAVEGAR 1128 54 20,89 11
Valor mig 21,08

- En aquest cas, al no disposar d’'una xarxa d’arrossegament que freni I'avang de
'embarcacio, trobem que les revolucions de les helices, sén iguals tant en situacio de

‘navegacio’ com amb situacio ‘d’arrossegament’.

- En cas que es disposes d’'una xarxa d’arrossegament, al aquest produir una frenada
sobre l'avang del vaixell, per mantenir la velocitat, hauriem d’augmentar ‘'empuge’, i
consequentment, com que I'hélix és de pas fix, hauria de rebre més parell. Aquest
raonablement el podem manifestar segons 'estudi del rendiment propulsiu del punt 4

de I'esmentat treball.
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Les dades demostren, que la diferencia mitja de relacié de reducci6 és raonable a les
especificacions de la reductora.

Vista de les fotografies preses durant la segona visita al monitor de comandament.

, Jl.ATIC PANEL

P15. Arrossegant en posicié d’arrossegar (12 série)
Font: Propia

SIMATIC PANEL

P16. Arrossegant en posicié d’arrossegar (22 serie).
Font: Propia

G ¥
%{ru e

P17

. Arrossegant en posici6 d’arrossegar (32 éérie).
Font: Propia

P18. Arrossegant en posicié d’arrossegar (42 serie)
Font: Propia
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SIMATIC PANEL |

N
il

P20. Arrossegant en posicié de navegar (22 série b).
Font: Propia

P19. Arrossegant en posicié de navegar (12 série b).
Font: Propia

SIMATIC PANEL|

P22. Arrossegant en posicié de navegar (42 série b).
Font: Propia

P21. Arrossegant en posicié de navegar (32 série b).
Font: Propia

4.4.2.1.Reportatge fotografic de la segona visita
A la segiient pagina, es detallen les fotografies preses durant la vista, on es poden contemplar

el relé que es va substituir, i altres parts d’interaccié i causa de I'averia

pag. 55



PROCEDIMENT I CAS PRACTIC DE PERITATGE D’UN SINISTRE D'UNA
EMBARCACIO DE PESCA D’ARROSSEGAMENT

P23. Quadre electric on esta situat el relé. P24. Quadre eléectric on esta situat el relé.

Font: Propia Font: Propia

P25. Quadre eléectric on esta situat el relé. P26. Vista del motor principal en la segona visita.
Font: Propia Font: Propia

4.5. EXPLICACIO DE LA CAUSA DE L’AVERIA

Atenent a les declaracions obtingudes del patr6 de I'embarcacié, del maquinista, de la
nombrosa documentacié consultada i de les proves efectuades, en 'opinié pericial la causa de
'averia, la qual procedirem a justificar a continuacio en les seguents seccions d’aquest informe,

va ser la seguent:

L’embarcacio deuria ser entregada al seu armador amb un presumible defecte en una pota de
connexié d’un relé del circuit eléctric que accionava la electrovalvula que canviava, dins la

reductora, el engranatge reductor per a les marxes de ‘navegar’ i ‘arrossegar’.

El canvi de marxa de la reductora, es produeix des del pont de comandament mitjan¢ant I'is de
dos polsadors, els quals em adjuntat fotografies en el apartat 4.1. i 4.3., despreses de les

visites efectuades. Hi ha un polsador per a cada tipus de marxa, que han de ser accionats amb
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la palanca de gasos en punt mort. La palanca de gasos la podem trobar identificada en la
fotografia 11, del punt 4.4.2.

Al seleccionar una marxa polsant un dels polsador es mostra en una de les pantalles la marxa
seleccionada. Aquest polsadors s’il-luminen al accionar-los, encara que amb la llum del dia, no

es pugui distingir la propia llum del polsador.

En el cas del funcionament normal de la instal-lacié, al accionar el polsador, I'electrovalvula
corresponent fa el canvi de marxa en la reductora. El problema es produeix si el canvi de marxa
es mostra al comandament de pont, pero al no fer efecte el contacte del relé, no es realitza el
canvi en la reductora. D’aquesta manera, la pantalla de pont on mostra la velocitat en que cada
moment hi ha seleccionada, mostra una velocitat 0 marxa que pot correspondre o no amb la

engranada realment.

Assumint que aquest problema és el que presentava la instal-lacié de I'embarcacié sinistrada,
aguesta es pot establir com a origen de totes les consequents avaries, degut als seguents

punts:

L’embarcacié que ens ocupa, la marxa amb la que aparentment navegava des de la seva
adquisicié era la de ‘navegar’. Posteriorment es mostrara com es pot conéixer que esta la

marxa indicada del present treball.

La marxa de navegar, segons es pot calcular faciiment a partir de les fotografies preses sobre
el comandament de control i exposades en el punt 7 i dutes a terme durant les visites a

I'embarcacio, és de aproximadament 21:1.

Amb aquesta marxa es calcula a continuacio I'helix prenent com a punt d’ajust de la maxima
corba de poténcia/revolucions del motor, el punt més proxim a la poténcia maxima del motor i
de les revolucions maximes del mateix a I'esmentada poténcia, 783 kW i 1.600 rpm

respectivament.

En la seglent grafica s’ha reproduit la corba de la demanda de la poténcia de I'hélix sobre la
maxima potencia del motor, considerant que la primer d’aquestes corbes com una cubica de la

seglient expressio:

(expressi6 4.1) BHP =C -n®
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(Grafica 4.1 Font Propia) Grafica potencia/revolucions en arrossegament NO

engranant reductora

1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

=
=
=3

POTENCIA

400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

REVOLUCIONS (rpm)

Helix navegant en situacio de ‘navegar Chav 1,912E-07

Helix arrossegant C1 Carrastrado 1 2,400E-07

Helix arrossegant C3 Canastrado 3 3,400E-07

. Helix arrossegant C2 Carrastrado 2 2,900E-07

Helix arrossegant C4 Carrastrado 4 3,900E-07

- Poténcia maxima del motor

Posteriorment, explicarem I'origen d’aquesta grafica.

La taula posterior s’obté de les dades que a continuacié argumentarem i que també han estat
extretes dels diferents manuals proporcionats pel patré de I'embarcacié i de les dades

proporcionades per Caterpillar:
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Poténcia  Poténcia de Poténcia de Poténcia de Poténcia de

i Poténcia
Revolucions , demandada  I'hélix Phelix Phelix Phelix
maxima del el . . . .
er 'hélix  arrossegant arrossegant arrossegant arrossegan
(rpm) Motor (kW) g’ J X J X
(kW) C1 (kW) C2 (kW) C3 (kW) C4 (kW)
650 147 52,5 65,910 79,641 93,373 107,104
800 202 97.9 122,880 148,480 174,080 199,680
1000 374 191,2 240,000 290,000 340,000 390,000
1200 746 330,3 414,720 501,120 587,520 673,920
1300 783 420,0 527,280 637,130 746,980 856,830
1400 783 5245 658,560 795,760 932,960 1070,160
1600 783 783,0 983,040 1187,840 1392,640 1597,440
(Grafica 5.2 Font propia) Grafica poténciarevolucions en arrossegament Si

engranant reductora

: VA
< L0 J  ~Z 7 ~
% 400 j o
g o e
a 200 f-{é//

102 &/d’,—/

REVOLUCIONS (rpm)

Helix navegant en situacio ‘d‘arrossegar’ Chav 1,204E-07
Helix arrossegant C1 Carastrado 1 1,700E-07

Helix arrossegant C2 Carastrado 2 2,300E-07

Helix arrossegant C3 Carastrado 3 2,800E-07

Heélix arrossegant C4 Carrastrado 4 3,200E-07

Poténcia maxima del motor
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La taula Posterior s’obté de les dades que a continuacié argumentarem i que també han estat

extretes dels diferents manuals proporcionats pel patré de I'embarcacio:

Poténcia  Poténcia de Poténcia de Poténcia de Poténcia de

; Poténcia
Revolucions N demandada  Ihélix Ihelix Ihelix Ihelix
maxima del el . . . .
per ellxX arrossegant arrossegant arrossegan arrossegan
(rpm) Motor (KW)
(KW) C1 (KW) C2 (kW) C3 (kW) C4 (kW)
650 147 33.1 46,686 63,164 76.895 87.880
800 202 61,6 87.040 117,760 143,360 163,840
1000 374 120.4 170,000 230,000 280,000 320,000
1200 746 2081 293.760 397.440 483,840 552.960
1300 783 2645 373,490 505,310 615,160 703,040
1400 783 330.4 466,480 631,120 768,320 878,080
1600 783 4932 696,320 942,080 1146.880 | 1310720

De l'expressio 1, el ‘BHP’ es la poténcia del motor (Brake Horse Power) en kW, ‘C’ és una
constant i ‘n’ son les revolucions del motor en rpm. Aquesta formula aproximada la demostra la
Teoria del buc de la seguent forma. La expressié del par demandat per I'hélix deduida del

analisis dimensional, és la seguent:

(expressi6 4.2)
Q=kq-p-D5-N2

On ‘Q’ és el par demandat per I'helix, ’kq €s el coeficient de par determinat experimentalment
per a cada helix, ‘p’ es la densitat de I'aigua, ‘D’ és el diametre de I'hélix i ‘N’ son les
revolucions a les que gira la mateixa. Per altre banda, les revolucions de I'hélix i les del motor

‘n’ es relacionen mitjangant la relacio de reduccio de la reductora amb I'expressié ‘i’ seglent:

(expressi6 4.3)
. n
l=—
N
Tenint en compte que la potencia es defineix com a parell per la velocitat angular, i tenint en
compte també el rendiment mecanic sobre la linia de eixos, es pot obtenir I'expressio de la

poténcia de la seglent forma:

(expressi6 4.4)

BHP=Q.N=kq.p.D5.N2.N=kq.p.DS.N3=kq.p.D5
Hm Hm Hm 3 uy

Considerant constant el valor de 'k, amb les revolucions i tenint en compte que la densitat de
I'aigua, el diametre de I'hélix , la relacié de reduccio i el rendiment mecanic de la linia d’eixos

son constants, es valorara el conjunt com a constant C, de la qual, em donat els valors al
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principi d’aquest apartat.
(expressié 4.5)
ky-p-D°

3
L= Uy

| finalment, la poténcia sol-licitada per I'hélix al motor queda com a I'expressio 1.

Atenent a les taules de dades recollits del servei técnic de Caterpillar, durant les proves
efectuades amb anterioritat a la segona visita, de les quals, es desprén l'informe corresponent

en el ANNEX 4.1. Proves efectuades en el vaixell,'' navegant, en situacié de no

arrossegament, amb la marxa de ‘navegar’ s’'observa que el motor funciona sobre les 1.600

rpm amb I'accelerador al 100%, és a dir, avante toda.

Per aquest motiu, i tenint en compte que les corbes de rendiment del motor 3508B redactades

per Caterpillar:

(Grafica 4.3, Font: Manual Caterpillar Annex 4.4)
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Consirant com a correcte I'ajust de I'helix al punt 783 kW i 1.600 rpm, s’han pogut obtenir en
una grafica 1 il-lustrada amb anterioritat. En aquesta grafica, trobem que la corba de poténcia
maxima del motor i la seva corba que sol-licita de poténcia de I'helix en navegacio lliure amb la

reductora en posicié navegar. Aquesta Ultima corba (de color taronja), té la equacio:

(expressié 4.6)
BHP =1,912-107 - n?

Per altre banda, és coneix també que la relacio entre la poténcia demandada al motor BHP i la
poténcia efectiva o necessaria per a vencer la resisténcia al avan¢ EHP (Efective Horse Power)

és la segient:

(expressio 4.7)

On ‘yp’ és el rendiment propulsiu.
La poténcia efectiva es defineix a la seva vegada com:

(expressi6 4.8)
EHP =R, -V

On Ry és la resisténcia al avang total de 'embarcacio, que en el cas de la navegacio lliure fins
al calador és, simplement, la resistencia Hidrodinamica ‘Ry’, i ‘V’, que és la velocitat a la que
navega. Quant esta remolcant la xarxa, la resisténcia total sera la del vaixell més la de la xarxa

bruta més les captures, ‘R.’, és a dir:

(expressi6 4.9)
RT = RB + RC

Per tant, la ‘R quant 'embarcacié esta arrossegant, independentment de la marxa que porti
engranada, €s major a igualtat de velocitat de avang. Aixd que és un concepte que és totalment
l0gic, doncs esta clar que a ha de dur a terme més esfor¢ quant troba una for¢a oposada que

obstaculitza 'avang. Consequentment, s’estableixen les seglients relacions logiques:

(expressio 4.10)

Ry Navegant — Rp
Ry Arrossegant — Rp +R¢

EHP Arrossegant > EHP Navegant

pag. 62




PROCEDIMENT I CAS PRACTIC DE PERITATGE D’UN SINISTRE D'UNA
EMBARCACIO DE PESCA D’ARROSSEGAMENT

Fent la consideracio, que, per suposant sapiguen que no és exacta, perd podem acceptar a
grans trets, de que el rendiment propulsiu es manté constant en diferents poténcies, arribem a

la expressio seglent:
(expressi6 4.11)
BHP Arrossegant > BHP Navegant

L’expressio 11 es pot suposar que el punt d’ajust de I'hélix varia al arrossegar respecte de la

navegacio lliure, sigui quina sigui la marxa engranada a la reductora.

Com es va mencionar anteriorment, 'embarcacié va estar navegant amb la marxa de ‘navegar’
mentre estava avariada. Per tant, la funcié estimada en la expressié 6 representa la demanda
de potencia de I'helix navegant en la marxa ‘navegar’; pero la demanda de poténcia de a hélix
arrossegant en la marxa de ‘navegar’ es una funcié on la constant ‘C’ és encara major, ja que

substituint 'expressié 1 a I'expressié 11 tenim:
(expressi6 4.12)

3 3
C Arrossegant " Tt >C Navegant " T

I com que les revolucions que es poden aconseguir al motor son les mateixes dintre dels limits

de poténcia maxima del mateix, les revolucions s’anul-laran en ambdés casos i arribem a:

(expressi6 4.13)

c Arrossegant >C Navegant

El valor de ‘Canossegant depeén, en les condicions ideal que es suposen segons la teoria del buc,
de la resisténcia de la xarxa, perd en qualsevol cas, es coneix que es major de 1.912-107, com

bé em vist a I'expressio 6.

En la grafica 1, la potencia que sol-licitava I'hélix, s’ha representat la corba de subministrament
de poténcia del motor davant a la corba de sol-licitud de poténcia per part de I'hélix arrossegant
a diferents constants, perd sempre amb la reductora en posicié ‘navegar. Conforme a la
resistencia de la xarxa augmenta, ho fa també el coeficient d’arrossegament C, i la corba de
demanda de potencia de la hélix es desplaga cap a la part superior de la grafica, fins a arribar a

un moment en que la corba de I'hélix talla a la de la poténcia subministrada pel motor.

En el moment en que la corba de I'hélix supera el tall amb la corba de poténcia subministrada

pel motor, la hélix esta sobrecarregant el motor per parell.

Aquest efecte és el que aparentment s’hauria estat representant en la major part de les
operacions de I'embarcacié des de la seva entrega. En els casos de sobrecarrega molt

extrema, el motor es calaria.
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4.6. CONSEQUENCIES DE L’AVARIA

Les consequéncies de la sobrecarrega per un par motor sol-licitat al motor depenen del temps
al que hagi estat sobrecarregat el motor y el grau de la sobrecarrega en questié. En qualsevol

cas, els simptomes que es presenten son tots coincidents amb els descrits pel patro:

4.6.1. Increment de temperatura i pressio dels gasos d’exhaustacio.
Es un dels primer simptomes que poden ser mesurats. L’efecte fisic és el segiient. El par motor

d’'un motor es una funcié de la pressié mitja efectiva (PME) segons la formula seguent:
(expressio 4.14)

_PME-V;-n
=73
On ‘q’ és el parell subministrat pel motor, V+ és la cilindrada del motor i ‘n’ sén les revolucions

del mateix.

Al augmentar el parell demandat al motor, augmenta proporcionalment la PME dels gasos de
l'interior dels cilindres. L’increment de la pressié mitja dels gasos, a igualtat de cilindrada, ja
gue obviament, la cilindrada del motor es fixe i no pot variar, implica un increment de la

temperatura dels mateixos.

La lectura d’aquest increment de temperatura el van realitzar els termopars situats, per a cada
linia de cilindres, a la entrada i sortida dels turbocompressors. Aquesta lectura de temperatures
elevades s’observa en la informacié d’abans de la reparacié proporcionada. Aixi reflexa a la

seguent fotografia del monitor de comandament presa durant la primera visita

P27. Pulsadors per el canvi de marxa de la reductora (detall)

Font: propia
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Degut a la duracié de les operacions d’arrossegament i en aquells moments en que la xarxa
presentava molta resisténcia al avancg, havent-hi mala mar amb onades considerables i el cas i
I’helix estiguessin bruts, la temperatura dels gasos de sortida del motor cap al turbocompressor
eren lo suficientment altes com per desfer la pintura de les parts més calentes del motor i

posar-les al ‘incandescents’.

Per les elevades temperatures durant temps prolongats, aquestes produeixen altres efectes
nocius sobre el motor. Tot i que no han estat avaluats en les visites dutes a terme pel périt, ja
que no han estat sol-licitades les inspeccions corresponents, altres danys que presumiblement
presenti el motor, degut al sobreescalfament i a la demanda de par superior a la que pot
subministrar, serien :

- Danys en la culata del motor, degut a les altres pressions dintre del cilindre, les forces
exercides sobre la culata i la junta de culata, serien superiors a les calculades en el
disseny del motor, tot i que hi hagi un sobredimensionament, una sobrepressio
continuada afecta als materials per fatiga. Conseqiientment, es recomana la revisio de

la junta de culata i en cas necessari la substitucio.

- Els col-lector de escapament treballen a temperatures superiors a les nominals, aixo
implica que el dilatament del material és superior al previst en el disseny d’aquest
elements. Repetits dilataments excessius, derivats de temperatures excessives, i
respectivament contraccions del material quant el motor no treballa i per tant esta a
temperatura ambient, poden afectar amb fatiga al material, i consequentment, reduir la

vida til dels col-lectors.

- Distribucié del combustible, i especialment en les valvules d’escapament. Les valvules
de distribucié es veuen afectades sota dos factors ja mencionats anteriorment, la
sobrepressié i les altes temperatures. El primer factor, al ser les valvules les
encarregades de fer hermética la camera de combusti6 del motor, sén les
encarregades de ‘sellar’ I'entrada i sortida de combustible/gasos de la camera, i per
tant, al haver una sobrepressié a la camera, les valvules estaran sotmeses a forces
superiors a les de disseny. Conseqientment, per tancar o obrir les valvules, tant les
mateixes valvules com tot el sistema de distribucid estara treballant sota esforgos
majors, provocant que tots els elements relacionats, especialment les valvules, es
puguin veure afectats per deformacié o fatigues que puguin ocasionar mals sellats,
desviacions en els temps d’injeccio i/o escapament i fins i tot, ruptures. El segon factor,
la temperatura, afecta de la mateixa manera que als col-lectors d’escapament, per
dilatacié i contraccié excessiva, pot deformar les valvules. En aquest segon cas, és
molt probable, que al haver-hi dilatacions, per petites que siguin, el sellat de les

valvules no sigui adient, després de moltes hores de treball sota aquestes condicions.
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- Degradaci6 de l'oli accelerada, ja que al estar a temperatures superiors a les nominals
de disseny, les caracteristiques i propietats es veuen afectades i degradades més

rapidament.

- Increment de la fatiga térmica en les camises dels cilindres, de la mateixa manera que
he comentat amb les valvules, I'increment de temperatura superior al estimat en el
disseny del motor, fa que el material treballi fora del rang establert, provocant una fatiga

excessiva i reduint la vida atil del mateix.

- Bomba d'injeccié de combustible i capgals d’injectors, aquest ultims, al injectar el
combustible, estan sotmesos a temperatures superiors, i han d’injectar el combustible
amb una pressio superior a I'entrada del cilindre, si afegim que el motor per donar més
poténcia ha de subministrar més combustible amb el mateix temps donat la demanda
de par excessiva com hem explicat, la pressié de combustible dins els injectors i a la
sortira és superior a la nominal de disseny, implicant un major desgast i erosi6 dels

capcals.

- Altres elements que es puguin veure afectats al motor per excés de temperatura, com
juntes del sistema refrigerant, coixinets de la bancada i del cigonyal, elements sellants,

silentblocks, etc.

4.6.2. Increment del consum de combustible
L’increment de consum és degut, logicament, a que és necessari accelerar més el motor

demanant-li 'hélix molta més poténcia. A més, el motor entra en un régim de funcionament en
el que el consum especific de combustible és molt elevat. Es habitual que es presenti un fum
de color ennegrit als escapaments, degut a que el combustible sense cremar producte de una
combusti6 insuficient. Al injectar més combustible per demandar més potencia, i augmentar les
rom per donar aquesta més poténcia, el combustible a linterior de la camera no té suficient
temps per cremar amb totalitat, a que I'espai dintre de la camera és el mateix, indiferentment de
que s’injecti més combustible. Aquesta combusti6 insuficient i no idonia, es tradueix en un fum

ennegrit a la sortida dels escapaments.

Es d’especial emfasi, que en la secci6 de manteniment de ANNEX 4.2 Manual de Operacion y

Mantenimiento de Motores de Propulsién Marina 3508B, 3512B y 3516B", del qual només

s’adjunten algunes pagines, s’'informa a la pagina 71 del seglent:

“Para determinar los intervalos de mantenimiento, use las horas de servicio o el tiempo
de calendario, lo que ocurra primero. La experiencia ha demostrado que los intervalos
de mantenimiento se programan mas correctamente basandose en el consumo de

combustible.”

2 ANNEX 4.2 Manual de Operacién y Mantenimiento de Motores de Propulsién Marina 3508B, 3512B y 3516B
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Més endavant en mateixa seccié del mateix manual, a partir de la pagina 110, s’exposen les
recomanacions de manteniment en les que es mostren propostes de manteniment en funcio del

consum de combustible. Aixi mateix, es menciona que:
“El consumo de combustible corresponde mas correctamente a la carga del motor”.

Per tant, el propi manual del motor demostra I'efecte detallat en aquest punt, és a dir, que la
sobrecarrega del motor produeix un major consum de combustible, i aquets, al mateix temps,
implica un major desgast del mateix motor i una reduccié dels periodes entre cada

manteniment.

4.6.3. Augment de les vibracions i danys en la transmissié i helix.
Es produeix un augment de les vibracions en els dos elements: en el motor, degut a que les

explosions d'alta pressio en el interior del cilindre y en la helix, degut a que es molt probable
que aquesta cabiti en excés en absorbir més poténcia de la qual esta dissenyada a les
revolucions a les que sobrecarrega el motor i/o que sobrepassi el par maxim per el qual esta
dissenyada la reductora. Les vibracions en I'hélix es poden transmetre a la resta de la linia
d’eixos produint una fatiga, aixi com a l'estructura de I'embarcacio, amb consequiéncies

similars.

El resultat de tot aixo és el deteriorament anticipat de les peces del motor, i de la resta de la
linia d’eixos i reductora, consequentment redueix els periodes entre cada manteniment i un
major index d’averies. També es pot vincular segons els punts anteriors, uns majors costos de

manteniment a la situacio de excés de vibracions.

4.7. EXPLICACIO DE L’EFECTE DE LA MARXA

A la vista del mal funcionament del circuit que ordenava el canvi de marxa que va ocasionar
presumiblement les averies al motor, sembla interesant preguntar-se; Quin és I'efecte de la

marxa ‘arrossegar’ sobre el motor i perque és necessaria?

Per comencar, en els pesquers d’arrossegament I'hélix s’optimitza per a la condicié de
‘navegacio’ més important, que es justament la ‘d’arrossegament’. Durant aquest procés

d’optimitzacié i disseny de I'hélix s’estima la relacid de reduccié optima per aquesta condicio.

Una vegada que es té un disseny adequat del propulsor, tal i com hem pogut veure en I'apartat
anterior 4 (Calcul teoric de potencia i seleccié del propulsor), per aconseguir el ‘tiro’ desitjat a
les velocitats que volem arrossegar la xarxa, habitualment entre 2 i 4 nusos, es contempla que
'hélix és capa¢ d’assegurar la velocitat de navegacié contractada sense una caiguda del

rendiment molt gran.
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Per aix0, quant I'hélix en questid és de pas fixe, la practica habitual en els pesquers a partir de
cert tamany és la d'utilitzar reductores de dues velocitats. Es en aquets moment quant es
selecciona la relacié de reducci6 més adequada per a la navegacié lliure, amb un propulsor

dissenyat per a donar el seu maxim par de ‘empuje’ en arrossegament.

Per tant, I'is i costum en el procés de seleccié del propulsor, es fixar primerament la marxa
‘arrossegar’ i, posteriorment, selecciona la relacié de reduccié adequada en la marxa ‘navegar’
per a mantenir un rendiment i consums de combustible acceptables; és a dir, posats que la
situacié6 de navegaci6 més important en un pesquer d’arrossegament de litoral és la
‘d’arrossegar’, aquesta marxa és la primera en seleccionar-se i aquell amb la que s’espera que

el motor passi la major part del temps funcionant.

Es més, si 'embarcacié en qiiestié hagués estat dissenyada amb una hélix de pas fixe i una
reductora d’una sola marxa, tenint en compte que aquest tipus de pesques solen acostumar a
passar tant temps o més arrossegant que no pas en mode ‘navegacid’ lliure, la relacié de
reduccié escollida pel hipotétic cas de la reductora hauria estat més aviat propera a la optima

per a la condicié ‘d’arrossegament’ que per a la de ‘navegacio’ lliure.

Aixo implica que, treballar en condicio de ‘arrossegar’ sense tenir la reductora col-locada en tals
condicions és molt més perjudicial pel conjunt de I'embarcacio i el sistema propulsor, que no
pas la condicié inversa de navegar en condicid de ‘navegacid’ lliure i tenir la situacio de

reduccié engranada.

Per explicar I'efecte que sobre el motor que té I'is de la marxa ‘arrossegar’, s’observa que la
relacié de reduccié de la mateixa, calculada de manera aproximada segons les fotografies

preses en la segona visita, i tal com hem extret del punt 7.3, és de 25,5:1.

Si es continua fent 'aproximacié de que el coeficient de ‘K’ del propulsor es manté constant, es

pot plantejar la segient igualtat a partir de les expressions 3, 5 6:
(expressi6 4.15)
Crnav - iI%]AV * N3 = Cupg - inR - N3

3

-3

INav (21 _

C =C —=1,912-1O7< ) =1,204-1077
NAV ARR o 245

Per tant, s’estima que el punt de disseny de I'hélix de la condicié ‘d’arrossegament’ amb la
marxa ‘arrossegar’, ha de donar com a resultar una corba de demanda de poténcia aproximada

a la seguent:

(expressio 4.16)
BHP = 1,204-1077 - n3
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Representant la cubica de I'expressidé 16, davant de la corba maxima de poténcia del motor
(grafica 2), s’observa que la corba de demanda de potencia de I'hélix (de color vermell) es troba
desplacada cap a baix amb respecte a la corresponent a la condicid6 de navegacié amb la
marxa ‘navegar’ de la grafica 1. Per tant, com veiem a les seguents grafiques, sol-licita menys

potencia al motor a igualtat de revolucions d’aquest ultim.

(Grafica 4.1 Font: propia) Navegacio lliure
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(grafica 4.2 Font: propia) Arrossegant xarxa sense marxa arrossegar
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Per aquest motiu, quant la resisténcia al avan¢ augmenta al comencar a feinar arrossegant la

xarxa, existeix un major marge per a que la corba de demanda de poténcia es desplaci cap a
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d’alt consumint potencies proximes a les maximes que el motor pot subministrar perd sense

arribar a sobrecarregar-lo.

En la grafica 2, s’observa com les corbes suposades de demanda de poténcia en situacio
‘d’arrossegament’ només tallen a la del motor en revolucions masses altes a les que casi mai

s’arrossega la xarxa, aprofitant bé la poténcia propulsora sense sobrecarregar la maquinaria.

4.8. VERIFICACIO DE QUE ABANS QUE ES REPARES S’ARROSSEGAVA
AMB LA REDUCTORA EN SITUACIO DE ‘NAVEGAR'.

Tal i com es menciona a I'apartat corresponent a la primera visita, s’explica a continuaciéo com
es pot conéixer que la velocitat que utilitzava I'embarcacié abans de la seva reparaci6 era la

marxa de ‘navegar’.

En la fotografia de la pagina 56 d’aquest treball, que es va estar facilitada pel patr6é en la
primera visita, es mostra la pantalla del pont on s’indica la marxa engranada en la reductora en

cada moment.

El patr6 de 'embarcacié ens confirma que aquesta fotografia es va prendre arrossegant abans

de reparar I'avaria del motor.

En la fotografia s’observa que la marxa indicada es ‘arrossegar’. En canvi, aplicant 'expressié 3
per a calcular la relacié de reduccido amb les revolucions del motor i I'hélix mostrades en la

pantalla, s’obté la relacié de reduccio calculada per a la velocitat ‘navegar’.

Tenint en compte que l'avaria no permetia realitzar el canvi de marxa en la maquina,
'embarcacié sempre navegava amb la mateixa marxa, independentment del mostrat en la

pantalla.

4.9. RESUM DE LA CAUSA DE L’AVARIAY LES SEVES CONSECUENCIES.

En questa seccié resumirem el que hem desenvolupat anteriorment en les seccions 8, 9, 10 i

11 d’aquest treball:

En I'opini6é del perit que ha dut a terme tota la investigacio, va existir un mal funcionament del
sistema de canvi de marxa en la reductora donat el mal estat de la pota del relé del circuit
electric del sistema eléctric d’accionament, de manera que la electrovalvula encarregada de fer

el canvi de marxa no actuava quant era necessari.

Degut, possiblement, a un defecte de disseny, quelcom que no podem assegurar ja que no
s’han tingut accés als planols del circuit eléctric corresponent, la pantalla del pont mostrava el
canvi de marxa a ordenat encara que aquest ni s’hagués dut a terme a la maquina, presentant
al patré informacio falsa sobre la marxa engranada en la reductora en determinades fases de la

navegacio.
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Al anar sempre posada la marxa de ‘navegar el pesquer feinava amb aquesta velocitat,
sobrecarregant el motor al arrossegar, sent aquest I'efecte empitjorat quant la xarxa estava
bruta, plena de captures, a més a més del casc i I'hélix bruta. En situacié de fort onatge,
aguesta resisténcia ja esmentada es veia incrementada fent que el motor encara treballes més
sobrecarregat.

Les sobrecarregues del motor van produir els efectes abans llistats, tenint aquest com a
consequencies el deteriorament anticipat de les peces del motor i de la resta de la linia d’eixos,
i el conseglientment escurcament entre els periodes de cada manteniment i un major index

d’averies.

4.10. RESPOSTES A LES QUESTIONS PLANTEJADES AL INICI DEL
PERITATGE

4.10.1. Primera: Determinar si el possible tis d’'un oli no adequat a les
caracteristiques del motor poden donar lloc un sobreescalfament excessiu
del mateix motor.

Donat que, la informacié que es té sobre els olis utilitzats al motor, és la proporcionada pel

patr6 de I'embarcacid en declaracions, i com que tampoc es disposen de mostres dolis
anteriors a l'averia, no s’ha pogut efectuar cap analisis per a respondre degudament a
'esmentada pregunta. De totes formes prenent valides les afirmacions del patr6 de
I'embarcacio, els olis utilitzats son els DEO Cat (oli Caterpillar per a models Diesel) 15W-40 i
MOTUL TEKMA MEGA X 15W-40; aquest Ultim va ser utilitzat per primer cop degut al menor
cost del barril amb respecte al primer, tornant posteriorment al DEO Cat degut a que es va
informar al patré6 de que era l'Unic oli adequat per al motor, i que aparentment estava

ocasionant els danys del mateix.

En la pagina 64 de la secci6 de Manual del Mantenimeinto de Operaciones y Mantenimientos
de motores de Propulsion Marina 3508B, 3512B i 3516B, conforme a 'ANNEX 4.2., s’informa

de que ‘Caterpillar reconeix el sistema de certificacio d’oli per a motors del American Petroleum

Institute (Institu america del petroli) (API)’.

La segona columna d’aquesta mateixa pagina del manual comenga amb una taula en la que es
llisten les certificacions API (actualitzades a la data de la redaccié del manual) adequant-les per
el seu Us en els motors de I'embarcacié que ens ocupa. En la primera fila de la taula es
mencionen com a valides les especificacions API CI-4 i CH-4 sempre quant satisfacin els
requisits de les especificacions ECF-1 (Especificacié 1 dels fluids per al carter del motor) de
Caterpillar. Es menciona també que, en efecte, els olis no compleixin les especificacions ECF-!

De Caterpillar poden ocasionar una reduccio de la vida util del motor.

12 ANNEX 4.2 Manual de Operacién y Mantenimiento de Motores de Propulsién Marina 3508B, 3512B y 3516B
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Es d'especial interés mencionar que en 'ANNEX 7.3. trobem dues cartes de Caterpillar

Inc.®en les qgual s’expressa que es requisit precis a les proves d’homologacié ECF-1 que l'oli
compleixi les especificacions APl CH-4 i CH-4. En aquets cas, I'oli obté la homologacié ECF-1
si passa la proba de Caterpillar 'P SCOTE test (ASTM D6681) i si el percentatge de pes de

sulfats es menor al especificat per Caterpillar.

Doncs en la linia amb el paragraf anterior, en la primera pagina del annex 7.3. s’indica que l'oli
lubricant MOTUL TEKMA MEGA X compleix les normes API CI-4 i CH-4 aixi com 'homologacio
ECF-1.

Tal y com es menciona també en el manual del motor, al selecciona un oli comercial diferent al
DEO Cat s’han de satisfer no només les especificacions de rendiment del motor, sin6 tambeé la

viscositat adequada.

Segons s’indica a la pagina 66 de la seccié6 Manteniment del Manual del Mantenimeinto de

Operaciones y Mantenimientos de motores de Propulsion Marina 3508B, 3512B i 3516B, ‘el

grau de viscositat SAE apropiat per I'oli ve determinat per la temperatura ambient minima
durant l'arrancada del motor en fred i la temperatura ambient maxima durant /'operacié del

motor.’

En els paragraf seglients, es refereix a la taula 24 de la mateixa pagina 66, per a determinar la
viscositat adequada de l'oli per a I'arrancada d’'un motor en fred i operar el motor a la
temperatura més alta que s’anticipa. Aixi mateix, es fa recomanable d’utilitzar la viscositat de

I'oli més alta disponible per a satisfer el requisit de la temperatura d’arrancada.

Tenint en compte que la zona d’operacid habitual de I'embarcacid, la costa del llevant
peninsular en el mar mediterrani, amb clima moderat en el que poques ocasions la temperatura
ambient baixa dels 0°C i en que és facil superar els 35 °C a I'estiu, i considerant a més que la
aspiracid6 del motor es realitza a la camera de maquines, on l'aire en operacions esta
considerablement més calent tot i la ventilacio, la viscositat més adequada al criteri de I'estudi i
les especificacions facilitades es la 15W-40. L’esmentada viscositat permet arrencaments en

fres a temperatures de -9,5°C i operacions a temperatures maximes de fins 50 °C.

En la primera pagina de ’'ANNEX 4.3., s’'indica en les caracteristiques técniques del oli MOTUL
TEKMA MEGA X un grau de viscositat SAE 15W-40.

Per tota la informacié exposada, es considera que el sobreescalentament del motor no és
degut a I'Gs indegut d’un oli diferent al recomanat pel fabricant, doncs, I'oli alternatiu MOTUL
TEKMA MEGA X utilitzat pel patr6 compleix perfectament totes les especificacions requerides

per Caterpillar.

Es, en canvi, d’especial interés mencionar, que les altes temperatures del motor i la combustio

13 ANNEX 4.3. cartes de Catwerpillar Inc.
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ineficients en els cilindre sén causa demostrades de la degradacié accelerada de les propietats
de l'oli. Aixd implica que, encara que sent l'oli utilitzat 'adequat, la seva efectivitat es veu
mermada amb més rapidesa, requerint els periodes entre manteniments més curts, amb el

perill de produir-se danys importants al motor.

Agquest danys poden anar des de el desgast de coixinets fins a la formacié de diposita de
carbonilla en el interior dels cilindres produits, per un costat, I'excés de combustible injectat en
el moment d’operacié del motor en sobrecarrega i per altre per la saturacié de 'agent detergent

encarregat de netejar-los.

4.10.2. Segona: Si la causa dels danys ocasionats pot venir donada per un mal
muntatge de fabrica o com a conseqiiéncia d’'un ds inadequat a les
caracteristiques per les quals es va construir I'embarcacié.

En primera instancia no es tenia constancia del motiu de l'averia. Una vegada detectada la

causa de I'averia, podem deduir, que la rad és el relé mal muntat.

En les fotografies de la segona visita 23, 24 i 25 de I'esmentat apartat, s’aprecia la complexitat
del quadre eléectric on esta situat el relé, aixi com la identificacié de cables, relé i disjuntors que

es realitza mitjangant codis.

En tals circumstancies, i assumint que el patré de 'embarcacié o el maquinista poguessin hagut
advertir que el canvi de marxes no funcionava, els hi hauria estat molt dificil, o bé casi
impossible, establir una relacio causa efecte entre el relé en mal estat i el mal funcionament del
sistema, ja que, per comencar, desconeixien no tant sols que el relé o cable corresponia al
circuits en questié (el patré ens va informar que fins al moment de la reparacié definitiva al
problema, la drassana no havia fet entrega, juntament amb I'embarcacié, de la documentacio

técnica de la planta eléctrica de 'embarcacio).

Donada la complexitat del quadre eléctric del pesquer, es considera que es bastant improbable
que, faltant tots els esquemes eléctrics i sense ninguna guia o etiqueta identificativa dels
circuits, algu de la tripulacié sense coneixements tecnics especifics, pogués o hagués intentat
manipular el relé, al menys relacionant-lo amb l'averia. Per tant, sembla plausible que I'origen
d’aquesta pogués venir d'una de les seglients causes: o bé el relé venia defectués de fabrica
(amb la patilla de connexié doblegada) i a la drassana el van instal-lar sense ser-hi conscients,
0 bé el relé venia correctament de fabrica perd es va danyar al ser manipulat o instal-lat al

quadre eléctric.

4.10.3. Tercera: Si un patro diligent hauria pogut detectar la averia préviament, i
informar a la companyia asseguradora, a fi de minimitzar els possibles danys
que esdevenint de I'is de '’embarcacié en condicions no nominals.

La possibilitat que hi hagi de que el patré de 'embarcacié detectes I'averia era mitjangant a

vista dels tacometres, tal i com es va dur a terme durant la primera visita i els posteriors calculs

esmentats en el present treball.
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Sempre i quant el comptavoltes del eix de cua i del motor es trobin en bon estat (donin lectures
correctes), és possible fer un calcul de la relacié de reduccié de la marxa engranada en la
reductora en cada moment. Per aixdo, nomes €s necessari dividir el nombre de revolucions del

motor entre els de la helix, segons es mostra en I'expressio 3.

Encara que no es conegui la relacié de reduccioé engranada, és teoricament relativament senzill
calcular que la relacié de reduccié no ha variat al fer el procés de canvi de la marxa, inclis

encara que el panel del pont doni una indicacié erronia sobre el canvi de la mateixa.

Ara bé, entrant en I'ambit practic, considerem raonable que en un vaixell relativament nou el
patré doni com a correcte el canvi de marxa que pot observar en la pantalla de comandament
de pont, sense dubtar sobre la validesa o no d’aquesta informacid, ja que al tractar-se d’'una
embarcacié relativament nova els diferents aparells de mesura no han patit desgast i es

compren que hagin de donar senyals valides.

A aixd s’ha d’afegir que la baixa velocitat a la que opera I'hélix fa que la variacié en l'ordre de
magnitud dels valor de les revolucions al variar la marxa no sigui molt destacada ni cridi molt
'atencié. A igualtat de rpm del motor, (és el parametre que solen fixar els patrons a
arrossegar), la diferencia de velocitat de I'hélix es molt petita en les dues situacions

(arrossegant en situacié ‘d’arrossegar o arrossegant en situacio de ‘navegar’)

A més a més, al tractar-se d'una a embarcacié relativament nova i d’existir el problema
aparentment des de el mateix moment de I'entrega de 'embarcacio, és plenament opinable que
la tripulacié no pot tenir criteri de comparacié format referit a un moment en que 'operacié de
'embarcacié s’hagués pogut considerar normal (fent un simil, seria com comprar un cotxe
quant acabes de treure’t el carnet de conduir, i el cotxe tenir un problema, perd desconeixent-
ho pensant que soén les caracteristiques normals del cotxe, sense que el cotxe funcioni
correctament). Inclds, podria existir la possibilitat de preguntar-se si entra dintre del nivell de
formacié exigible a un patr6 el conéixer i deduir l'origen o la font d’'una averia en una
embarcacid, encara sabent que els valors que es mostren a la seva instrumentacid no sén

normals.

En linia amb I'Gltim paragraf, es just destacar que la tripulacié si es va donar compte de que
existia una averia, doncs va avisar en diverses ocasions de valors anormalment alts de
temperatura en els gasos d’escapament, la caiguda de la pintura del motor i 'excessiu calor en
el guardacalor i els turbos, aixi com l'important consum de combustible. Bona part d’aquestes
adverténcies van ser contestades pel servei técnic com normal al estar els valors de
temperatura dintre del rang considerat com ‘admissible’, si bé en la part més alta del mateix, el

mateix succeia amb el combustible.

Si és important remarcar el funcionament defectués del sistema que mostra en la pantalla del
pont la marxa que s’esta utilitzant en cada moment. No podem afirmar amb rotunditat quina de

les dues hipotesis que descriurem a continuacio sota la numeracié 1 i 2 son la causant del mal
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funcionament del sistema, al no haver tingut oportunitat d’estudiar a fons el circuit ni el seu

esquema electric

Sembla, per tant, logic pensar que el funcionament adequat del sistema seria aquell que
mostrés la marxa engranada en la reductora una vegada que s’hagués produit el canvi en la
mateixa. El testimoni visual podria, per exemple, mostrar la nova marxa a partir d’'una senyal

rebuda des de la electrovalvula de la propia reductora.

En canvi, s’ha demostrar que el sistema opera indicant la marxa del qual el polsat ha estat

polsat en el pont, sense més. Aix0 pot ser originat pels segiients dos motius:

1) Que Tlindicador en la pantalla només estigues connectat als polsadors del pont, i

consequentment, indicaria un error de disseny del sistema de canvi de marxa.

2) O bé, que per algun motiu s’hegui espatllat la connexi6 del indicador en el pont amb el

sensor en la maquina

4.10.4. Quarta: Si es considera un bon treball fet pels mecanics de la drassana
constructora al desmuntar i muntar varies ocasions el motor, reemplacant
peces danyades, sense conéixer l'origen i la causa que produeixen el sinistre.
Un professional ha de revisar tots els elements que puguin tindre relacié
amb el motor.

Per comencar és necessari precisar que els danys es van produir en el motor, pero en base al

que s’ha detallat al present treball, aquest no era l'origen del problema, siné el lloc on es
manifestava. En consequéncia, sembla raonable pensar a priori en un dany en el propi motor
abans que en un agent extern. Aix0 justificaria que les primeres visites dels mecanics es

centraren en descobrir algun dany o problema en el motor.

Tot i aix0, de la pagina 132 de la Seccié d’informacié del Manual de Operacién y Mantenimiento

de Motores de Propulsion Marina 3508B, 3512B y 3516B s’extreu el seguent:

‘Hi ha varius factors que determinen la demanda de poténcia d’un motor. EI motor no té
control sobre la demanda que és causada pel disseny de l'embarcacio. El disseny de

I'embarcaci6 inclou les seglients caracteristiques:
e Casc
e Helix/es
o Tren d’impuls

Aquestes caracteristiques també afecten la quantitat de potencia disponible per dur a

terme un treballa addicional. (...)

Si esdevé un problema amb el rendiment d’una embarcacio, consideri els seglients

efecte en la demanda de poténcia:
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Carregues

Estat de I'embarcacio

Disseny de I'embarcacio

Estat del tren d’impuls
e Estat de les hélices

El deteriorament dels sistemes del motor redueix la capacitar del motor de produir
potéencia i velocitat a I'embarcacio. Els sistemes del motor inclouen el sistema de
refredament, la lubricacié, de combustible, etc. No és probable que el motor sigui la

causa de alts consums sense excessiu fum de escapament i/o perdua de potencia.’

Queda clar doncs, en el propi manual del motor, que determinats simptomes en sistemes del
motor son deguts a factors externs al mateix, i entre ells, la sobrecarrega. Per tant, si bé en un
principi entra dintre del esperat pensar que el dany pot trobar-se en el propi motor, considerem
raonable que al llarg dels diferents mesos que I'embarcacioé ha estat objecte de reparacions i
substitucions de peces, els técnics podrien haver plantejat la possibilitat d’'un agent extern al
motor, com, per exemple, algun dels elements citats anteriorment 0 una sobrepressio excessiva

en el moment d’escap.

A partir d’aqui, encara que trobar la causa a una sobrecarrega pot ser una tasca llarga, la
determinacié de que aquest problema era el causant dels danys podria haver estat evitant
visites per part del servei tecnic per avaluar els danys en el motor en lloc de localitzar la font

d’averia.

4.10.5. Quinta: El motor principal de 'embarcacié esdevé un sobreescalfament
inadequat i no previst en les condicions nominals per les quals ha estat
fabricat. Buscar la causa o les causes dels esmentats fets.

Tot i que en les diferents visites es tenia en compte que la reductora funcionava correctament,

és feina del périt fixar-se en els petits detalls com bé em esmentat en el capitol 2 del present
treball. Finalment es comprova que la relacié6 de reducci6 no concorda amb els diferents
senyals que mostra la pantalla de pont, i conseqlentment, trobem [lorigen del
sobreescalfament del motor, i que és, com ja em comentat, que la reductora no engrana
correctament quant des de pont es dona la senyal. Posteriorment, es necessari buscar el motiu
pel qual la reductora no engrana, on la causa d’aquest segon fallo es en el quadre de control

electric que dona senyal a la electrovalvula de la reductora, concretament, una pota d’un relé.

No és possible esbrinar, com també em comentat anteriorment, I'origen de I'avaria en la pota

del relé defectuds.

Per tant, indiferentment I'origen d’aquest ultim error, la causa principal del sinistre és el relé

danyat.
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5. CONCLUSIONS

En aquest treball s’ha estudiat, com bé es va comentar a la introduccid, el cas practic d’'una

embarcaci6 sinistrada de la qual, les causes no estaven clares.

Referent a les preguntes sol-licitades per I'objecte de peritatge, per la qual la companyia
asseguradora va encarregar I'estudi del cas, s’han contestat totes elles avaluant les diferents
possibilitats, donant detalls argumentats i principis solid, tant técnics i tedrics com
experimentals, tal i com es precisa d’'un perit, com bé s’ha explicat en les diferents explicacions
del quart apartat. S’exposa també, la metodologia durant tot el procés de peritatge, les diferents
intervencions sempre amb el rigor pertinent. Malauradament, com a conclusié en aquest
apartat, comentar que en la primera visita no es va dur a terme un reportatge fotografic per part
del redactor d’aquest treball. Aixo implica que no es poden comparar directament la diferencia
entre la prévia reparacio i la post-reparacié, concloent, que en cada visita, es recomana
prendre més dades de les necessaries, evitant que després a I'hora devaluar el cas faltin dades

o la informacié proporcionada sigui incorrecte.

Analitzant els resultats en el projecte podem deduir, que no hi ha un defecte de disseny en la
seleccié i el dimensionament del motor de 'embarcacié, ja que com argumentem en el tercer
punt, la poténcia que es sol-licita al motor ha de ser un 15% superior a la nominal en condicions
de maxima demanada. Al ser aquestes anteriors condicions les qual la reductora esta
engranada, per les corbes de potencia de la grafica 4.1., aquest marge de seguretat es

compleix. Per tant, el motor i el disseny propulsiu de 'embarcacié és I'adient.

Com bé observem posteriorment, no és 'adequat el disseny del control i disseny eléctric de

I'embarcacio respecte al sistema propulsor, sent aquest una possible causa del sinistre.

Si estudiem el segon apartat, i recordem clausula 19 de la polissa Standard de la companyia
asseguradora, que trobem a la pagina 19, podem interpretar que la companyia asseguradora
hauria de fer efectiva la compensacio de tots els elements danyats per la causa del sinistre, no
pagant la reparacio o substitucié d’aquest element. Per tant, podem interpretar que 'esmentada
companyia abonara els costos de reparacio i substitucié de totes les peces del motor afectades

pel sinistre que presentin danys, sense abonar el cost del relé causant.

Paral-lelament, com que el relé va venir instal-lat directament per part de la drassana,
indiferentment que sigui la drassana qui danyes el relé, o bé que vingués de fabrica, la
companyia asseguradora presumiblement, reclamaria els costos esmentats a la drassana.
Aquest Ultim punt, és una decisi6 Unica i exclusivament de la companyia asseguradora, pero
una opinid personal basada en I'experiéncia en peritatges duta a terme fins ara pel redactor

d’aquest treball.

Per ultim, ressaltar que I'estudi s’ha fet en funcié de la legislacié en el prévia al mes de Juliol de
2014, Aprovant-se en el mes d’Agost el nou Real Decreto 672/2014, de 1 de agosto, que

modifiqui la informacié aqui mostrada.
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