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RESUMEN

Hoy en dia el Transporte Maritimo Internacional opera bajo un marco normativo
exigente y solo puede funcionar de manera eficaz si los reglamentos y normas
estipuladas se adoptan y aplican de manera estricta.

Sin embargo, el problema general que plantea este trabajo de investigacion es
que hasta la actualidad mas del 70% de accidentes e incidentes ocurridos se han
atribuido al error humano y es que es notable la gran responsabilidad que recae
sobre los Oficiales de Marina Mercante, quienes por la informacién que se maneja
aun siguen reportando percances a bordo de diferentes buques a causa de actos
ilicitos, malas practicas, negligencia y sobre todo por el incumplimiento de normas
establecidas; podemos entonces cuestionarnos, ;Qué relacidon existe entre el
cumplimiento de los protocolos de seguridad y la responsabilidad profesional de los
Oficiales de Marina Mercante a bordo?.

Determinar lo antes mencionado es el objetivo de este trabajo de investigacion.
Para la elaboracion de este trabajo hemos recopilado informacion necesaria sobre
normas de seguridad, incidentes y accidentes maritimos con el objetivo de aseverar
que existen instrumentos que muchas veces no son debidamente usados ni

tomados en cuenta y que en cierta medida podrian mitigar los errores mas
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comunes en nuestro trabajo a bordo y disminuir de cierta manera el porcentaje de
accidentes e incidentes ocupacionales, llegando a la hipotesis de que los protocolos
de seguridad y la responsabilidad profesional de los Oficiales de Marina Mercante

a bordo estan estrechamente vinculados.

El presente trabajo estd enmarcado en el método descriptivo. El nivel de
investigacion de esta tesis es correlacional y es de disefio no experimental. Este
trabajo se pudo desarrollar especificamente gracias al analisis de fuentes
documentales, recoleccion de datos, a la observacion directa y al instrumento de
investigacion que fue la encuesta como tal, tomando como muestra a 20 Oficiales
de Marina Mercante que navegan actualmente.

De esta manera se pudo concluir que:

- EI 70% de los Oficiales de Marina Mercante que laboran a bordo, afirman
que, hasta la actualidad, no todos los Oficiales aplican los protocolos de
seguridad adecuadamente.

- El 85% de los Oficiales de Marina Mercante han tenido alguna vez algun
incidente o accidente a bordo, informacion que casi nunca es compartida, e
incluso;

- EI'80% de los Oficiales confirmé irrefutablemente que el cansancio fisico, la
fatiga o el estrés y el exceso de confianza, son las principales causas para
el no cumplimiento o cumplimiento inadecuado de los protocolos de
seguridad, determinando de este modo, que definitivamente los protocolos
de seguridad y la responsabilidad profesional de los Oficiales de Marina

Mercante a bordo, tienen una muy estrecha relacion.
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ABSTRACT

Today, international shipping operates under a demanding regulatory framework
and only it can function effectively if the stipulated regulations and standards are

adopted and applied strictly.

However, the general problem proposed in this research work is that up to now
more than 70% of accidents and incidents have been attributed to human error and
is notable the great responsibility that the Merchant Marine Officers have in relation
with the labor on board, who for the information that is handled are reporting
mishaps on board still in different ships because of illicit acts, bad practices,
negligence and above all for breach of the established rules, then we can question
us, what is the relationship between the safety protocols and the professional

responsibility of the Merchant Marine officers on board?

To determine the last question is the objective of this research work. For the
elaboration of this work we have compiled necessary information about safety

regulations, maritime incidents and accidents with the aim of asserting that there
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are informative instruments that are not properly used or taken into account and that
to some extent they could mitigate the most common mistakes in our work on board
and decrease in some way the percentage of accidents and occupational incidents,
proposing the hypothesis that the compliance of safety protocols and the
professional responsibility of the Merchant Marine Officers on board are closely

linked.

This research work is framed in the descriptive documentary method. The
research level of this thesis is correlational and is non-experimental design. This
work could be developed specifically through the analysis of documentary sources,
data collection, direct observation and the research instrument that was the survey,
taking as a sample of 20 Merchant Marine Officers that currently work on board

ships.

The conclusions of this research work were:

- 70% of the Merchant Marine Officers who work on board claim that, until now,
not all officers apply safety protocols properly.

- 85% of Merchant Marine Officers have ever had an incident or accident on
board, information that is almost never shared, and even

- 80% of the officers irrefutably confirmed that physical fatigue, fatigue or
stress and over-confidence are the main reasons for non-compliance or
inadequate compliance of safety protocols. Finally we can determining that
definitely the safety protocols and the professional responsibility of the

Merchant Marine Officers on board, have a very close relationship.
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INTRODUCCION

Siempre se ha reconocido, que la mejor manera de optimizar la seguridad en el
mar es elaborando normas internacionales que sean observadas por todas las

naciones con flotas mercantes dedicadas al transporte maritimo.

La extensa red de reglas mundiales que la Organizacion Maritima Internacional
ha creado con el tiempo, hoy en dia estan firmemente arraigadas en la conciencia
y en las practicas de todo el sector del transporte maritimo internacional. No cabe
duda alguna que los buques dedicados al transporte de mercancias desempefian
un papel crucial en el comercio internacional, por lo tanto, la gente que los tripula
constituye una pieza fundamental en este sistema, es por eso que la complejidad
funcional del negocio naviero moderno exige a las companias requerir de Oficiales
prestos para laborar a todos los niveles y que han de contar con los conocimientos
necesarios sobre normas de seguridad para el desempefio de sus diversas

funciones.

Sin embargo, es cierto que los instrumentos para que los buques y sus
operaciones se realicen de la manera mas segura ya estan establecidos dentro del

Sistema de gestion de Seguridad, pero en este trabajo de investigacion se busca
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demostrar que gran parte de ellos, no se cumplen cabalmente por parte de muchos
Oficiales de Marina Mercante que laboran a bordo. Ademas, a lo largo de esta tesis
se podra notar gracias al analisis del tema y los casos mostrados, que a pesar de
la importancia que la Organizacion Maritima Internacional (OMI) le da al factor
humano, éste sigue siendo hasta la actualidad el factor determinante de mas del
70% de los accidentes e incidentes a bordo de naves mercantes. Para efectos de

la investigacion, ésta se distribuy6 en seis capitulos.

El Capitulo | trata sobre el Planteamiento del Problema.

El Capitulo Il presenta el Marco Teorico

El Capitulo Ill esta relacionado con el planteamiento de la Hipodtesis y la

presentacion de las Variables.

El Capitulo IV versa sobre el Diseiio Metodoldgico.

El capitulo V esta relacionado con la presentaciéon de los Resultados de la

Investigacion.

El Capitulo VI presenta las conclusiones, recomendaciones y la discusion de los

resultados.

Espero que este trabajo sirva como base para el desarrollo de préximas
investigaciones inherentes al tema estudiado y asi poder reducir el numero de
incidentes y accidentes de Oficiales de Marina Mercantes durante el desarrollo de

sus obligaciones a bordo.

LA AUTORA
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CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 DESCRIPCION DE LA REALIDAD PROBLEMATICA:

Es publica la extensa informacién que existe sobre la proporcion en la que
participan los factores materiales (condiciones inseguras) y el factor humano
(actos inseguros) en los incidentes y accidentes maritimos. Al fin y al cabo, todo
incidente laboral es atribuible a un error humano, ya sea éste del ingeniero que
realizd el proyecto del buque, del funcionario encargado de autorizar la
navegacion del barco o de inspeccionarlo periodicamente, del armador que
impone las condiciones de trabajo, de los oficiales encargados a bordo o del

tripulante que ejerce su tarea con un determinado grado de atencién y cuidado.

Sin embargo, esclarecer los hechos y encontrar un culpable es discutible en
cuanto al aspecto legal y las pérdidas corporativas. Pero lo que aun es mas
imprescindible es destacar la importancia que tiene el integrar la prevencién de

los accidentes en la cultura empresarial y definir el grado de responsabilidad de



cada tripulante a bordo de forma que, ya desde la misma concepcion del buque,
la seguridad forme parte del disefio y del plan de explotacion. Una activa politica
de informacién y formacion para la tripulacion sera fundamental para poder
mitigar posibles accidentes e incidentes. Para la adecuada prevenciéon de las
enfermedades profesionales a bordo existen reglamentos internacionales,
convenios, codigos, directrices, recomendaciones y sobre todo protocolos de
seguridad de correspondencia publica que cualquier miembro del personal de
un buque puede consultar en cualquier momento ya que son impartidas por las
propias empresas navieras para reducir riesgos y aumentar la confiabilidad de

las labores a bordo.

Segun el Reporte sobre tendencias en pérdidas comerciales y desarrollo en
seguridad 2019 de la Multinacional de Servicios Financieros AGCS el transporte
maritimo es un elemento vital para la economia mundial, ya que mas de 50,000
buques mercantes transportan aproximadamente el 90% de toda la carga
mundial, segun el departamento de inteligencia estadistica de Lloyd’s
Register en 2017 las pérdidas (94) disminuyeron en un 4% en comparacion
con el afio anterior (98). La region maritima del Sur de China, Indochina,
Indonesia y Filipinas ha sido el area numero uno en el mundo en los principales
accidentes maritimos durante la ultima década. Los buques también son muy
propensos al mal tiempo en los ultimos anos, en 2017, el Tifon
Damrey contribuyé a una serie de pérdidas (6). La region del Mediterraneo
oriental y el Mar Negro es el segundo punto de mayor pérdida (17), seguido por
las Islas Britanicas (8) y el Golfo Arabigo (6). EIl hundimiento ha sido la causa
de mas de la mitad de las 1.129 pérdidas totales registradas en la ultima

década, siendo el mal tiempo muy a menudo otro factor. Se
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registraron 2,712 incidentes en 2017, un incremento interanual del 3%,
impulsado por el aumento de problemas de dafios en el area de maquinas,

principal causa de muertes en todo el mundo (42%).

El error humano continia siendo un importante impulsor de incidentes vy
accidentes y los capitanes, oficiales y tripulaciones estan bajo una presion
comercial creciente a medida que las cadenas de suministro se racionalizan,
por ello es innegable la gran responsabilidad que recae sobre los Oficiales de
Marina Mercante quienes deben cumplir taxativamente las normas de

seguridad.

1.2 FORMULACION DEL PROBLEMA:

Cuando un Cadete de Marina Mercante se encuentra en la ultima fase de su
formacion profesional, haya laborado o no en una nave mercante, seria notable
en algun aspecto, por su falta de experiencia, que no todos los protocolos de
seguridad estuvieran dentro sus conocimientos a pesar de los incidentes o
accidentes que hubiera podido presenciar a bordo. Pero cuando finaliza su
preparacion y empieza a laborar como Oficial, es entonces cuando se le asignan
responsabilidades y es una necesidad para él estar informado detalladamente
de los protocolos de seguridad que su empresa pone como condiciones de
trabajo para evitar actuar inadecuadamente y cometer errores que pongan en
riesgo su vida, la vida de los demas, el plan de navegacion, la carga, el medio
ambiente o lo que seria importante para cualquiera, su puesto de trabajo a

bordo.



Sin embargo, pareciera que muchos oficiales esperan estas circunstancias
para informarse siquiera de la politica de seguridad de su empresa, y en algunos
casos, aun estando enterados de dicha politica simplemente no la cumplen. Y
en otras ocasiones es menor aun la expectativa de consulta o preocupacion por
parte de los cadetes u oficiales en entrenamiento tan solo por calificarse ajenos
a la situacién. En consecuencia, para el desarrollo de la investigacién se

plantearon las siguientes preguntas:

1.2.1 PROBLEMA GENERAL:

¢, Qué relacion existe entre el cumplimiento de protocolos de seguridad
y la responsabilidad profesional de los Oficiales de Marina Mercante a

bordo?

1.2.2 PROBLEMAS ESPECIFICOS:

a. ¢ Qué consecuencias trae el incumplimiento de los protocolos de
seguridad?
b. ¢Los Oficiales de Marina Mercante que laboran a bordo

cumplen adecuadamente los protocolos de seguridad?

1.3 OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION:

El presente trabajo de investigacion esta abocado a la problematica del
conocimiento y la aplicacion de los protocolos de seguridad por parte de los

Oficiales de Marina Mercante a bordo de naves mercantes, para cuyo efecto se



ha determinado los objetivos tanto general como especificos, que literalmente

son los siguientes:

1.3.1 OBJETIVO GENERAL:

Determinar la relacion que existe entre el cumplimiento de los
protocolos de seguridad y la responsabilidad profesional de los Oficiales

de Marina Mercante a bordo.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS:

a. Conocer las consecuencias del incumplimiento de los protocolos de

seguridad.

b. Fundamentar que los Oficiales de Marina Mercante que laboran a

bordo, deben cumplir adecuadamente los protocolos de seguridad.

1.4 JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION:

Ciertamente cada Oficial de Marina Mercante tuvo una primera vez a bordo,
llegando a un barco adolescente de algunos o varios conocimientos sobre la
vida en el mar o de los peligros que pudiera significar el cumplimiento de sus
responsabilidades, pero no es mas que con el pasar del tiempo que cada uno
de ellos ha ido adquiriendo experiencia y sabiduria para poder solucionar o
sobrellevar cualquier suceso problematico, es asi que a bordo, por la forma en
como se presentan las situaciones, muchos aprendemos de los errores

cometidos, de los danos fisicos sufridos, descuidos, discusiones, dudas,



aseveraciones y demas, que de alguna forma u otra nos dejan alguna
ensefianza. Y es que muchos todavia esperamos atravesar estos problemas,
para empezar a preocuparnos por nuestra seguridad y reconocer lo importante
que son las normas y protocolos en nuestra labor a bordo. Y hasta que no se
ocasionan dafos personales, danos a la tripulacién, al buque o la carga, no nos

damos cuenta.

Entonces podemos cuestionarnos si realmente egresamos de una institucion
superior juiciosos de lo que significa trabajar a bordo de un barco mercante,
realmente somos profesionalmente conscientes de lo que puede suceder si
desconocemos u obviamos principales reglas y protocolos de seguridad

mientras navegamos o mientras se realizan operaciones comerciales.

Sin embargo, impartiendo de manera temprana informacion adecuada a
Oficiales de Marina Mercante, Oficiales en Entrenamiento o Cadetes en sus
inicios de carrera, no solo sobre accidentes maritimos sino también sobre
incidentes a bordo y la importancia del cumplimiento de los protocolos de
seguridad y su responsabilidad con relacion a ellos, entonces asi se podrian
evitar algunas de las fallas mas comunes o probables durante sus futuras

faenas en un barco.

Finalmente, esto solo se podria interpretar como un acto inequivoco de

prevencion en base a las experiencias y datos compartidos.

1.5 LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION:

Acceso: El estudio esta relacionado con tener acceso a personas, registros

y documentos sobre las consecuencias de incidentes o accidentes durante el
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trabajo a bordo de un barco mercante, informaciéon que no en todos los casos
se hace publica y esto impide recopilar datos que beneficien a la investigacion.
De igual forma la documentacion sobre el sistema de gestion de seguridad
interna de las empresas navieras es casi siempre privada y tampoco se hace
publica, lo que hace un tanto mas complicado compartir informacion

relacionada con protocolos de seguridad.

Estas limitaciones nos muestran dénde hay que hacer mayores esfuerzos
en una proxima ocasion. Desde una mirada de hacer posible la revisién de
documentacion fehaciente por parte del publico interesado. Omitir estos
aspectos dejaria ocultas fallas que se podrian volver a repetir en el entorno
laboral o en la preparacién de Oficiales de Marina Mercante. Es necesario

verlas como una oportunidad de prevencion e incluso de formacion.

1.6 VIABILIDAD DE LA INVESTIGACION:

Este trabajo reune caracteristicas y condiciones técnicas que favorecen el
cumplimiento de sus objetivos. Sus componentes estan enmarcados dentro del
contexto del Sistema de Gestion de Seguridad de las empresas navieras, lo
que nos permite recurrir a documentacion generada, que ellos mismos nos
pueden proporcionar; de igual forma se tuvo acceso a informacién necesaria

de registros, libros, estudios anteriores e incluso datos de internet.

En el ambito econdmico se ha tenido sustento necesario y en lo que respecta
al tiempo, cada contenido del trabajo realizado ha tenido un tiempo de

elaboracion determinado y no se ha tenido premisas para ello. En el aspecto



humano han sido escogidos profesionales con la competencia necesaria, para
recurrir a su colaboracion en lo que respecta a informacion por experiencias o
temas vivenciales, lo que permitié aseverar ciertos aspectos durante el proceso

de investigacion.



CAPITULO II

MARCO TEORICO

2.1 ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION

NACIONALES

Vasconsuelo y Tardillo (2014) con su trabajo de investigacion “La Seguridad
a bordo y su incidencia en el desarrollo profesional de los Oficiales egresados
de la ENAMM de la ciudad de Lima afio 2014” para obtener el Grado de Oficial

de Marina Mercante.

Fue una investigacién de disefio experimental, de tipo descriptivo, se planted
como objetivo recomendar el cumplimiento de las normas de seguridad a bordo
a los Oficiales de Marina Mercante egresados de la ENAMM para asegurar un
mejor rendimiento laboral, utiliz6 como muestra 21 Oficiales de Marina
Mercante egresados de la ENAMM y para medir la variable se utilizo la técnica

de la encuesta. Gracias al analisis de los cuestionarios los autores llegaron a la



conclusién de que el 68% de egresados de la ENAMM no tienen conocimientos
sobre protocolos basicos de seguridad y se les hace complicado mantener una
seguridad eficaz a bordo de un buque mercante. Ademas, casi la mitad de los
oficiales egresados de la ENAMM desconocen que las inspecciones es el mejor
método para mantener las condiciones de operatividad del barco y sus equipos,
haciendo deficiente su trabajo. Finalmente, los autores mencionan en la
discusion de la tesis que la seguridad a bordo es importante no solo para todo
marino mercante sino también para todas las personas que trabajan en el
ambito maritimo quienes pueden llegar a ser afectadas por cualquier suceso

accidental.

Coronel y Sosa (2014) realizaron una investigacion que buscaba analizar la
“Aplicacion de un programa bajo la metodologia “Learning by doing” para
reforzar las competencias profesionales del cadete de la Escuela Nacional de
Marina Mercante “Almirante Miguel Grau” como Tercer Oficial”. Se observo que
los cadetes ENAMM tenian gran preocupacién por conocer sus funciones y/o
responsabilidades como cadetes y futuros Oficiales de Marina Mercante, de alli
surgio la interrogante: ¢ Por qué no aprenderlo durante la formacién académica
mediante vivencias o experiencias como parte de su rutina?, es por eso que los
autores presentaron un sistema metodolégico de aprendizaje activo.
Consideraron que el disefio fue el mas apropiado para demostrar que la
utilizacién del programa promueve al desarrollo de habilidades y competencias
trascendentes y de gran importancia para la formacion del futuro Oficial de
Marina Mercante. Antes de desarrollar el programa, se tomd una encuesta a

Oficiales de la Marina Mercante del Peru, cuya experiencia fuera de dos afios
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como minimo para observar las expectativas que tenian de los cadetes
ENAMM. Ademas del concepto que el cadete genera durante el periodo de
embarco y tener como referencia qué temas se debian puntualizar mas, para
el desarrollo del programa. Asimismo, a los cadetes de tercer ano académico
de la especialidad de puente de la ENAMM se les aplicod un pretest para medir
el conocimiento que han obtenido durante su periodo académico, y luego con
ellos aplicar el programa metodolégico Learning by doing mediante un taller de
diez sesiones y al final, con un postest, para la obtencion de los resultados. Se
llegd a la conclusién de que el 100% de los cadetes ENAMM manifestaron que
la metodologia de ensefianza aplicada en ellos fue entre muy buena (75%) y

buena (25%), debido a que aprendieron mucho mas a través de experiencias.

Asi también Prada (2012) con su investigacion titulada “Sistema de
Seguridad a bordo” se propone como objetivo concientizar a los Oficiales de
Marina Mercante sobre la mejora del comportamiento actitudinal a bordo con

respecto a las medidas de seguridad.

Fue una investigacion de disefio descriptivo, de enfoque meramente
cualitativo, el cual se centré en el analisis y procesamiento de informacion
documental donde finalmente la autora concluye que una verdadera estrategia
de seguridad a bordo depende profundamente de la voluntad y la actitud
sincera de la compaiiia, sus directivos y empleados. Caso contrario los propios
grupos de interés seran quienes, a la larga, pasaran por su filtro, las acciones
que realmente hayan perdurado y considerado como sinceras y aquellas que

hayan sido puestas con un fin meramente de seguridad. A criterio del

11



investigador la seguridad a bordo debe contener como principio la inspeccién y
mantenimiento de equipos y la interiorizacion del rol que uno tiene a bordo del

buque donde trabaja, adquiriendo de este modo un ambiente de cooperacién.

INTERNACIONALES

Gianonatti (2016) con su trabajo de investigacién titulado “Actualizacion
estadistica de siniestralidad maritima entre 2011 y 2015”. Este trabajo de
investigacion es de disefio descriptivo, de enfoque cuantitativo. Y tuvo como
objetivo conocer la evolucién que se ha producido en los ultimos afos en la
seguridad y por tanto en el grado de siniestralidad maritima. Los datos
estadisticos que se manejaron, se agruparon en dos grupos: revisiones de
sucesos de cada pais en particular y estadisticas de instituciones como la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) o la Agencia Europea de Seguridad
Maritima (EMSA), que agrupan datos de varias naciones. En este trabajo se
exponen las estadisticas actualizadas de accidentes e incidentes maritimos
basados en los reportes anuales de la EMSA, asi como los que muestra la
Comisién Permanente para la Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos (CIAIM), estableciendo, cuando es posible, un analisis comparativo
entre las mismas. Este trabajo de investigacion busc6 ayudar a mejorar todo
lo referente a la seguridad en los barcos con el fin de evitarlos. Una de las
conclusiones de la autora de la mencionada tesis fue que el 66% del total de
los eventos accidentales analizados durante la investigacion fue debido a
errores humanos y las operaciones a bordo representan también el principal

factor contribuyente del total de eventos accidentales (71%).
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Ugarte (2013), en la Universidad de Cantabria, Espafa con su Tesis de Fin
de Grado titulada “La seguridad en el trabajo a bordo de los buques mercantes:
Anélisis de los accidentes laborales y propuestas para su reduccion”, este
trabajo de investigacion tuvo como objetivo analizar los accidentes a bordo de
buques y alcanzar una serie de medidas para su disminucién. El autor
menciona que, en los ultimos 40 afos, la industria del transporte maritimo se
ha centrado en la mejora de la estructura de los buques vy la fiabilidad de sus
sistemas como el radar, maquinas desasistidas, controles automaticos de
escora, cartas electrénicas, etc., con el fin de reducir el numero de victimas por
accidentes y aumentar la eficiencia y la productividad de los mismos. Ugarte
indica que actualmente los buques son tecnolégicamente mas avanzados, lo

que ha llevado a la reduccién de las tripulaciones.

Sin embargo, la tasa de accidentes maritimos sigue siendo alta y hay que
preguntarse: ¢ por qué, con todas estas mejoras, no se ha conseguido reducir
significativamente el riesgo de accidentes?, quizas es debido a que tanto la
estructura del buque como los avances de todo tipo que se han aplicado,
solamente son una parte relativamente pequena de la ecuacion en seguridad.
El mundo maritimo es un sistema de personas y el factor humano, ya sea
debido al estrés, falta de suefio, falta de experiencia u otras razones, es, hoy
en dia, la principal causa de accidentes maritimos.
Los errores humanos, segun todas las fuentes consultadas (sociedades
clasificadoras, compafias de seguros o estadisticas gubernamentales)
explican mas de la mitad de los accidentes/incidentes maritimos que suceden
a nivel mundial. Pero ¢cuales son estos factores humanos que llevan al

accidente?, después del procesamiento y analisis de datos el autor concluye
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que son cinco las principales enfermedades profesionales a bordo de las naves
mercantes que ocasionan la mayor parte de los accidentes e incidentes
maritimos, estos son: la fatiga, el exceso de confianza, insuficiente experiencia,
falta de conocimiento y por ultimo la practica inadecuada de politicas y normas

defectuosas.

Albornoz (2013) en su investigacion “Seguridad, entrenamiento vy
capacitaciéon en buques tanque petroleros” presentada en la Universidad
Austral de Chile. Se propuso como objetivo explicar la normativa vy
procedimientos para la prevencion de la contaminacion maritima y seguridad
personal para quienes navegan en buques tanque petroleros. Se aplico
metodologia descriptiva para poder explicar las diversas normas que se
consideran sumamente importantes durante la navegacion. El autor refiere que
el Convenio Internacional sobre formacion, titulacion y guardia para la gente de
mar (STCW), establece que todas las personas pertenecientes a la dotacion de
una nave deberan recibir capacitacion y formacion suficiente que les permita
familiarizarse con las técnicas de supervivencia en la mar y las principales

medidas de seguridad en caso de emergencia.

Del mismo modo se menciona que la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) mediante cddigos dicta directrices para ejecutar operaciones seguras a
bordo. Al finalizar su investigacion, Albornoz concluye que los tripulantes deben
conocer y cumplir a cabalidad todos los protocolos a fin de garantizar una

travesia carente de riesgo.
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DOCUMENTALES

La mencioén inicial de “protocolo” en la Organizacion Maritima Internacional se

registra en la resefa histérica de la OMI, donde segun OMI (2020):

Siempre se ha reconocido que la mejor manera de optimizar la
seguridad en el mar es elaborando normas internacionales que sean
observadas por todas las naciones dedicadas al transporte maritimo. En
1948, en el marco de una conferencia internacional que tuvo lugar en
Ginebra, se adopt6 un convenio por el que se constituy6 formalmente la
Organizacion Maritima Internacional (OMI). Es entonces cuando se
menciona por primera vez la palabra “protocolo” en uno de los principales
objetivos de la organizacion, tal como se resefia en el Articulo 1 a) del
Convenio de constitucion: Deparar un sistema de cooperacion y
protocolos entre los Gobiernos participantes dentro de las
reglamentaciones y practicas gubernamentales relativas a cuestiones
técnicas de toda indole concernientes a la navegacion comercial

internacional.

El Reporte sobre Seguridad y Comercio 2019 de la Multinacional de Servicios
Financieros Allianz Global Corporate & Specialty menciona las causas de las
pérdidas de buques mercantes en la ultima década, con respecto a esto AGCS

(2019) indica que:

El hundimiento, naufragio, embarrancamiento, incendio y/o explosion,
dafios en area de maquinas y colision son las causas mas frecuentes de

pérdidas de buques alrededor del mundo en la ultima década. El
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hundimiento ha sido la causa de mas de la mitad del total de las pérdidas

de ultima década. El mal tiempo es a menudo otro factor determinante.

ALL CAUSES OF TOTAL LOSS: 2009 - 2018
Foundered (sunk) 62 64 4 5 10 50 66 43 60 30 551
Wrecked/stranded (grounded) p! 25 29 2 21 18 20 20 15 9 208
Fire/explosion 14 12 9 1 15 6 9 12 8 4 103
Machinery damage/failure 1 ] b 15 1 5 2 10 9 1 60
Collision (involving vessels) 13 10 3 5 2 2 7 2 1 1 46
Hull damage (holed, cracks etc.) 8 5 3 i 1 5 2 4 5 1 4
Miscellaneous 2 6 2 2 1 2 1 16
Contact (e.g harbor wall) 1 2 1 4
Piracy 1 2 1 4
Missing/overdue 1 2 3
Total m 1w % 1 m 89 106 9 98 4 1,03
Source: Llo
Data Analysis & Graphic: Allia by

Figura 1: Principales causas de buques siniestrados en la ultima década.
Fuente: Multinacional de Servicios Financieros AGCS y Departamento de
Inteligencia Estadistica de Lloyd’s Register

El error humano en la actualidad es un tema importante que se toca en el
Reporte Anual de Tendencias en Pérdidas Comerciales y Desarrollo en

Seguridad 2019, donde AGCS (2019), demuestra que:

Desde hace mucho tiempo se considera que el error humano
contribuye a la mayoria de los incidentes y accidentes en el sector naviero.
Se estima que del 75% al 96% de los accidentes marinos se pueden
atribuir al error humano. Ademas, el analisis AGCS de 15 000

reclamaciones de seguros maritimos entre 2011 y 2016 muestra que el
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error humano esta detras del 75% de los casos analizados equivalentes a

1600 millones de dodlares.

TOP CAUSES OF LIABILITY LOSS: MARINE
(BY VALUE OF CLAIMS)

18%

Source:

Figura 2: Principales causas de accidentes e incidentes maritimos.
Fuente: Global Claims Review, Allianz Global Corporate &
Specialty

AGCS (2018), muestra informacion detallada sobre incidentes a bordo,
conducta humana y cultura de riesgo mediante estadisticas de la ultima década

de la siguiente manera:

El error humano sigue siendo un importante impulsor de los incidentes
en buques mercantes. Un mejor uso de los instrumentos informativos y su
detenido analisis podria ayudar a cambiar el comportamiento humano y
mejorar significativamente la seguridad en el mar. A pesar de décadas de
mejoras en las regulaciones de seguridad

maritima, capacitacion, tecnologia y gestidbn de riesgos, persisten
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accidentes fatales en el mar, y el comportamiento humano es a menudo
un factor causante de tales situaciones. Se estima
que entre el 75% a 96% de Ilos accidentes maritimos
se pueden atribuir al comportamiento humano. Por otra parte, AGCS con
un analisis de casi 15 000 reclamaciones de seguros maritimos entre 2011
y 2016 demuestra que el error humano es un factor primario en el 75% del
valor de todas las reclamaciones analizadas equivalentes a mas de 1 600
millones de délares en pérdidas.

En los ultimos afios, una serie de grandes accidentes han estado
vinculados al error humano, entre los mas mediaticos podemos mencionar
el hundimiento del Costa Concordiaa finales de 2015y mas
recientemente, el hundimiento del petrolero Sanchi en enero de 2018, los

cuales se han atribuido también al factor humano.

ALL CASUALTIES INCLUDING TOTAL LOSSES: 2017

TOP 10 REGIONS
Region Casualty Total  Year-on-year change
East Mediterranean and Black Sea 464 4 101

- British Isles, N. Sea, Eng. Channel and Bay of Biscay 430 . 4+ 58
S. Ching, Indochina, Indonesia and Philippines 263 +18
Baltic 162 +21
Great Lakes 145 + 30
Japan, Korea and North China 142 y 28§
West Mediterranean 122 1+ 14
North American West Coast 114 + 29
Newfoundland 110 4+ 40
Iceland and Northern Norway 101 +19
Other 659
Total 2,712

Source: L
Data Analysis & Graphic:

Figura 3: Numero total de urgencias en 2017 en las diez principales
regiones del mundo
Fuente: Allianz Global Corporate & Specialty
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2008 - 2017 REVIEW

ALL CASUALTIES INCLUDING TOTAL LOSSES: 2008 - 2017
TOP 10 REGIONS

& R812

Total 25,967

Source
Data Analysis & Graphic

Figura 4. Numero total de urgencias entre 2008 y 2017 en las diez
principales regiones del mundo
Fuente: Allianz Global Corporate & Specialty

AGCS (2018) presenta el articulo titulado “Incidentes Maritimos y el tema en

comun” escrito por el Capitan Rahul Khanna, Director General en Consultoria

de Riesgos Maritimos en el cual informa sobre normas y reglamentos de

seguridad del siguiente modo:

Las normas y reglamentos de seguridad estan en su lugar y son en su
mayoria seguidos, pero hay algunos aspectos de la naturaleza
humana que no estamos abordando como industria. Entender el
comportamiento humano y como este puede
conducir a accidentes es el eslabdon perdido en la industria naviera de
hoy en dia. Necesitamos entender como y por qué la gente de mar toma

decisiones, especialmente cuando esto se desvia de los protocolos y la
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formacion, pues definitivamente conducen a errores que terminan en
accidentes. El apoyo inadecuado y las presiones comerciales son un
punto importante en la seguridad maritima. Estos pueden empujar a la

gente a tomar decisiones erroneas.

El consultor de riesgos maritimos, Capitan Andrew Kinsey, redacta un articulo
donde conceptualiza la “Normalizaciéon del Riesgo” a bordo de naves

mercantes, tema sobre el cual AGCS (2018) publica lo siguiente:

El capitan Andrew Kinsey, describe el lapso que hay entre el
comportamiento humano y la toma de decisiones como "normalizacion
del riesgo" lo que quiere decir que cuando ocurre un problema inesperado,
durante el proceso de toma de decisiones, muchos Oficiales y marineros
estan bajo condiciones estresantes que por naturaleza humana les genera
tension o nervios, esto hace que por la presién existente quieran tomar un
atajo para solucionar un problema sin darse cuenta que es la manera mas
peligrosa de proceder y es ahi cuando se genera el riesgo.
Hay muchas buenas razones por las que un Oficial puede desviarse de
los protocolos para evitar un incidente, pero también pueden hacerlo para
ahorrar tiempo. Hay informacion simple disponible que
puede ayudarnos a entender estos tipos de problemas de
comportamiento. Necesitamos la modificacién del comportamiento para
lograr que el personal a bordo se aleje del riesgo normalizado. Ya no es
suficiente tratar de ayudar dando resultados de datos analizados una o
dos veces al afo. Debe instruirse en 'tiempo real'. La industria necesita

ser proactiva y noreactiva. En el pasado, hemos aprendido de las
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pérdidas, pero el andlisis predictivo es importante y esto es posible con la
tecnologia ya disponible. Tenemos los datos, como hacemos el mejor uso
de ellos sera la clave. La discusion y el autoanalisis del proceso de toma
de decisiones entre el capitan y sus oficiales a bordo sera la diferencia

entre un viaje seguro y un desastre.

Asi mismo EMSA (2017) La Agencia Europea de Seguridad Maritima publicé
un informe completo sobre datos y cifras de incidentes y accidentes maritimos

ocurridos en la Unién Europea, demostrando asi que:

En 2017 se reportaron 3169 accidentes e incidentes en conjunto,
numero que se incrementd a diferencia del pasado 2016 con 3145 de
estos sucesos. Los acontecimientos acaecidos en 2017 implicaron 36
buques perdidos, 51 eventos de polucién, 982 personas heridas de las
cuales 117 resultaron lesionadas por caidas y resbalones y 59 victimas
mortales. El numero de sucesos ha descendido para todo tipo de buque,
siendo la excepcion los buques de carga general pues son los que mas
sucesos han registrado (33%), seguidos de los portacontenedores y
graneleros (17%) y en tercer lugar los buques tanque (16%). Durante el
amarre y desamarre de los buques son los segmentos donde mas
incidentes se han registrado, siendo el menor la de salida de puerto con
tan sélo un 10% del total. Los accidentes maritimos en aguas portuarias
registran el 45% del total, seguidos de los accidentes en aguas costeras
con un 22% del total. En 2017 del total del numero de muertes, el 58%
fueron tripulantes y el 42% fueron oficiales. Se realizaron 108

investigaciones en total.
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Figura 5: Numero total de accidentes e incidentes en la Unién Europea
en 2017
Fuente: Agencia Europea de Seguridad Maritima

Carnival (2017) escribe en el blog de Nauticalnfo sobre cuestiones basica para
cumplimiento de protocolos para evitar problemas profesionales a bordo, su
articulo titulado “Diez errores que un Marino Mercante jamas debe cometer a

bordo” refiere lo siguiente:

Nadie nace ensefiando, al igual que en tierra firme todos tienen que
aprender las reglas del juego, evitar las equivocaciones y tratar de trabajar
seguro. Por ello, en este peculiar mercado de trabajo, un marino debe
saber qué no hacer para evitar cualquier tipo de problemas profesionales.
Todo profesional del mar sabe que, bajo una excesiva presion de trabajo
en la mar, los errores son casi inevitables. Entonces, cémo evitar los
problemas relacionados con el trabajo?, la manera mas practica y mas
rapida es tomar nota de las cuestiones basicas, pero importantes,

relativas a las funciones y la vida a bordo del buque. Por ello, desde
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diariodenautica.com hemos compilado los diez errores que un marino
profesional nunca debe cometer a bordo. Los errores aqui compilados
estan descritos desde el punto de vista y la experiencia de un Oficial de
Puente de la Marina Mercante, quien redacta este articulo, no obstante,
en su mayoria son aplicables al resto de profesionales del mair,

pescadores, militares, tripulantes y embarcaciones de recreo, etc.

1. Nunca seguir ni dar érdenes ilegales o irrelevantes:

A bordo de un buque siempre se tiene un jefe, tanto si se es marinero
como oficial e incluso capitan rinde cuentas a un jefe. Nunca jamas se
debe impartir una orden u obedecerla que viole alguna de las normas mas
importantes a bordo, ya que, en caso contrario, se puede acabar en la
carcel e incluso acabar con la propia carrera profesional. Si se piensa que
las 6rdenes que se han impartido son peligrosas para la tripulacion, para
el propio buque o terceros, es vital aclarar siempre con los superiores la

referida orden antes de proceder a acatarla.

Caso real: Se ha informado muchas veces de que se vacian las sentinas
al mar o se arroja basura cuando asi lo ordenan los superiores. Tales
actividades, ademas de ser muy perjudiciales para el medio marino, son
ilegales y existen muchas posibilidades de que el autor y su superior

acaben cuanto menos procesados.

2. Nunca ocultar un problema o un error:
Todos cometemos errores, es inevitable y si no se repiten, por lo general

son perdonados. Lo mismo se aplica a todos los tripulantes de los buques.
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Si se comete un error, de cualquier tipo, no hay que esconderlo. En su
lugar, es prioritario informar al superior para que se puedan adoptar las
medidas oportunas de inmediato por el equipo de a bordo. Ocultar errores
puede conducir a mayores problemas o a graves situaciones de

emergencia.

Caso real: Un oficial de maquinas ignoré una pequefa fuga en una tuberia
de aceite caliente, ya que su guardia estaba a punto de terminar. El
mecanico de la siguiente guardia resultd herido por el estallido accidental

del mismo conducto de aceite, causandole importantes quemaduras.

3. Registrar todas las actividades correctamente en el

documento adecuado:
En la industria del transporte maritimo actual, la documentacién se ha
convertido en la principal preocupacion de todos los operadores maritimos
gque mantienen un seguimiento de cada operacién del buque. Estos
registros se utilizan como una prueba para las autoridades de que el
buque esta operando siguiendo todas las regulaciones internacionales.
También ayudan a resolver problemas futuros (al utilizarse los
documentos como referencias de hechos). Por lo tanto, es fundamental
asegurarse de que todas las anotaciones que se realicen en cualquier
documento (por ejemplo, los libros de registro) sean correctas para evitar

cualquier problema futuro.

Caso real: Muchos oficiales introducen registros erréneos o manipulados
en los diarios oficiales sin pensar en que son la referencia principal para

cualquier investigacion.
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4. No ignorar jamas las alarmas, cada alarma es una senal de que

algo esta mal:

Existen diferentes tipos de alarmas (audibles y visuales) instaladas a
bordo de los buques para advertir a los miembros de la tripulacién de
cualquier emergencia, de modo que se puedan tomar medidas inmediatas
para hacer frente a la misma. No importa si la alarma es verdadera o es
falsa, siempre se debe tratar cada alarma como una emergencia y actuar
segun los protocolos establecidos tan pronto como sea posible. Es
importante no juzgar la realidad de la situaciéon cuando se da una alarma
de emergencia; solo hay que actuar. A veces, incluso un segundo de
retraso puede conducir a graves consecuencias e incluso, a la pérdida de

vidas.

Caso real: Un buque que estaba navegando a través del Océano indico,
en una zona considerada libre de ataques pirata, de repente sond una
alarma general. Algunos de los miembros de la tripulacion pensaron que
era un simulacro o algun error en el sistema de alarma. No actuaron segun
el protocolo establecido y retrasaron su reaccién. El barco fue abordado
por los piratas, solo los que actuaron conforme al protocolo al tomar la
alarma en serio llegaron al puente y pudieron mantenerse a salvo,
mientras que los que la ignoraron fueron retenidos como rehenes por los

piratas.

5. No permitir que nadie tenga acceso al camarote:
El camarote es nuestro alojamiento en el barco, es nuestro propio lugar

privado a bordo y uno es el unico responsable de todos los objetos y
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bienes que hay en su interior. Nunca se debe permitir que nadie (del barco
o de fuera de él) entre en el camarote sin nuestro consentimiento o
presencia. Las autoridades aduaneras de los diferentes paises tienen
diferentes normas y reglas relativas al transporte de objetos particulares
para entrar o salir de lo diferentes paises. Si un tripulante es descubierto
en posesion de algun objeto prohibido en un determinado pais, el buque

puede ser retenido o detenido y uno puede acabar en prision o procesado.

Caso real: Un engrasador guardo tres peliculas en CDs que contenian
material para adultos en el camarote de un marinero sin el consentimiento
de este, pensando en contarselo mas tarde. Esto se hizo para ocultarlos
de la inspeccién aduanera de un determinado pais donde este material
estaba prohibido. Cuando las aduanas subieron al buque, inspeccionaron
todas las cabinas y, segun la ley del pais, arrestaron tanto al engrasador

como al marinero por poseer material obsceno.

6. No ser un 'transportador de paquetes':

Al incorporarse a un buque o cuando se termina el contrato, se suele estar
de buen humor y predispuesto a ayudar a los comparferos. En algun
momento alguien nos puede pedir que llevemos un paquete y lo
entreguemos a su familia o viceversa. Nunca debemos acceder a tal cosa
para hacer un favor a un miembro de la tripulacion o a alguno de sus
familiares sin revisar completamente el paquete y conocer las
regulaciones de la aduana del pais en el que pretendemos introducirlo.
Las compainiias y los consignatarios seran responsables solamente hasta

que se entre en el aeropuerto, después de eso, sera solamente
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responsabilidad de uno mismo. Por lo tanto, es muy importante evitar
cualquier tipo de problemas para nosotros mismos y para la compaifiia,

restringiendo al maximo estos favores.

Caso real: Un marinero fue retenido en el aeropuerto de Singapur por
llevar licor en un paquete que le fue entregado por un miembro de la
tripulacion. El fue multado y también perdié su vuelo debido a la demora

que ocasiono su retencion.

7. Siempre permanecer frio y sereno, nunca involucrarse en
confrontaciones fisicas:

En un barco hay personas de diferentes nacionalidades y origenes que
viven y trabajan juntas en un corto espacio. Esto puede dar lugar en algun
momento a conflictos. Nunca hay que dejar que un problema se haga lo
suficientemente grande como para que conduzca a una pelea fisica. Tal
comportamiento puede conducir a la suspension de la carrera maritima o
a la prisidon en algunos paises segun la gravedad de la confrontacién. Es
importante mantenerse sereno a bordo y tener en cuenta que cualquier
lesién mientras el barco se encuentre navegando puede llegar a ser muy

peligrosa debido a la no disponibilidad de asistencia médica completa.

Caso real: Un miembro de la tripulacién fue suspendido después de que
se involucré en una pelea con su oficial superior en un puerto de los
Estados Unidos. En lugar de informar al resto de oficiales del buque, se
tomd la justicia por su mano. Segun la legislacion local estadounidense se

impusieron multas a varios miembros de la tripulacion por este incidente.
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8. Jamas beber y conducir, ni siquiera el barco:

Esta regla basica en tierra se aplica también en los buques. Ya sea que
uno sea maquinista, vigile el puente o trabaje en cubierta nunca se debe
realizar ninguna tarea bajo la influencia del alcohol. Si se ha estado
bebiendo o se encuentra con que la persona que viene a realizar el relevo
esta en estado de embriaguez, no se debe tomar el control de la guardia
ni permitir que él o ella lo asuma. Siempre hay que asegurarse de seguir
correctamente y al pie de la letra la politica de la compaifiia en relacion al
alcohol y las drogas. La violacion de esta politica es un delito grave que
puede costar afios de suspension de empleo, como minimo. Trabajar en
estado de embriaguez puede incluso conducir a accidentes vy

emergencias.

Caso real: Bajo la influencia del alcohol, el capitan de un granelero, el M/V
Kathrina, estimé mal el rumbo y el buque encallé en las arenas de
Goodwin en el Estrecho de Dover. El capitan fue procesado y condenado

a un afo de prision.

9. Llegar siempre a tiempo, jamas perder el barco:

El barco es el unico lugar en el que se esta a salvo. Es el hogar temporal
cuando se navega en aguas internacionales. Cuando se baja para
disfrutar de un tiempo de asueto en tierra, hay que asegurarse de tener
bien claro a qué hora se debe estar de regreso y por supuesto, volver a
tiempo para evitar la vergienza de quedarse en tierra y convertirse en un

problema para la compafdia.
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Caso real: Es una practica muy comun en estos tiempos adelantar la hora
de salida del barco cuando se han concluido las labores de carga, el
buque en puerto cuesta dinero a la compafia, y no esperar a quienes
estaban de permiso en tierra. Ultimamente se ha informado de varios
casos en que ha sucedido esto, lo marinos se quedan en puerto y son

acusados de causar pérdidas econdémicas a la compafia.

10. El buque no es nuestro:

Al finalizar el contrato de servicio muchos oficiales y marineros tienen la
costumbre de llevarse a casa cosas o0 propiedades del barco
(ordenadores, impresoras, si, es verdad, se hace) junto con el equipaje.
Este comportamiento no es en absoluto ético ya que la tripulacion que nos
reemplaza necesitara esos recursos para llevar a cabo las operaciones
diarias de la nave después de que nos vayamos. La venta de piezas de
repuesto o combustible es otra practica que algunos llevan a cabo en
beneficio personal. Tales actividades pueden llevar a la pérdida del
empleo y a veces a afrontar una acusacién por robo y sus consecuencias

legales.

Caso real: Un jefe de maquinas fue condenado a prision por vender
combustible del buque para conseguir un dinero extra en beneficio
personal. La empresa llevo a juicio el asunto contra su propio empleado
para asegurarse de que tal incidente no se repitiera. Para un marino es
muy importante tener un buen historial de trabajo con una actitud correcta.
Hay que asegurarse de no cometer errores para evitar tener problemas

innecesarios.
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Caruncho (2014) redacta para el Diario La opinién de La Corufia un articulo que
describe al error humano como causa principal de accidentes laborales a bordo

de buques mercantes, manifestando lo siguiente:

Los errores humanos causan cerca del 80% de los accidentes
maritimos. El Instituto de Investigacion y Formacion en Seguridad advierte
de la necesidad de buscar formulas que aumenten la seguridad. El estrés
y la fatiga son las principales causas de los siniestros. Los errores
humanos explican mas de la mitad de los accidentes e incidentes
maritimos. Asi lo explica el reciente estudio “Seguridad Maritima y Error
Humano” del expresidente del Instituto de Investigacion y Formacion en
Seguridad y Factores Humanos (ESM), Baltasar Gil, quien expuso
algunas estadisticas ayer en una ponencia celebrada en el marco de la
Jornada anual sobre seguridad maritima, organizada por la Universidad
de La Coruna. "La cifra se va ampliando", anadié, aunque considera que
los errores humanos son consecuencia de otros factores como la fatiga o
el estrés, por lo que, destacd que, hay que mejorar las condiciones de
trabajo y hacer "sistemas resistentes a los fallos". Segun los datos que él
aporta, el 32% de los incidentes vienen dados por algun fallo de los oficiales,
seguidos de los de la tripulacion 27% y los del personal de tierra y otras causas
14% cada uno. Los fallos técnicos y de equipo, por su parte, provocan el 13% de
los accidentes maritimos, los errores estructurales 10%, mientras que los
practicos de los puertos provocan el 5% restante. "Los errores humanos no son
causas, son consecuencias", explicé Gil, al entender que los trabajadores del
mar son "grandes profesionales" y el problema reside en la necesidad de generar

"barreras" para que los fallos del personal no acaben en un desastre maritimo.

Segun este experto, hay que distinguir entre los "errores activos" que serian los
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oficiales, que "desafortunadamente" son los que se juzgan, de los "errores
latentes" los que llevan a equivocarse y los factores subyacentes. "Hay que
contar con que todos somos susceptibles de equivocarnos”, resalté Gil. La
ordenacion del trabajo es por tanto "muy influyente" sobre la seguridad maritima.
Asi lo entiende también Rosa Mary de la Campa, experta de la universidad
corufiesa en el tema. "Las consecuencias finales de una mala organizacién de
trabajo desencadenan accidentes laborales y maritimos", apunté al tiempo que
argumentd que las tripulaciones reducidas, el trabajo a turnos, el estrés y la
fatiga, las tripulaciones multilinglies o el exceso de automatizacion pueden ser
causantes de un incidente. "Los gestores maritimos se preocupan mas por el
factor econdmico que por el humano. El buque es ante todo un sistema de

personas", sentencié De la Campa.

La aseguradora peruana Herrera DKP publicé un apartado en su pagina oficial
en marzo de 2014 sobre gestidn empresarial y responsabilidades de siniestros

maritimos donde sefiala que:

En la actualidad existe un notable aumento de los montos
indemnizatorios de los siniestros maritimos. Segun nuestros registros se
sabe que la mayoria de estos accidentes y siniestros son provocados por
el error humano. Es de notar también, a nivel mundial, el alto costo
ecoldgico, el cual consideramos inconmensurable. Los costos de las
operaciones de limpieza por contaminacion, reparacion de naves, temas

legales y otros causados por un suceso accidental pueden ser ingentes.

Asi que para dar una idea de la magnitud de este problema citaremos

algunos casos: El accidente del Exxon Valdezen 1989 costé a la
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compania afectada miles de millones de délares en reclamaciones y
limpieza. Se calcula que el derrame de hidrocarburos del Sea Empress en
las costas del Pais de Gales en 1996 ocasiond pérdidas de 40 millones

de libras esterlinas soélo en concepto de pérdidas de ingresos del turismo.

Sin embargo, existe algo mas dentro de estos accidentes, por ejemplo,
el petrolero Torrey Canyon se hundié en 1967 frente a las costas inglesas
derramando la totalidad de la carga de hidrocarburos en el mar. Se trataba
de la primera catastrofe mundial de contaminacion por hidrocarburos y se
atribuyd a una causa aparentemente simple: un error nautico achacable
por completo al capitan del buque. Pese a ello, se descubrio que el capitan
estaba sometido por parte de su empresa a presiones economicas
considerables para llegar a puerto antes del tiempo estimado ademas de
que dicho capitan se encontraba a bordo de este buque desde hacia un
afo y sin un dia de vacaciones de ningun tipo, por lo que padecia de
considerable fatiga. A pesar de que casi todas las investigaciones de
siniestros se reducen a hallar una victima propiciatoria muchas
aseguradoras consideramos que la responsabilidad va mucho mas alla, y
se debe en gran parte a los encargados de la gestion de la nave y a la
mala administracion de la alta direccion de la naviera. En la revista Herrera
DKP se lee un articulo que considera: "Este afo la irresponsabilidad
profesional y organizativa fueron las causas mas suscritas en la mayoria
de los peritos de seguros de nuestra compafiia con relacién a los
accidentes atribuidos al error humano". Como se ha dicho muy
acertadamente con respecto a la adjudicacion de responsabilidades en

los accidentes maritimos: El procedimiento de investigacién de los
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accidentes se sujeta, por lo comun, a encontrar un culpable y la causa del
mismo es asignada a la no observancia de los protocolos de seguridad,
porque por supuesto al asumirse que de esta manera se ha descubierto
la causa del siniestro, se produce una sensacion de eximirse de
responsabilidades por parte de quienes investigan, y el proceso se
detiene, evitandose la continuidad de la investigacion para determinar las

verdaderas causas del hecho.

El sector maritimo tiene caracteristicas de trabajo muy distintas a las
de los sectores en tierra. La gente de mar esta ausente de sus hogares
durante meses o tal vez anos. Tienen que pasar incluso sus periodos de
descanso y sus dias libres en su lugar de trabajo y su vida social gira
alrededor de sus colegas. Si estan enfermos, pueden transcurrir varios
dias antes de que los atienda un médico, y las inclemencias del tiempo
pueden impedirles descansar. La naturaleza de la vida en el mar puede
causar problemas médicos, sociales y psicologicos, pero el mayor de
todos ellos es la fatiga. Mejorando la gestion y siguiendo las normas
correctamente se consigue cultura de prevencion, el cumplimiento
adecuado los procedimientos individuales y colectivos a bordo, la
eficiencia en el mantenimiento, supervision e inspecciéon de los equipos a
bordo por tanto se logra disminuir accidentes e incidentes ocupacionales,
en fin, se mejora la seguridad, pero también es necesario mejorar las

condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar.

Asi, quisiéramos que se comprenda que estas opiniones viniendo del

nombre de la aseguradora que representamos se comprenda que gran
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parte de la responsabilidad en los siniestros no es sélo de los tripulantes;
estas responsabilidades con relacién a los recursos humanos son en gran
parte atribuibles a las empresas y a los organismos o autoridades a cargo

de controlar las mismas.

Capitan de la Marina Mercante Espafiola y Periodista Juan Zamora Terres
escribe para el Diario Internacional “El Pais” sobre incumplimiento de normas y

protocolos donde declara que:

Aunque no se puede generalizar y cada suceso tiene sus propias
caracteristicas, yo apunto algunas de las causas que, solas 0 en grupo,
salvo contadisimas excepciones, se repiten en todos los accidentes

maritimos:

1) Las banderas de conveniencia. Panama, Liberia, Hong Kong, Chipre,
Malta, Singapur, Bermudas, etcétera, paises que tienen unas
reglamentaciones maritimas muy complacientes; que amparan
cualquier cosa que flote, por vieja y peligrosa que sea; que permiten
contratar tripulaciones donde sean mas baratas sin preocuparse por
sus conocimientos profesionales.

2) Los armadores especuladores. Especie bien conocida en nuestro pais,
influyentes en la Administracion, se rodean de secretarios ddciles,
aunque incompetentes, y suelen despedir de sus barcos a los
profesionales que no concuerdan con sus manejos para evadir gastos
u obligaciones legales referentes a seguridad. Esos armadores nos

cuestan carisimos a todos.
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3) Las inspecciones insuficientes. Problema endémico en nuestro pais,
donde el transporte maritimo en los puertos esta todavia bajo la
potestad de la Armada y el Gobierno que son mezquinos para contratar
inspectores cualificados o para organizar los servicios periféricos de la
Direccion General de la Marina Mercante.

4) Poca o nula formacion de las tripulaciones. Un marinero no es un sefior
cazado a lazo al que se le deja en la cubierta de un barco con unos
guantes de maniobra en las manos. Cuesta formar a los profesionales,
sobre todo en temas de seguridad, pero es un costo mil veces menor
que pagar los dafos por tener en los barcos tripulaciones insuficientes

y mal formadas.

Esas son algunas de las causas de los accidentes maritimos, en mi
opinién las mas importantes. Todas tienen arreglo. Es cuestion de pura

voluntad politica.

Casos de accidentes e incidentes de Oficiales y Cadetes de marina mercante
a bordo:

El Debate (2018) diario mexicano publico la nota informativa titulada
‘Embarcacion Tiamat que transportaba tres toneladas de droga fue

interceptado en Litoral Pacifico” en la que difunde lo siguiente:

Autoridades guatemaltecas y las autoridades antidrogas de los Estados
Unidos tardaron 6 dias en dar con la embarcacion y encontrar la

descomunal cantidad de droga que pretendia llegar a Estados Unidos y
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México. El Ministerio de la Defensa de Guatemala confirmé el 22 de abril
que 13 personas, nueve peruanos, dos ecuatorianos y dos colombianos,
estan retenidos por transportar 3400kg de cocaina en una embarcacion
con bandera de Tanzania. El viceministro de la Marina, Erick Alejandro
Sanchez, sefiald que desde hace varios dias el Gobierno de Estados
Unidos tenia informacién de que un buque mercante, que venia de Peru,
transportaba ilicitos posiblemente hacia México y Estados Unidos, por lo
que pidieron la intervencion al Ministerio guatemalteco, prosiguio, y
agrego que los miembros de la tripulacion seran extraditados a Estados
Unidos cuando finalice el proceso. El portavoz del Ministerio de Defensa
de Guatemala, Oscar Pérez, aseguré que las diligencias de las
autoridades continuan en Puerto Quetzal, a donde llevaron el buque tras
ser interceptado en aguas internacionales del Pacifico, a unas 300 millas
nauticas, en este operativo conjunto entre la marina guatemalteca y los

guardacostas de Estados Unidos.

Las trece personas retenidas se encuentran a bordo de la embarcacion
y deberan esperar las disposiciones del fiscal federal de Nueva Orleans
quien se menciono declarando que ninguno de ellos enfrenta una condena
menor de 10 afios. La droga incautada, segun el portavoz, sera trasladada
a territorio estadounidense igual que los detenidos. El Tridngulo Norte en
Centroamérica formado por El Salvador, Guatemala y Honduras es una
de las zonas mas mortiferas del mundo y en las que las pandillas
intervienen en el narcotrafico, trafico y trata de personas, contrabando de

cigarrillos y extorsiones trasnacionales.
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Figura 6: Buque granelero Tiamat
Foto de Twitter: @GuatemalaGob

Asociacion Espanola de Marina Civil (2018) anuncié un articulo en su pagina
oficial titulado “Muere practico al caer al mar en el puerto de Lisboa” donde

manifiestan que:

El practico portugués Miguel Conceigcédo (45 anos) fallecid6 ahogado
después de caerse al agua al desembarcar del buque portacontenedores,
de Hong Kong, "Singapur Express”y tratar de embarcar en la lancha de
practicos. El accidente se produjo sobre la 01:30 hrs de la madrugada del
miércoles 28 de febrero de 2010. Las altas olas que habia en la zona y la
falta de orientaciéon del practico fueron las razones principales que
causaron la tragedia ya que este desembarcaba sin la compaiia de
ningun oficial ni marinero segun las declaraciones del patron de la lancha
de practico. Los intentos por recuperar el cuerpo del desafortunado marino
resultaron infructuosos, debido a las condiciones meteorolégicas

adversas, segun argumentan el patron de la lancha de los practicos y una
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lancha de la Policia Maritima Nacional. Segun sus declaraciones, las olas
eran de cuatro metros, lo que impidid6 que pudiese embarcar con
normalidad en la lancha de practicos. El cuerpo sin vida del practico fue
recuperado una hora y treinta minutos después de lanzada la llamada de
socorro. Por su parte, el Singapur Express continu6é su singladura con

destino al puerto de Tanger-Med en el norte de Marruecos.

El Telégrafo (2017) diario ecuatoriano, informé mediante un articulo titulado
“Sentencia de 17 afos para tripulacion de buque con droga Kraken I’ detalles

sobre dicho caso de la siguiente manera:

Una sentencia de 17 anos y 4 meses de prision fue dictada contra 20
tripulantes de la embarcacién KRAKEN I, por el delito de trafico ilicito de
droga, informd la Fiscalia. El hallazgo de 5,5 toneladas de droga,
escondidas en el buque de gran calado de bandera panamefa, se produjo
el 15 de mayo pasado. En ese operativo se detuvo a 5 ciudadanos
colombianos, 7 panamefos, 2 cubanos, 2 peruanos, un venezolano, un
arabe, un hondurefio y un espafol. Se trata de Jorge Eliecer G., Ronald
M., Juan H. O., Henry A.P.,Cristhian H. M., de nacionalidad colombiana.
Los panamefos: Laurent E. F., Eduardo C.A., Carlos M. D., Elias A. R,,
Javier Y. M., Juan Carlos G., Juan A. R. Los cubanos José G. A., Carlos
B. B. Peruanos: Luis P. R., Javier M. C. Venezolano: Amin H. M. Arabe:
Hassan H. F. Hondurefo: German T.A. Espanol: David G. M. Las
autoridades habian sefialado que el envio de droga estaba bajo el

liderazgo de dos ciudadanos: un espafol y un colombiano, quienes
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estarian operando en diversos paises de América y Europa, ellos se
encargaron de convencer al resto de la tripulacion para guardar silencio a
cambio de dinero. Segun las investigaciones, los tripulantes del buque
planeaban cruzar el canal de Panama vy dirigirse hacia Espana. Al ser
inspeccionado, el buque se encontraba en la provincia ecuatoriana de
Santa Elena para llenar una de sus bodegas de lastre, uno de estos
cargamentos de lastre ocultaba un compartimiento construido entre la
bodega y el casco del buque, donde se hallaron 176 sacos de diferente

color y tamafio con un total de 5.529 kilos de cocaina.

Figura 7: Tripulacion del Buque Kraken | y carga de droga
incautada
Fuente: Diario Ecuatoriano“El Telégrafo”

Diario El Litoral (2017) publica nota de prensa titulada “Joven Oficial muri6

ahorcada a bordo e investigan homicidio” informando sobre dicho suceso que:

Maillén Teresita Amalia Torres Alvarenga, correntina egresada de la
Escuela Nacional de Nautica Manuel Belgrano, integraba la tripulacién del
buque tanque como tercer oficial de cubierta. Aunque era su primer viaje
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con ese cargo, ya tenia experiencia en recorridos similares realizados por
el mismo barco. La joven de 26 afos fue encontrada muerta dentro del
camarote que ocupada en el buque tanque Punta Medanos y de acuerdo
a la autopsia, fallecié a causa de un paro cardiorrespiratorio traumatico
producto de un ahorcamiento mecanico. Segun informé ayer, el fiscal de
Dolores, Juan Pablo Curi, que tiene a cargo el caso, el cuerpo fue
encontrado por otra tripulante que se acercé al camarote de la victima a
fin de verificar si estaba alli dado que no se habia presentado a su puesto
de trabajo a las 8.00 del domingo. Si bien a continuacién algunos
miembros de la tripulacién practicaron maniobras de reanimacion agrego,
ya el cuerpo se encontraba sin vida. El caso lo denuncié el capitan de la
embarcacién por radiocomunicaciéon ante las autoridades costeras de

Argentina al enterarse de lo sucedido.

Figura 8: Maillén Teresita Amalia Torres Alvarenga (26) junto
a su madre.
Fuente: Diario Argentino “El Litoral”

40



Morales, (2016) escribe para el Boletin informativo Puertos, transporte y carga
un articulo titulado “Muere Marino Mercante Ucraniano en Veracruz” en el cual

informa lo siguiente:

Un marino ucraniano identificado como Leyman Ivan murio al sufrir una
caida a bordo del carguero BLU TIDE, atracado en el muelle 5 de la
terminal portuaria de Veracruz. Cerca de las 09:10 horas del domingo,
tripulantes del carguero BLU TIDE, que descargaba maiz en el muelle 5-
Norte del Puerto de Veracruz, realizaban diversas actividades en cubierta
cuando ocurrio el accidente. El tercer oficial Leyman Ivan se hallaba
inflando los botes salvavidas cuando de pronto uno de los botes estalld y,
a causa del estruendo, el marino perdié el equilibrio desplomandose
desde una altura de siete metros. Cuando tripulantes escucharon la
detonacion corrieron para ver qué ocurria y encontraron al tercer oficial
tendido sobre la cubierta, sin vida, en medio de un charco de sangre. La
tripulacion del carguero de bandera panamena report6 a las autoridades
de la Capitania de Puerto el deceso del tercer oficial, comunicandose
después a la Fiscalia Regional del Estado. El Fiscal Alejandro Garcia
Olivares acudio6 al recinto portuario de Veracruz en compainiia del oficial
secretario Francisco Javier Salazar Martinez, con un perito criminalista,
para el levantamiento del cadaver del marino ucraniano. El marino ruso
Kutukov Vadim, de 41 afos, capitan del carguero panamefio BLU TIDE,
comparecié en la Fiscalia de Veracruz para identificar el cadaver de
Leyman Ivan, de 31 afos, quien tenia domicilio en Crimea, Ucrania. Los
restos del marino ucraniano serian repatriados via aérea para proceder a

la inhumacion en su pais de origen.
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Emol (2015) inform6 mediante una publicacion titulada “Marino Mercante cae

por la borda y muere en Puerto Rico” los siguientes datos:

El cuerpo del marino mercante chileno Luis Leiva Aliaga, quien
desaparecio6 el 26 de noviembre tras caer por la borda del barco en el que
viajaba, fue encontrado el sabado por miembros de la Guardia Costera de
EE.UU. Christian Leiva, hijo del marino que desaparecio cerca de la isla
caribena de San Juan en Puerto Rico dijo que espera que en los proximos
dias las autoridades locales le comuniquen la "causa inmediata" de la
muerte de su padre, lo que le permitira iniciar los tramites de repatriacion:
"Lo que me van a comunicar es la causa inmediata de la muerte de mi
padre, pero sin aportar informacion de la posible intervencién de terceros”,
dijo Leiva a la agencia de noticias EFE. Del mismo modo, el joven anadi6
que las autoridades locales le explicaron que para establecer si su padre
pudo haber sido asesinado habria que esperar un analisis mas detallado
el cual tomaria alrededor de 60 dias. Leiva sostuvo que su padre no cay6
por la borda, tal como informé por radio el armador del barco durante el
dia de su desaparicion, sino que fue asesinado. El hijo del fallecido
justificé esa teoria por el hecho de que su padre era el jefe de maquinas
de la embarcacién, un cargo que hacia muy poco frecuente su presencia
en cubierta. Ademas, resalté que dos dias antes de su desaparicion
mantuvo una conversacion telefénica con su padre en la que este le
comunicd que estaba teniendo problemas en el trayecto, tanto de tipo
técnico como personales, aunque no pudo entrar en detalles por la

presencia de otras personas en ese momento.
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Nogueira (2012). El diario El Pais informo en su nota de prensa titulada “Espana

negocia liberacién de marino preso en Iran” el siguiente contenido:

Desde hace un afio, Mayte Suarez Santos intenta mantener viva la
esperanza. Su esposo, el marino Jesus Manuel Rosales Lopez, lleva 12
meses preso en lran a causa del accidente registrado mientras su buque
descargaba petroleo, que costo la vida a 12 personas. Una delegacion del
Ministerio de Asuntos Exteriores la visitara en los proximos dias. Se prevé
una pena maxima de dos anos de prisidon y una fianza por los dafos
causados de 10 millones de dodlares, algo mas de 1.000 millones de

pesetas.

La compafiia aseguradora del buque, Stearnship Mutual and Rating
Asociation under Rating Limited, no la ha abonado. Jesus Manuel
Rosales, de 44 anos, fue contratado por la naviera estatal Iranian National
Tanquer Company en marzo de 1989, después de haber trabajado ya
para la Marina Mercante de aquel pais. Embarcé como primer oficial en el
petrolero Minab 1V. El 26 de abril del afio pasado, el marino espafiol dirigia
una rutinaria descarga de petroleo en la bahia de Bandar Abbas, donde

es frecuente que las familias de pescadores vivan en barcazas.

Al parecer, un marinero no cerré una de las valvulas de descarga, lo
que provoco una explosion y luego un incendio que costo la vida a una
docena de iranies que se encontraban en las embarcaciones cercanas.

La autoridad irani responsabilizé al primer oficial de lo sucedido.
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Boletin Panama (2012) anuncié mediante una publicacién informativa titulada “El
ultimo viaje de Dayra Wood, marinera panamefa” detalles sobre el accidente que

le causo la muerte a una joven Oficial de Marina:

Veracruz, Luego de 21 dias de permanecer en un frigorifico del buque
petrolero El Valencia, el cuerpo de la cadete Dayra Wood Pino fue
trasladado al Instituto de Medicina Forense de Boca del Rio para hacerle
la autopsia. La joven fallecié el pasado 4 de agosto a bordo de la
embarcacion, pero no fue hasta el dia 21 que el capitan atraco en el Puerto
de Veracruz y dio aviso a las autoridades locales. Una vez enteradas las
autoridades pertinentes, debido a tramites burocraticos y a las
indagatorias periciales, el cuerpo siguié otros cuatro dias en la nave que
estaba atracada en el muelle 12. Ni las autoridades mexicanas ni las
panamefnas han determinado como murio la joven de 22 afios de edad. El
dia que el barco atraco en Veracruz se informé de manera extraoficial que
fallecio el 4 de agosto en el cuarto de maquinas cuando se mutilé un brazo

y una pierna.

Su muerte permanece en el misterio debido a que la tripulacién y el
capitan no han podido aclarar por qué tardaron 17 dias en informar en
México que a bordo llevaban una persona muerta. Se aseguro que las
autoridades maritimas panamenfas y la agencia consignataria sabian de
la muerte de la joven, desde el 7 de agosto y no obligaron a la nave a
atracar en el puerto mas cercano. La tripulacion informé del deceso 17
dias después. “La muerte sucedid en navegacidon de Panama hacia

Ciudad del Carmen, Campeche, el dia 4 de agosto; desde ese dia el AlS,
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que es un radar detector de la embarcacion y nueva disposicion a nivel
mundial, extrahamente dejé de mandar sefial, estuvo apagado” comento
la autoridad maritima, también se dijo que el buque recalé con rumbo a
Ciudad del Carmen, supuestamente para tratar de desembarcar el cuerpo
pero la agencia consignataria se nego, pero esto no fue reportado de

inmediato por el capitan del barco, José Galloway Molina.

“El capitan de un barco, al suceder una muerte a bordo, debe recalar,
es decir acercarse al puerto mas cercano y mandar el cuerpo a tierra para
la autopsia”, dijeron las autoridades. Mencionaron que la embarcacion
echo combustible al norte de Dos Bocas, Tabasco, a 60 millas, pero, al
parecer, no reportd que traia un cadaver a bordo, por eso que aparece en
Veracruz el dia lunes. Por su parte el hermano de la cadete quien es
mecanico naval, pidid a las autoridades mexicanas agilizar los tramites

para la repatriacion del cuerpo de su familiar.

f W N 1
Figura 9: Dayra Wood Pino
Fuente: Boletin Vanguardia
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La Republica (2011) publicé una nota de prensa titulada “Extrafia muerte de
marino mercante en buque tanque”, en dicha nota el Diario peruano refiere lo

siguiente:

Incertidumbre e indignacion causoé ayer la extrafia muerte del marino
mercante peruano Juan Carlos Garcia Luna en el buque carguero Alorca,
de bandera panamena. Sus padres Ernesto Garcia y Romelia Luna
dijeron que los representantes de la empresa Trans Gas le dieron dos
versiones sobre el deceso de su hijo. “Primero me dijeron que habia
muerto electrocutado cuando realizaba limpieza en una cisterna, luego me
indicaron que sufri6 un paro cardiaco”, expresé su progenitor. Sin
embargo, segun la necropsia de ley, Juan Carlos fallecié por asfixia
mecanica por sumersion en medio de liquido con arena. “Mi hijo habia
comenzado a trabajar hace 20 dias y estaba por viajar a Trinidad y

Tobago”, dijo su padre.

Galan (2000). Autor de la nota periodistica titulada “Tripulacion espafiola
desaparecida tras choque de un buque portugués con otro italiano” publica la

siguiente informacion en el diario El Pais:

Trece marinos espafnoles han muerto la medianoche del domingo tras
chocar su barco, el Zafir, de bandera portuguesa, con un navio italiano en
aguas de Calabria, al sur de ltalia. El Zafir se hundié inmediatamente y
s6lo uno de sus 14 tripulantes, Oscar del Rio Gomez, de 24 afos, fue
rescatado con vida por un navio ruso. El mercante portugués colision6 con

el Espresso Catania, con un volumen de carga cuatro veces mayor. El
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capitan del Zafir era José Ceballos Gandarillas, de 49 anos y natural de
Santander. Las tareas de busqueda de los miembros de la tripulacion
continuaban esta noche, organizadas por la Comandancia de Marina de
Reggio Calabria, con el apoyo de Oscar del Rio, mecanico del mercante
siniestrado y hasta el momento unico superviviente del naufragio, relaté
ayer ante el juez de Catanzaro que lleva el caso que todo sucedié muy
rapido y no tuvo necesidad de saltar al mar. "Me vi en el agua", dijo Del
Rio, "fue salir a cubierta e irnos al fondo". EI mecanico, que aun vestia el
mono azul de trabajo, dijo que la mayoria de sus comparieros del Zafir, un
buque de 150 metros de eslora y que desplazaba unas 4.300 toneladas,
estaban probablemente durmiendo, ya que a la hora en que tuvo lugar el
accidente estaban en su tiempo de descanso. La informacién difundida
hoy a primera hora de la mafiana por un oficial de la Comandancia de
Marina de Catanzaro fue que el Zafir navegaba sin luces motivo por el

cual se produjo el choque.

2.2 BASES TEORICAS:

221 Bases de las Normas que regulan la Navegacion Maritima

Internacional:

¢, Cuales son los Cuatro Pilares del Derecho Maritimo Internacional?
La Organizacién Maritima Internacional (OMI) que se establecio en 1948
como Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental, y la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) auspiciada por el Tratado

de Versalles de 1919 han desarrollado las bases de las normas que
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regulan la navegacion maritima internacional mediante la adopcion de
cuatro grandes convenciones a las que suelen denominar “los pilares”
del Derecho Internacional Maritimo: SOLAS, MARPOL, STCW y MLC.
El Convenio SOLAS se adopté en 1914 como consecuencia del
naufragio del “Titanic” frente a las costas de Terranova (Canada). El
Convenio MARPOL se <crea a raiz del hundimiento del
superpetrolero “Torrey Canyon” en Cornualles, en 1967, contaminando
con hidrocarburo las costas del Reino Unido y Francia, ElI Convenio
STCW se publica con el objetivo de lograr la adecuada cualificacion de
la tripulacién que labora en este campo a nivel internacional y el
Convenio MLC fue obra de la OIT, deseando elaborar un instrumento
unico y coherente que recoja en lo posible todas las normas

internacionales sobre el trabajo maritimo. (Pérez, 2014)

2.2.2 Cédigo STCW

El Convenio de formacién de 1978 fue el primero en establecer
prescripciones basicas relativas a la formacion, titulacién y guardia para
la gente de mar a nivel internacional. Anteriormente, cada Gobierno
establecia sus propias normas de formacion, titulacibn y guardia
aplicables a los oficiales y marineros, en general sin remitirse a las
practicas de otros paises. Por ello, las normas y procedimientos eran
muy dispares, pese a que el transporte maritimo es el mas internacional
de todos los sectores econdmicos. ElI Convenio establece normas
minimas sobre formacion, titulacion y guardia para la gente de mar que
los paises estan obligados a cumplir o superar. Las reglas del Convenio
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se ven apoyadas por las secciones del Codigo. En términos generales,
el Convenio contiene prescripciones fundamentales, ampliadas y

aclaradas posteriormente en el Cédigo.

La Parte A del Codigo es de obligado cumplimiento. Las normas
minimas de competencia exigidas al personal de los buques de
navegacion maritima se facilitan de manera pormenorizada en una serie
de cuadros. La Parte B del Codigo contiene orientaciones con caracter
de recomendacion cuya intencion es ayudar a las Partes a implantar el
Convenio. Las medidas recomendadas no son obligatorias y los
ejemplos citados sirven unicamente para ilustrar el modo de cumplir
ciertas prescripciones del Convenio. No obstante, las recomendaciones
representan en general un enfoque que ha quedado armonizado tras las
deliberaciones pertinentes en el seno de la OMI y las consultas con otras

organizaciones internacionales. (OMI, 2020)

2.2.3 Codigo SOLAS:

El Convenio SOLAS esta considerado como el mas importante de
todos los tratados internacionales relativos a la seguridad de los buques
mercantes. La primera version fue adoptada en 1914, en respuesta a la
catastrofe del Titanic, la segunda en 1929, la tercera en 1948, y la cuarta
en 1960. En la version 1974 se incluye el procedimiento de aceptacion
tacita — por el que se establece que una enmienda entrara en vigor en
una fecha determinada a menos que, antes de esa fecha, un
determinado numero de Partes haya formulado objeciones. Por

consiguiente, el Convenio de 1974 ha sido actualizado y modificado en
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numerosas ocasiones. La version vigente en la actualidad se conoce
como "Convenio SOLAS, 1974, enmendado".

Con respecto a las disposiciones técnicas, el objetivo principal del
Convenio SOLAS es establecer normas minimas relativas a la
construccion, el equipo y la utilizacion de los buques, compatibles con su
seguridad. Los Estados de abanderamiento son responsables de
asegurar que los buques que enarbolen su pabellbn cumplan las
disposiciones del Convenio, el cual prescribe la expedicion de una serie
de certificados como prueba de que se ha hecho asi. Las disposiciones
relativas a la supervision permiten también a los Gobiernos Contratantes
inspeccionar los buques de otros Estados Contratantes, si hay motivos
fundados para creer que un buque dado, y su correspondiente equipo,
no cumplen sustancialmente las prescripciones del Convenio, siendo
conocido este procedimiento como "supervision por el Estado rector del

puerto”. (OMI, 2020)

2.2.4 Cédigo IGS

Los errores humanos fueron la causa manifiesta de una serie de
accidentes muy graves ocurridos a finales de los afos 80, a los que
también contribuyé el factor de los fallos en la gestion. En su
investigacion sobre la pérdida del Herald of free Enterprise, Lord Justice
Sheen describié los fallos en la gestion como "la enfermedad de la
dejadez". En el 16° periodo de sesiones de la Asamblea celebrada en
octubre de 1989, la OMI adoptd la resolucion A.647(16): Directrices de

la OMI sobre gestion para la seguridad operacional del buque y la
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2.2.5

prevencion de la contaminacidén. El objetivo era proporcionar, a los
responsables de la explotacion de los buques, un marco para el
adecuado desarrollo, implantacion y evaluacion de la gestion de la
seguridad y la prevencion de la contaminacion, de conformidad con las

buenas practicas.

La finalidad era, por tanto, la de garantizar la seguridad, prevenir las
lesiones personales o pérdida de vidas, y evitar los danos al medio
ambiente en particular, al medio marino y a la propiedad. Las directrices
estaban basadas en principios y objetivos generales para asi promover
la evolucidn de la buena gestion y practicas operacionales en toda la
industria. Asimismo, reconocian la importancia de los instrumentos
internacionales existentes como el medio mas importante para prevenir
victimas maritimas y la contaminacion del mar, e incluy6 apartados sobre
la gestidon y la importancia de una politica sobre seguridad y medio
ambiente. Tras algo de experiencia en el uso de las Directrices, en 1993
la OMI adopté el Cdédigo internacional de gestiéon de la seguridad
operacional del buque y la prevencién de la contaminacion (el Cédigo

IGS). En 1998, el Cddigo IGS pasé a ser obligatorio. (OMI, 2020)

Participacion de los Cédigos IGS y PBIP con respecto a los

protocolos de seguridad y proteccion:

Sobre el Codigo de Gestion de Seguridad y Codigo de Proteccion de
Buques e Instalaciones Portuarias, certeramente se puede decir que
dentro de los requerimientos del convenio SOLAS se han expedido

instrumentos que demuestran la creciente importancia que los
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protocolos han adquirido en las actividades maritimas. La OMI ha
publicado en su pagina oficial una extensa lista de todos los convenios,
cédigos, directrices, resoluciones, guias, manuales y suplementos que
todos podemos consultar, en cualquier momento, dicho sea de paso, que
en ellos absolutamente todo lo concerniente al ambito maritimo se
encuentra ya regulado. Sin embargo, hay textos que predominan a bordo
cuando se desea consultar sobre la manera correcta de proceder ante
situaciones como son los cédigos IGS y PBIP. En efecto, en el marco del
Convenio SOLAS, su Capitulo IX (“Gestion de la Seguridad Operacional
de los Buques”) incorpora el “International Safety Management” Code
(ISM Code/Cédigo IGS), que se refiere a la “seguridad operacional” en
la navegacion maritima que nace después de la pérdida del ferry Herald
of free Enterprise, mientras que su Capitulo XI-2 (“Medidas especiales
para incrementar la Seguridad Maritima”) incorpora el “International Ship
and Port Facilities Security” Code (ISPS Code/Cddigo PBIP), que surgio
tras los atentados terroristas del 11 de septiembre de 2001 a las Torres
Gemelas en Estados Unidos. Ambos aspectos expresados a bordo en
una diversidad de normas protocolares documentadas destinadas a

cumplirse.

El Cddigo IGS fue creado en 1993 y en 1998 paso a ser obligatorio.
Este cddigo tiene la finalidad de garantizar la seguridad, prevenir las
lesiones personales o pérdida de vidas, y evitar los dafios al medio
ambiente en particular, al medio marino y a la propiedad. El Cédigo 1GS
exige que "la empresa" que haya asumido la responsabilidad de la

explotacion del buque, establezca un sistema de gestion de la seguridad

52



y establece que dicha empresa implante una politica para lograr
objetivos. Esto incluye proporcionar los recursos necesarios y apoyo en

tierra.

El Codigo PBIP se cre6 en 2001 y entro en vigor en 2002, se aplica
para buques de pasaje, buques de carga de arque bruto igual o superior
a 500 TRB y unidades de perforacion que realicen viajes internacionales
e instalaciones portuarias que presten servicio a estas naves. Este
coédigo ha constituido la base de un amplio régimen de proteccidn
obligatoria para el transporte maritimo internacional. El Cédigo se divide
en dos secciones: Parte A y Parte B. La parte A, obligatoria, proporciona
una resefa detallada de prescripciones de proteccion maritima vy
portuaria que los gobiernos contratantes del Convenio SOLAS, las
autoridades portuarias y las comparfias navieras han de efectuar. La
Parte B del Codigo facilita una serie de directrices de caracter
recomendatorio sobre como cumplir las obligaciones de la Parte A.

(Mérida, 2014)

2.2.6 Interpretacion de la palabra “seguridad” dentro de los protocolos
segun el Cédigo IGS y PBIP:

Con relacion al Cédigo IGS y PBIP es preciso mencionar que existe
una dualidad conceptual en contexto de los protocolos documentados
sobre la palabra “seguridad” que no es nueva en el campo de la
navegacion comercial pero que muchas veces ocasiona interpretaciones

equivocadas por parte de los Oficiales con relacion a los protocolos que
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rigen las labores a bordo. Desde el punto de vista idiomatico, es preciso

anotar:

e La palabra “Safety”, se utiliza para referirse a las medidas de

prevencion contra los eventos accidentales.

e La palabra “Security”, se utiliza para referirse a las medidas de

prevencion contra los ataques intencionales.

Ademas, tanto el Cédigo IGS como el PBIP tratan sobre seguridad en

el mar desde dos puntos de vista diferentes:

e EICddigo IGS trata de la seguridad en la navegacion, entendida como

las medidas y procedimientos destinados a procurar una navegacion
mas segura desde el punto de vista del equipamiento, mantenimiento,

administracion y navegacion del buque.

e EI Cddigo PBIP trata de la seguridad maritima, entendida como las

medidas y procedimientos destinados a evitar posibles ataques
terroristas a los buques e instalaciones portuarias, o que éstos sean
utilizados para cometer atentados terroristas hacia otros objetivos no
relacionados con actividades maritimas. La versidn en Espanol del

Caodigo PBIP define este concepto como Proteccidén Maritima.

La traduccién al Espafiol de los Cédigos ISM e ISPS buscd diferenciar
ambos conceptos, también desde el punto de vista gramatical, por
cuanto la palabra “Safety” fue traducida como “Seguridad”, mientras que

la palabra “Security” fue traducida como “Proteccion”. (Vicente, 2007)
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2.2.7 STCW, IGS y Elemento Humano:

La seguridad y proteccion de la vida humana en el mar, la proteccion del
medio marino y mas del 90 % del comercio mundial depende de la
profesionalidad y competencia de la gente de mar. EI Convenio
internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para la gente
de mar (Convenio de formacion) de la OMI, 1978, fue el primer convenio
acordado a nivel internacional para abordar la cuestién de las normas

minimas de competencia para la gente de mar.

En 1997, la OMI adoptd una resolucion en la que se expresan sus ideas,
principios y objetivos con respecto al factor humano. El factor humano es
una cuestion compleja y polifacética que afecta a la seguridad maritima,
la proteccion maritima y la proteccién del medio marino, comprendiendo
todo el espectro de actividades humanas llevadas a cabo por las
tripulaciones de los buques, los responsables de la gestidn en tierra, los

organismos reguladores y otras partes interesadas.

En 1989 la OMI adopt6 las "Directrices sobre gestién para la seguridad
operacional del buque y la prevencién de la contaminacion" un anuncio de
lo que seria el Cddigo internacional de gestion de la seguridad (Cédigo
IGS), que pas6 a tener caracter obligatorio en virtud del Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974
(SOLAS). El Cédigo IGS tiene por objeto mejorar la seguridad del
transporte maritimo internacional y reducir la contaminacién ocasionada
por los buques, al influir en el modo de gestionar y explotar los buques. El
Cddigo IGS establece una norma internacional para la gestion y las

operaciones sin riesgos de los buques y la implantacién de un sistema de
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gestion de la seguridad (SGS). La cultura de la seguridad implica avanzar
hacia una cultura de autorregulacion, en la que todos los individuos, sin
excepcion, se sientan responsables de las medidas adoptadas para
mejorar la seguridad y el funcionamiento del sistema. La aplicacion del
Cddigo IGS promueve el desarrollo de una cultura de la seguridad en el
transporte maritimo. En 1995 la Asamblea de la OMI aprobd, mediante la
resolucién A.788(19), las Directrices para la implantacion del Cdédigo
internacional de gestion de la seguridad (Codigo IGS) por las
Administraciones. Estas Directrices fueron objeto de revision y se
aprobaron en 2001 mediante la resolucion A.913(22). En 2009 las
Directrices fueron revisadas y adoptadas nuevamente, en virtud de la

resolucion A.1022(26), entrando en vigor el 1 de julio de 2010. (OMI, 2020)

2.2.8 Diferencia entre incidente y accidente:
Existen muchas circunstancias que salen de las manos de una persona.
Hay situaciones en las que, por azares del destino, un evento o serie de

eventos inesperados dan lugar sucesos infortunados.

Muchas veces, estos sucesos son consecuencia de la falta de toma de
medidas de seguridad, aunque algunas otras veces, simplemente se trata
de meras casualidades. Dichos eventos pueden ser considerados como
accidentes o incidentes. Si bien, muchas veces estas palabras son
utilizadas como sinénimos, definitivamente no lo son. Existen algunas
consideraciones a tomar con las que se puede determinar si una

circunstancia es o fue un accidente o un incidente. (Difiere, 2020)
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Definicion

Prevencion

Ejemplos

Accidente

Un accidente es un evento repentino que da
como resultado consecuencias que afectan
de forma negativa a alguien o algo. Existen
varios grados de gravedad en un accidente
que pueden resultar desde una pérdida
economica insignificante hasta la pérdida de
vidas humanas en el peor de los casos.

Desafortunadamente la naturaleza tanto de
los accidentes como de los incidentes, hace
que sea muy dificil la prevencion absoluta de
cualquiera de ellos. No obstante, existen
medidas de seguridad (bdsicas y mds
especificas) para muchos aspectos de la vida
diaria de las personas: en el automovil, la
escuela, el trabajo, la casa, la calle, etc. En los
lugares de trabajo, por ejemplo, existen
reglamentos que deben ser seguidos al pie de
la letra para evitar poner en riesgo la vida
propia o la vida de otras personas. Los
accidentes pueden ser prevenidos si, entre
otras cosas, se analizan los incidentes, sus
causas y sus consecuencias.

« Unchoque entre dos automaviles, los dos
conductores sufren heridas leves.

« Un trabajador cae de un andamio, sufre
una fractura en el brazo.

e Un nifio tira un vaso de vidrio y este se
rompe, el vaso no puede ser reparado.

Incidente

Un incidente es igual de inesperado que
un accidente. La diferencia es que en un
incidente nadie (ni nada) sufre dafio. Un
incidente puede servir como una
oportunidad para revisar lineamientos
de seguridad y evitar futuros accidentes.

De la misma forma, un incidente suele
ser un evento completamente
inesperado. Sin embargo, una vez que un
incidente ha tenido lugar, se puede
utilizar este como principio para mejorar
la o las situaciones que han llevado a
este. Se puede decir que es hasta cierto
punto es una alerta de algo que ha
fallado y debe mejorarse para evitar
futuros incidentes o incluso accidentes.
Es necesario también recordar que
cualquiera de estos dos puede ser
multicausales, por lo que se deben
revisar todos los factores posiblemente
involucrados y no solo uno.

e Un ladrillo cae del techo de un
edificio, pero lo hace en el césped; no
dafia a nadie ni rompe nada.

e« Un temblor ligero sacude a una
ciudad. las personas deben
suspender actividades por un breve
momento, mas tarde estas son
reanudadas.

Figura 10: Diferencias entre accidente e incidentes
Fuente: Blog “Difiere”

2.2.9 Diferencia entre norma y regla:

La sociedad necesita de reglas y normas que regulen desde los
aspectos basicos relacionados con la convivencia diaria hasta asuntos
mucho mas complejos y especificos. Si bien, muchas veces los términos
regla y norma son utilizados como sindénimos, existen un par de

diferencias significativas entre uno y otro. Debido a esta razéon es
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importante conocer las diferencias entre norma y regla, para de esta forma

poder utilizar ambos términos correctamente. (Difiere, 2020)

Regla Norma
Por un lado, las reglas pueden definirse Una norma es un principio que se
como los acuerdos que obligatoriamente implementa con el fin de dirigir conductas

deben ser cumplidos u obedecidos. Estasen o acciones hacia el correcto desarrollo de
Definicién  algin punto fueron convenidas por una una actividad especifica. Se puede decir
colectividad representativa. Las reglas que las normas indican a los individuos la

pucdcn L{\_‘I’i\-’ilf d(_‘ IEIS normas, aunque son manera correcta LiC C()l’lL{UCil’SL‘. Una norma

Il‘lUCl’l() mas CSPL‘CihCEIS ¥y f()l’l‘l‘lEllCS que estas. SUC]L‘ L_i(_‘fi‘,"ill':i\_‘ L{L‘ ElCUCfL‘]()S SUCi:l[CS.

Si las reglas han sido institucionalizadas, es

. . ] o Por lo general el incumplimiento de una
decir, legisladas, su incumplimiento puede

{Qué pasa si norma no sucle acarrear problemas legales
conllevar la comision de un delito. De ser . o

no se . o graves. Sin embargo si pueden existir
simples reglas dentro de una institucion, su ‘ ) .

cumplen? sanciones o castigos relacionados con su

incumplimiento puede conllevar una _ o
- ) incumplimiento.
sancion o castigo.

_ Las normas en cambio, suclen ser parte del
{Debenser  Si. Las reglas deben ser puntualizadas en un
. conocimiento general de las personas.
establecidas  escrito, para después darlas a conocer a .
Estas se transmiten oralmente a través de
oficialmente? quienes corresponda.

las generaciones.

Figura 11: Diferencias entre Regla y Norma
Fuente: Blog “Difiere”

2.2.10 Diferencia entre peligro y riesgo:

Para entenderlo de una forma practica en el ambito de la Prevencion,
la norma OSHA 18001 define el peligro como una fuente potencial para
causar dafos a personas o cosas, e incluso a ambos de manera directa o

indirecta.

Como ejemplos de peligros tendriamos practicamente cualquier

elemento del entorno como zonas del alto voltaje, suelos resbaladizos y
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en el caso de actos peligrosos, podria ser bajar unas escaleras corriendo

o fumar en presencia de productos combustibles.

Por otra parte, el riesgo seria la probabilidad de que un dafio ocurra,
gue puede ser severo o no. Considere el siguiente ejemplo: La emisién de
benceno es un peligro pues es un quimico cancerigeno y es un
subproducto de procesos comunes usados en la industria del petréleo y
gas; sin embargo, la exposicion al benceno puede ser controlada, pero
reduciendo la cantidad de benceno que fuga desde cualquier sistema
hacia la atmédsfera, esta sustancia altamente peligrosa, no presentaria un

riesgo significativo para los trabajadores en el area.

Asi, mientras un peligro puede estar presente, los controles en el sitio

pueden reducir o eliminar el riesgo. (Netrisk, 2018)

2.2.11 Banderas de Conveniencia (BDC):

Un buque con bandera de conveniencia (BDC) es aquel que enarbola
el pabellon de un pais diferente al de su propietario. ElI derecho maritimo
internacional exige que cada barco mercante debe estar registrado en un
pais. La Federacion Internacional de Transporte dispone que los registros

pueden ser agencias gubernamentales o privadas.

Un barco opera bajo las leyes de su estado de abanderamiento. Una
vez que un buque esta registrado bajo una BDC, los diferentes
propietarios contratan entonces a la mano de obra mas barata que pueden

encontrar, pagan salarios minimos y recortan costos, disminuyendo los

59



niveles de la calidad de vida y las condiciones de trabajo de la tripulacion.
Muchos otros factores llevan a un armador a preferir un registro de
conveniencia como tasas de registro muy baratas, impuestos muy bajos
0 inexistentes, y la libertad de contratar mano de obra barata y la
capacidad para evitar normas nacionales y regulaciones ambientales. Una
base para muchas de las criticas internacionales es que el sistema de
bandera de conveniencia permite a los armadores ser legalmente
anonimos y dificiles de procesar en acciones civiles y penales. En muchos
casos, los buques de bandera de conveniencia ni siquiera se administran

desde el pais al cual la bandera corresponde.

En un mercado naviero bajo una feroz competencia en permanente
aumento, cada nueva BDC se ve forzada a promoverse ofreciendo las
tasas mas bajas y una reglamentacion menor. De esta forma, los
armadores, para competir con sus buques, se ven forzados a buscar la
forma mas econdmica y menos reglamentada de operar, encontrandola
en las BDC. A partir de 2009, mas de la mitad de los buques mercantes
de todo el mundo se registraron bajo banderas de conveniencia. Los
buques con banderas de Panama, Liberia y las Islas Marshall
representaron casi el 40% de la flota de todo el mundo. Algunos barcos
con banderas de conveniencia han encontrado participacion en el crimen,
ofrecen condiciones de trabajo deficientes y un impacto negativo sobre el
medio ambiente, principalmente a través de pesca ilegal, no declarada y

no reglamentada. (FIT, 2020)
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Figura 12: Once principales Pabellones de Conveniencia
Fuente:es.wikipedia.org/wiki/Pabelldbn de conveniencia

2.2.12 Port State Control & PARIS MOU:

Supervision por el Estado Rector del Puerto (PSC) es un régimen
acordado internacionalmente para la inspeccién por parte de los
inspectores de un estado a buques extranjeros en puertos distintos
al estado del pabelldn . Los oficiales del PSC estan obligados a investigar
el cumplimiento de los requisitos de las convenciones internacionales,
como SOLAS , MARPOL , STCWy el MLC . Las inspecciones pueden
incluir la verificacion de que el buque esta siendo tripulado y operado
adecuadamente, la verificacion de la competencia del capitan y los

oficiales del buque y la condicidn de los equipos de la nave.

En 1978 varios paises europeos acordaron en La Haya un memorando
para la auditoria de las condiciones laborales a bordo de los buques

debido al hundimiento M/T Amoco Cadiz ese mismo afno, el accidente fue
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provocado por negligencia en materia de seguridad, la nave enarbolaba
bandera liberiana y tras un fuerte temporal en las costas francesas el
petrolero termind partiéndose en dos dejando varias millas marinas
contaminadas, ademas de ello después de este accidente se decidid
también auditar las practicas de seguridad y contaminacion. Con este fin,
en 1982, 14 paises europeos acordaron el Memorando de entendimiento
de Paris sobre el control por el Estado rector del puerto (Paris
MOU). Actualmente, 26 paises europeos y Canada son signatarios del
Memorando de Entendimiento de Paris. EI PSC fue una reaccion
especialmente frente a las naves bajo banderas de conveniencia como el

Amoco Cadiz. (ParisMou, 2019)

White, Grey and Black List for 2019 — 2020 period. Cada afio se publica
una nueva lista blanca, gris y negra en el informe anual de Paris MOU.
La "lista blanca, gris y negra (WGB)" presenta todo el espectro, desde
banderas de calidad hasta banderas con un rendimiento deficiente que se
considera alto o de muy alto riesgo. Se basa en el numero total de
inspecciones y detenciones durante un periodo de ftres afos.
La lista mas reciente es efectiva a partir del 1 de julio de cada afo hasta

el 30 de junio del proximo afo. (ParisMou, 2018)
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Effective from 1 July 2019 to 1 July 2020

WHITE LIST
RANK | FLAG INSPECTIONS | DETENTIONS | BLACKTO GREYTO EXCESS
2016-2018 2016-2018 GREY LIMIT WHITELIMIT | FACTOR
WHITE LIST
1 Isle of Man (UK) 651 5 57 34 -1.80
2 Bahamas 2,207 27 175 134 -1.78
3 Singapore 1925 24 154 116 -1.76
4 France 279 1 27 12 -1.75
& United Kingdom 1,154 13 96 13 -1.74
] Netherlands 2978 (4 232 185 -1.n
7 Marshall Islands 4,248 b6 325 270 -1.70
8 Cayman Islands (UK) 480 4 43 24 -1.70
9 Norway 1,489 21 121 88 -1.66
10 Hong Kang, China 1983 30 158 120 -1.66
" Denmark 1,232 18 101 Al -1.62
12 Germany 550 7 49 28 -1.54
13 Luxembourg 199 1 20 8 =1l =l
14 Japan 133 0 15 4 -1.51
15 Ireland 130 0 14 4 -1.49
16 Sweden 299 3 29 13 -1.46
17 Liberia 4,206 96 322 267 -1.44
18 Italy 1,039 20 87 59 -1.41
19 Gibraltar (UK) 675 12 59 36 -1.38
20 Malta 4,680 M7 357 298 -1.37
21 Belgium 221 2 22 9 -1.36
22 Cyprus 1964 47 157 118 -1.32
23 Greece 876 19 T4 48 -1.28
24 Bermuda (UK) 244 3 24 10 -1.25
25 Estonia 87 0 11 a -0.98
26 China 161 2 17 5 -0.96
27 Portugal 958 30 81 54 -0.92
28 Barbados 358 10 34 17 -0.74
29 Antigua and Barbuda 2,581 108 202 159 -0.70
30 Latvia 99 1 12 2 -0.63
31 Finland 425 14 39 21 -0.61
32 Turkey 1,047 42 87 59 -0.61
33 Philippines 146 3 16 5 -0.51
34 Spain 142 3 15 4 -0.46
35 Lithuania 115 2 13 3 -0.44
36 Poland 87 1 Al 2 -0.40
37 Croatia 110 2 13 8 -0.35
38 Panama 6,200 343 468 400 -0.32
39 Faroe Islands, DK 235 8 23 10 -0.27
40 Russian Federation 1243 66 102 72 -0.17
41 Korea, Republic of 75 1 9 1 -0.08
Paris Mol

Figura 13: Lista blanca de PSC & Paris MoU.
Fuente: https://www.parismou.org/detentions-banning/white-grey-and-
black-list
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Effective from 1 July 2019 to 1 July 2020

GREY LIST
RANK | FLAG INSPECTIONS | DETENTIONS | BLACKTO GREYTO EXCESS
2016-2018 2016-2018 GREYLIMIT | WHITELIMIT | FACTOR
42 Saudi Arabia 63 1 8 1 0.05
43 United States 206 9 21 8 0.08
44 Libya 30 0 5 0 0.12
45 Algeria 87 3 11 2 0.15
46 Switzerland 100 4 12 2 0.18
47 Egypt 43 1 6 0 0.19
48 Curacao 88 4 1 2 0.26
49 Kazakhstan 52 2 7 0 0.27
50  Thailand 33 1 5 0 0.27
51 Morocco 68 3 9 1 0.28
52 Saint Vincent and the Grenadines 506 33 45 25 0.38
53 Iran, Islamic Republic of 127 9 14 4 0.51
54 Lebanon 7 L} 9 1 0.63
55 Azerbaijan 55 5 7 0 0.66
56  Tunisia 41 5] 6 0 0.83
57 India 71 8 9 1 0.88
58 Tuvalu 47 b 7 0 0.90
59  Vanuatu 246 24 24 10 0.98

Paris MoU

on Port State Control

Figura 14: Lista gris de PSC & Paris MoU.
Fuente: https://www.parismou.org/detentions-banning/white-grey-and-
black-list
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Effective from 1 July 2019 to 1 July 2020

BLACK LIST

RANK | FLAG INSPECTIONS | DETENTIONS | BLACKTO GREYTO EXCESS
2016-2018 2016-2018 GREY LIMIT WHITE LIMIT | FACTOR
BLACK LIST
60 Cook Islands 424 46 39 1.50
61 Belize 361 44 34 Medium Risk 1.84
62 Saint Kitts and Nevis 233 3 23 1.94
63 Albania 69 12 9 Medium to 2.20
64 Mongolia 36 8 6 High Risk 2.65
65 Sierra Leone 333 55 31 3.10
66 Ukraine 82 17 10 3.29
67 Moldova, Republic of 409 69 38 331
68  Tanzania, United Republic of 326 58 2l High Risk 3.48
69 Cambodia &b 1 & 3.67
70 Palau 210 41 21 3.74
7 Comoros 351 67 33 3.92

72 Togo 486 92 44 4.03
73 Congo, Republic of the 98 26 12 5.15

Paris MoU

on Port State Control

Figura 15: Lista negra de PSC & Paris MoU.
Fuente: https://www.parismou.org/detentions-banning/white-grey-and-
black-list
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2.3 DEFINICIONES CONCEPTUALES:

2.3.1 DEFINICION DE “PROTOCOLO”:

Del latin protocollum. Conjunto de reglas que se establecen en una

secuencia detallada. (RAE, 2020).

Reglamento o serie de instrucciones que definen el comportamiento

adecuado ante cualquier situacion. (Merino, 2013)

Documento que establece como se debe actuar en ciertos
procedimientos bajo conductas, acciones y técnicas que se consideran

adecuadas ante ciertas situaciones. (Pérez, 2013)

2.3.2 DEFINICION DE “PROTOCOLO DE SEGURIDAD”:

Un protocolo de seguridad es un documento donde se consignan los
pasos que se deben seguir para ejecutar acciones seguras dentro de los
procesos de una compania. Gracias a su planteamiento, los protocolos de
seguridad permiten mejorar las ejecuciones de los
procedimientos previniendo los riesgos. Por lo tanto, cuando las empresas
cuentan con un protocolo de seguridad se aseguran de que las labores
qgue se realizan bajo estos estatutos sean mas confiables, esto debido a

que se mitiga el riesgo de fallo. (COSINTE, 2019)

Un protocolo de seguridad es un conjunto de reglas o instrucciones a
seguir. Cuando se trata este término de manera reactiva en las empresas

entonces se disefian protocolos con base a la consecuencia de un evento
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0 suceso, por ejemplo, los protocolos de evacuacion en caso de una
catastrofe natural, los protocolos para reaccionar ante un ataque
intencional, protocolos para actuar con personas heridas entre otros.
Por otro lado, también existen normativas que se establecen y se generan
desde la prevencion los cuales se dirigiran hacia la reduccion de un
riesgo posible y evitara que el peligro dentro de ese proceso se
materialice. Es asi como dentro de la amplia gama de protocolos que se
pueden proponer, existen aquellos que evitan pérdida de vidas, pérdidas
materiales o terribles consecuencias al medio ambiente.

Asi pues, los protocolos de seguridad se convierten no solo en acciones
reactivas, se convierten en un elemento primordial para la calidad de los

procedimientos. (Bereau Veritas, 2016)

2.3.3 DEFINICION DE “CODIGO”:

A instancias del Derecho un Cédigo es un conjunto de leyes o normas
sobre una determinada y especifica materia.
En ese sentido una rama. Este conjunto de leyes ordenadas que agrupan
las materias que forman parte de un mismo rama, asi, por ejemplo esta
el Caddigo Civil, Cédigo Comercial, Codigo Penal, entre otros. Puede
definirse el cédigo como la ley unica que, con plan, sistema y método,
que regula alguna materia. Un Codigo se vale asimismo de
cualquier recopilaciéon de reglas o preceptos sobre una especialidad,
aun sin ser estrictamente juridica. Un codigo por tanto es una coleccién

sistematica y homogénea de leyes que regulan una rama. (Rosas, 2019)
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2.3.4 DEFINICION DE “RESPONSABILIDAD PROFESIONAL”:

La responsabilidad profesional constituye una modalidad de la
responsabilidad civil dentro del campo laboral, caracterizada porque los
hechos o presupuestos del que deriva pertenecen a la actividad propia
de una profesion, sea esta liberal o esté determinada por una relacion
de empleo que ligue al sujeto con una entidad. Un profesional
responsable es alguien que conoce bien los posibles beneficios y riesgos
que lleva consigo cualquier decision técnica de su especialidad, y pone

ese conocimiento al servicio del bien comun. (Salas, 2003)

2.3.5 DEFINICION DE “NORMA”:

Principio que se impone o se adopta para dirigir la conducta o la
correcta realizacion de una accion o el correcto desarrollo de una
actividad. Las normas son reglas que se establece con el propdsito
de regular comportamientos y asi procurar mantener un orden. Esta
regla o conjunto de reglas son articuladas para establecer las bases de
un comportamiento aceptado, de esta forma se conserva el orden. Las
normas se pueden aplicar en distintos ambitos de laviday las
comenzamos a comprender desde que somos muy pequefios, Como por
ejemplo con respecto a las costumbres de casa, la universidad o el
centro de trabajo. Existen variados usos de la palabra norma,
basicamente, porque lo que existe en el mundo es susceptible de ser

regulado. (Oxford, 2019)
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2.3.6 DEFINICION DE “INSTRUCCION”:

Se le llama instruccidon a un conjunto de ensefanzas o datos
impartidos a una persona o] entidad.
La instruccién es una forma de ensefanza, que consiste en la imparticion
de conocimientos o datos a una entidad dada, ya sea una persona, un
animal o un dispositivo tecnologico. La instruccion puede brindarse en
un marco de aprendizaje y de educacién, o bien, con un propédsito
meramente funcional u operativo.
Cuando la instruccién se corresponde con un ambito educativo, puede
tratarse de educacion formal o informal, impartida en un circulo familiar
0 en una escuela, colegio o universidad, puede ocurrir en un ambiente
laboral o en una situacion cotidiana entre dos amigos, puede incluso
tener lugar en espacios jerarquicos o simplemente tener lugar de manera

improvisada.

En cualquier caso, para que exista instruccion deben existir dos
partes, de las cuales una sera la instructora (es decir, la que posee
conocimiento a transmitir) y la otra sera la instruida (la que recibe la
ensefianza). También existe el término "dar instrucciones”, el cual hace
referencia a la idea de impartir comandos u érdenes a seguir para
atravesar un proceso. Por ejemplo, las instrucciones son muy
comunmente utilizadas en la instalacion de dispositivos tecnologicos, y
por eso estos dispositivos suelen venir acompafados con manuales o

instructivos para facilitar la tarea al usuario. (Wordpress,2019).
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2.3.7 DEFINICION DE “FORMACION”:

La definiciéon de formacién proviene de la palabra latina formatio. Se
trata de un término asociado al verbo formar (otorgar forma a alguna
cosa, concertar un todo a partir de la integracion de sus partes).
Actualmente, la nocidén de formacidn suele ser asociada a
la capacitacion, sobre todo a nivel profesional. La formacion puede
definirse como una capacitacion dentro del ambito profesional. Es un
proceso quelsuele incluir una base organizada y estructurada de
conocimientos y una preparacion practica. El concepto se asocia mas
que nada al area académica y al area laboral. Por ejemplo, una persona
que estudia una carrera universitaria recibe una formacién profesional.
La carrera de una persona puede relacionarse mucho con la formacién
que recibe, ya que esta ofrece una base de conocimientos y habilidades
que el individuo puede después desarrollar por sulcuenta o a través de

estudios adicionales. (Wordpress, 2019)

2.3.8 DEFINICION DE “INSPECCION”:

Inspeccién procede del latin inspectio y hace referencia a la accion y
efecto de inspeccionar (examinar, investigar, revisar). Se trata de
una exploracion fisica que se realiza principalmente a través de la vista.

El objetivo de una inspeccion es hallar caracteristicas fisicas
significativas para determinar cuales son normales y distinguirlas de
aquellas caracteristicas anormales. En este sentido, es posible desarrollar

inspecciones de empresas o comercios para verificar que cumplan la ley.
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Un inspector es quien realiza las inspecciones. Por lo general
esta persona tiene las facultades necesarias de acuerdo a la ley y a la
normativa vigente para llevar a cabo su tarea y tomar las decisiones
correspondientes. Una vez que un inspector esta dentro de un recinto a
inspeccionar, tomara nota de lo que ha encontrado y, conforme a las

reglas, dara un veredicto. (Wordpress, 2019)

2.3.9 DEFINICION DE “ERROR HUMANO”:

El error humano es un fendmeno extremadamente comun. Las
personas, independientemente de sus habilidades y nivel de experiencia,
comente errores diariamente. La tipica consecuencia de un error, es
fallar en obtener un resultado deseado o la produccién de un resultado
indeseable. La mayoria de los errores cotidianos que cometen las
personas tienen poco impacto y pueden ser corregidos rapidamente. Sin
embargo, cuando dichos errores son realizados en complejos sistemas
sociales o tecnoldgicos el impacto puede ser muy grande. Esos errores
pueden potencialmente ocasionar elevadas pérdidas econdmicas y ni

hablar de lesiones o muertes.

De manera sencilla el error humano puede ser definido como la
ejecucion incorrecta o inapropiada de una accién, o particularmente, la
falla al desempenarla. Aunque a primera vista esta definicion hace
parecer al tema como simple, en realidad no lo es. Se han realizado una
gran cantidad de investigaciones para abundar en el conocimiento de este

fendmeno. Hollnagel define los errores como acciones que fallan en
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obtener los resultados esperados y producen consecuencias no
deseadas. Leplant define error humano como acciones contra
productivas con respecto a las intenciones u objetivos de las
personas. Fuller sugiere que es la diferencia entre los requerimientos o
demandas de wun sistema y lo que el operador humano
hace. Probablemente la definicibn mas ampliamente aceptada fue
presentada por Reason, quien define formalmente error humano de la
siguiente manera: “Es el término genérico que engloba todas esas
acciones en las cuales la secuencia de actividades fisicas o mentales falla
al intentar obtener un resultado deseado y cuando esas fallas no son
atribuibles a la intervencion de algun agente de cambio”. Poniendo juntas
las definiciones citadas arriba podemos decir que error humano puede ser
definido como cualquier actividad mental o fisica, o falla en realizar dicha
actividad, que produce un resultado no deseado o inaceptable.

(Wordpress, 2019)

2.3.10 DEFINICION DE “GESTION”:

Del latin gestio, el concepto de gestion hace referencia a la accién y
a la consecuencia de administrar o gestionar algo. Al respecto, hay que
decir que gestionar es llevar a cabo diligencias que hacen posible la

realizacién de una operacion.

La nocidn de gestion, por lo tanto, se extiende hacia el conjunto de
tramites que se llevan a cabo para resolver un asunto o concretar

un proyecto. La gestion es también la direccidn o administracidén de
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una compania o de un negocio. Importante es subrayar que la gestion,
que tiene como objetivo primordial el conseguir aumentar los resultados
optimos de una industria o compania, depende fundamentalmente de
cuatro pilares basicos gracias a los cuales puede conseguir que se
cumplan las metas marcadas. El primero de los citados puntales es lo
que se reconoce como estrategia. Es decir, el conjunto de lineas y de
trazados de los pasos que se deben llevar a cabo, teniendo en cuenta
factores como el mercado o el consumidor, para consolidar las acciones
y hacerlas efectivas. El segundo pilar basico es la cultura o lo que es lo
mismo el grupo de acciones para promover los valores de la empresa en
cuestién, para fortalecer la misma, para recompensar los logros
alcanzados y para poder realizar las decisiones adecuadas. A todo ello,
se une el tercer eje de la gestion: la estructura. Bajo este concepto lo
que se esconde son las actuaciones para promover la cooperacion, para
disefiar las formas para compartir el conocimiento y para situar al frente
de las iniciativas a las personas mejores cualificadas. El cuarto y ultimo
pilar es el de la ejecucion que consiste en tomar las decisiones
adecuadas y oportunas, fomentar la mejora de la productividad y

satisfacer las necesidades de los consumidores. (Oxford, 2019)

Es importante resaltar que existen distintos tipos de gestidn.
La gestion social, por ejemplo, consiste en la construccion de diferentes
espacios para promover y hacer posible la interaccion entre distintos
actores de una sociedad. La gestion de proyectos, por su parte, es la

disciplina que se encarga de organizar y de administrar los recursos de
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manera tal que se pueda concretar todo el trabajo requerido por un
proyecto dentro del tiempo y del presupuesto disponible. Otro tipo de
gestion es la gestion del conocimiento (proveniente del inglés knowledge
management). Se trata de un concepto aplicado en las organizaciones,
que se refiere a la transferencia del conocimiento y de la experiencia
existente entre sus miembros. De esta manera, ese acervo de
conocimiento puede ser utilizado como un recurso disponible para todos

los integrantes de una misma organizacion. (Wordpress, 2019)
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CAPITULO llI

HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1 Formulacion de la Hipoétesis:

La hipotesis es una proposicion que anticipa una posible conclusién, es decir,
anticipa posibles respuestas. Como proposicion puede adoptar una forma
declarativa o aseverativa ya sea en sentido que afirma o niega algo, es decir,
que no puede haber una hipétesis interrogativa. Es importante indicar que toda
hipétesis siempre manifiesta una relacién conjetural entre dos o mas variables

operacionales. (Sanchez y Reyes 2006)

Para la presente investigacion se ha formulado las siguientes hipotesis:

3.1.1 Hipétesis General:

Existe una relacién positiva y significativa entre el cumplimiento de
protocolos de seguridad y la responsabilidad profesional de los Oficiales

de Marina Mercante a bordo.
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3.1.2 Hipotesis Especificas:

a. El incumplimiento de los protocolos de seguridad conlleva a
consecuencias leves y graves que pueden afectar directamente a

la compaiiia, el buque, la tripulacion o el medio ambiente.

b. Los Oficiales de Marina Mercante, al cumplir
adecuadamente los protocolos de seguridad, logran la calidad

y confiabilidad de las labores que realizan a bordo.

3.1.3 VARIABLES:

A. VARIABLE INDEPENDIENTE (X):

Cumplimiento de protocolos de seguridad

B. VARIABLE DEPENDIENTE (Y):

Responsabilidad profesional de Oficiales de Marina Mercante a

bordo.
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CAPITULO IV

DISENO METODOLOGICO

4.1 Diseno de la Investigacion:

Respecto a las caracteristicas metodologicas se determina que el presente
trabajo es una investigacién no experimental, de disefo especifico descriptivo
simple — correlacional, de nivel correlacional, de tipo aplicada, y de enfoque
mixto en el que se considerd el uso del método cientifico como método general

y el método descriptivo como método especifico.

Con relacién a la investigacion de tipo aplicada Sanchez y Reyes (2006)
indican que: “Esta clase de investigacion también recibe el nombre de practica
0 empirica. Se caracteriza porque busca la utilizacion de los conocimientos que
se adquieren y tiene como finalidad primordial la resolucion de problemas
practicos inmediatos a razén de transformar las condiciones del acto social y a

mejorar la calidad “. (p.18)
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Asimismo, el presente trabajo de investigacion es de nivel correlacional. Este
tipo de estudios tiene como finalidad conocer la relacion o grado de asociacion
que exista entre dos o mas conceptos, categorias o variables en una muestra
o contexto en particular. En ocasiones s6lo se analiza la relacion entre dos
variables, pero con frecuencia se ubican en el estudio vinculos entre tres, cuatro

o mas variables. (Hernandez, Fernandez y Baptista 2014)

Sobre el disefio descriptivo simple - correlacional Sanchez y Reyes (2006)
sefalan que: “Este busca recoger informacién respecto a una situacion
previamente determinada (objeto de estudio), no se busca controlar variables,

sino simplemente obtener informacién para poder tomar una decisiéon”. (p.87)

El diagrama de este disefio es el siguiente:

Ox
r

S

=

Donde:

M: Muestra

X,y,Z: subindices
O: observaciones

r. posible relacion existente entre las variables
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El enfoque que presenta la investigacion es mixto. Los métodos mixtos
representan un conjunto de procesos sistematicos, empiricos y criticos de
investigacion e implican la recoleccion y el analisis de datos cuantitativos y
cualitativos, asi como su integracién y discusién conjunta, para realizar
inferencias producto de toda la informacion recabada (metainferencias) y lograr
un mayor entendimiento del fendmeno bajo estudio (Hernandez-Sampieri y

Mendoza, 2008)

Y acerca del método que se utilizd en este trabajo de investigacion, el
método descriptivo consiste en describir, analizar e interpretar
sistematicamente un conjunto de datos que han sido reunidos con un propdsito
definido, el de comprension y solucion de problemas importantes. (Sanchez y

Reyes 2006)

79



4.2 Poblacion y Muestra:

Poblacioén:

De acuerdo con Levin (1979) “La poblacién es el conjunto de individuos que
comparten por lo menos una caracteristica, sea una ciudadania comun, la
calidad de ser miembros de una misma asociacion, raza, universidad, o
similares. Asi podriamos hablar de la poblacion de los Oficiales egresados de

la Escuela Nacional de Marina Mercante “Alm. Miguel Grau”.

Muestra:

Parte pequefna de la poblacion o un subconjunto de esta, que sin embargo

posee las principales caracteristicas de aquella. (Sanchez y Reyes, 2006)

Asi mismo la muestra del presente trabajo de investigacion estuvo
conformada por 20 Oficiales de Marina Mercante egresados de la Escuela

Nacional de Marina Mercante “Alm. Miguel Grau” que navegan en la actualidad.

La técnica de muestreo fue la bola de nieve. La cual es una técnica de
muestreo no probabilistico utilizada por los investigadores para identificar a los
sujetos potenciales en estudio, quienes en este caso son dificiles de encontrar.
En esta técnica se buscan individuos a quienes después de haber solicitado la
informacion necesaria, se les pide que identifiquen a otros individuos que

pertenezcan a la misma muestra de interés. (Balestrini, 2002)
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4.30PERACIONALIZACION DE VARIABLES:

DEFINICION
VARIABLES CONCEPTUAL DIMENSIONES INDICADORES
Convenios
Normas Cadigos
Internacionales
Directrices
CUMPLIMIENTO g: uriz;";ocoéz Sﬁ
PROTOCOLOS DE co?f nto de realas o Recomendaciones
SEGURIDAD instJrllJJcciones k a imi
(Variable Cumplimiento de

independiente)

seguir para ejecutar
acciones seguras.

Sistema de
Gestion de
Seguridad

protocolos para
las labores a
bordo

Colaboracién de
la tripulacién en
juntas de
instruccién y
prevencion

RESPONSABILIDAD
PROFESIONAL DE
OFICIALES DE
MARINA
MERCANTE
(Variable
dependiente)

La responsabilidad
profesional

constituye una
modalidad de Ia
responsabilidad civil
dentro del campo
laboral. Un
profesional

responsable es

alguien que conoce
bien los posibles
beneficios y riesgos

que lleva consigo
cualquier  decision
técnica de su

especialidad, y pone
ese conocimiento al
servicio del bien
comun.

Condiciones de
operatividad a
bordo eficiente y
segura.

Cumplimiento
adecuado de
obligaciones
individuales y
colectivas a bordo
segun sistema de
gestion

Eficiencia

Mantenimiento

Supervision

Inspecciones

Nivel
Organizacional

Cumplimiento de
reglamentos
internos basados
en convenios OMI

Precedentes de
negligencia

Accidentes
laborales

Incidentes
Ocupacionales

Identificacion de
errores para
mitigar fallas
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4.4 TECNICAS E INSTRUMENTOS PARA LA RECOLECCION DE DATOS:

4.4.1 Técnica cuantitativa:

Para el desarrollo investigativo se utilizd la encuesta. La encuesta es
una técnica destinada a obtener datos de varias personas cuyas opiniones
impersonales interesan al investigador. Para ello, a diferencia de la
entrevista, se utiliza un listado de preguntas escritas que se entregan a
los sujetos, a fin de que las contesten igualmente por escrito. Ese listado

se denomina cuestionario de encuesta. (Gonzales et al. 2014)

Instrumento:

En la presente investigacion se ha disefado y utilizado un modelo de
cuestionario que contiene diez preguntas, solicitando en algunos casos la
opinion del encuestado para enriquecer aun mas la investigacion con la
informacion adquirida. Esta encuesta estuvo dirigida a los Oficiales de
Marina Mercante que navegan actualmente involucrados en la ejecucion

de los protocolos de seguridad a bordo.

4.4.2 Técnica cualitativa:

Para este trabajo de investigacion se utilizo la técnica de fase de
gabinete. La primera etapa de esta técnica esta formada por la
recopilacion de la informacion diversa, sobre las variables de estudio,
como datos documentales de diferentes fuentes y registros, los cuales

seran posteriormente procesados y analizados. (Balestrini, 2002)
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4.5 TECNICAS PARA EL PROCESAMIENTO Y ANALISIS DE LOS DATOS:
4.5.1 Técnica cuantitativa:

El procesamiento de datos se realizé utilizando la estadistica
descriptiva. Con relacion a esta técnica el investigador busca, en primer
término, describir sus datos y posteriormente efectuar analisis estadisticos
para relacionar sus variables. Los tipos 0 métodos de analisis cuantitativo
o estadistico son variados; pero cabe sefialar que el analisis no es
indiscriminado, cada meétodo tiene su razén de ser y un propoésito

especifico. (Quezada, 2010)

4.5.2 Técnica cualitativa:

Con respecto a la informacion documental de la presente investigacion,
se utilizé la técnica de fase de gabinete. Terminadas las tareas de
recopilacion de datos, la etapa final de la técnica de fase de gabinete
consiste en el procesamiento de la informacién y su respectivo analisis.
Sus pasos generales son: Clasificacibon de datos mediante la
categorizacion de los mismos; elaboracion e interpretacion de los datos y

posterior analisis critico. (Balestrini, 2002)

4.6 ASPECTOS ETICOS:

Este trabajo se ha cenido a las reglas que establece el Reglamento de
Grados y Titulos de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Alm. Miguel

Grau”, orientandose hacia los niveles de originalidad, cuyos resultados serviran
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para futuros trabajos relacionados con temas inherentes a la seguridad y la

responsabilidad profesional de Oficiales de Marina Mercante.

Los datos recopilados para la elaboracion de esta tesis fueron adicionados
sin confidencialidad alguna, a razdn de su objetivo y del conocimiento que se
quiere impartir. Por lo anteriormente expuesto creo que el trabajo al tener una
base en anteriores publicaciones servira para el desarrollo de las ciencias

maritimas.
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CAPITULO V

RESULTADOS

PRESENTACION DE TABLAS, GRAFICOS E INTERPRETACIONES
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5.1 Resultados Cuantitativos
PREGUNTA N° 1

Tabla 1: ; Sabe usted qué es un protocolo de seguridad?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido  Si 20 100,0 100,0 100,0

Fuente: SPSS 25

Grafico 1: ;Sabe usted qué es un protocolo de seguridad?

Frecuencia

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25

Analisis e interpretacién de datos:

El 100% de los Oficiales encuestados respondieron que si sabian lo que era

un protocolo de seguridad, agregando breves respuestas de manera correcta.

86



PREGUNTA N° 2

Tabla 2: ; Conoce usted el propdsito de los protocolos de seguridad?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido  Si 20 100,0 100,0 100,0

Fuente: Elaboraciéon propia SPSS 25

Grafico 2: ;Conoce usted el propésito de los protocolos de seguridad? Anote

brevemente.

Frecuencia

Si

Fuente: Elaboraciéon propia SPSS 25

Analisis e interpretacion de datos:

En la segunda interrogante, el 100% de los Oficiales encuestados sefialaron
que si sabian cual era el propdsito de los protocolos de seguridad. Muchos de
ellos coincidieron en responder que los protocolos de seguridad les permite
realizar operaciones mas seguras. Uno de los oficiales afiadié que siempre que
tenia alguna duda durante el desarrollo de su labor podia acudir rapidamente a
revisar los protocolos para proceder correctamente en la tarea que estuviera

realizando.
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PREGUNTA N° 3

Tabla 3: ; Cree usted que los Oficiales de Marina Mercante conocen y cumplen

adecuadamente los protocolos de seguridad a bordo?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido  Si 4 20,0 20,0 20,0
No 16 80,0 80,0 100,0
Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia SPSS 25

Grafico 3: ;Cree usted que los Oficiales de Marina Mercante conocen y

cumplen adecuadamente los protocolos de seguridad a bordo?

Frecuencia

Si Mo

Fuente: Elaboracion propia SPSS 25

Analisis e interpretacion de datos:

La mayor parte de los encuestados (80%) consideran que los Oficiales de
Marina Mercante que laboran a bordo no conocen 0 no cumplen adecuadamente
los protocolos de seguridad a bordo, mientras que solo un 20% del total creen

que si conocen y cumplen de manera correcta los protocolos de seguridad.
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PREGUNTA N° 4

Tabla 4: ; Sabe usted qué consecuencias puede traer el incumplimiento de los

protocolos de seguridad?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido  Si 18 90,0 90,0 90,0
No 2 10,0 10,0 100,0
Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25

Grafico 4: ; Sabe usted qué consecuencias puede traer el incumplimiento de los

protocolos de seguridad?

Frecuencia

Si Mo

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25

Analisis e interpretacion de datos:

La siguiente grafica nos muestra que el 90% de los Oficiales que laboran a
bordo conocen las consecuencias del incumplimiento de los protocolos de
seguridad. Gran parte de los Oficiales encuestados estan conscientes de lo que
puede ocasionar la omision de normas, pues agregaron a sSus respuestas
ejemplos de los incidentes mas comunes que en algunos casos podrian
convertirse en accidentes mucho mas graves, algunos de los ejemplos

mencionados: derrame de hidrocarburos, ruptura de cabos, contaminacion por
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basura de buques, problemas por dejar abordar personal no autorizado, entre

otros. Mientras que el otro 10% sefialé que no sabian cuales eran las

consecuencias del incumplimiento de los protocolos, comentando ademas que

siempre se regian a ellas.

PREGUNTA N° §

Tabla 5: ;Ha sufrido usted alguna vez algun incidente o accidente a bordo que

haya perjudicado su integridad fisica, su trabajo u otro aspecto por olvidar,

desconocer, infringir u omitir las normas de seguridad? Explique brevemente.

Frecuencia Porcentaje
Valido  Si 17 85,0
No 3 15,0
Total 20 100,0

Porcentaje
vélido
85,0
15,0
100,0

Porcentaje
acumulado
85,0
100,0

Fuente: Elaboraciéon propia SPSS 25

Grafico 5: ;Ha sufrido usted alguna vez algun incidente o accidente a bordo

que haya perjudicado su integridad fisica, su trabajo u otro aspecto por olvidar,

desconocer, infringir u omitir las normas de seguridad? Explique brevemente.

Frecuencia

Si

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25
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¢Por qué motivo?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido  Olvidar las normas de 9 45,0 45,0 45,0
seguridad
Desconocer las normas de 3 15,0 15,0 60,0
seguridad
Infringir las normas de 2 10,0 10,0 70,0
seguridad
Omitir las normas de 6 30,0 30,0 100,0
seguridad
Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25
Analisis e interpretacion de datos:

En esta gréafica observamos que el 85% de los Oficiales que trabajan a bordo
han sufrido alguna vez algun incidente o accidente mientras cumplian con su
labor y en su mayoria (47%) sefalaron que sucedié por olvidar las normas de
seguridad, el otro 12% indicé que ocurrid por desconocer las normas de
seguridad, un corto 6% menciond que fue por infringir las normas de seguridad
y un 35% senald que padecié de algun incidente o accidente a bordo por omitir
las normas de seguridad en un acto de exceso de confianza, anotaron. En gran
medida los encuestados concordaron en sus comentarios sobre las muchas
veces en las que los Oficiales confian en que no sucedera nada mientras
trabajan por todas las veces que anteriormente han realizado la misma
actividad, pero en muchos casos la presuncion hace que una simple tarea
termine en tragedia. Sin embargo, el 15% de los Oficiales respondieron que
nunca sufrieron un incidente o accidente indicando que cumplian

correctamente con su labor sin llegar al limite de la violacién de normas.
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PREGUNTA N° 6

Tabla 6: ;Cuales cree usted que son las principales causas para el no
cumplimiento o cumplimiento inadecuado de los protocolos de seguridad? Si

considera otro, mencionelo.

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Cansancio fisico 8 40,0 40,0 40,0
Exeso de confianza 8 40,0 40,0 80,0
Falta de experiencia o 2 10,0 10,0 90,0
conocimiento
Mayor interés en otros 2 10,0 10,0 100,0
elementos
Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25

Grafico 6: ;Cuales cree usted que son las principales causas para el no
cumplimiento o cumplimiento inadecuado de los protocolos de seguridad? Si

considera otro, mencionelo.

Frecuencia

Cansancio fisico Exeso de Falta de Mayor interes en
confianza experiencia o otros elementos
conocimiento

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25

Anadlisis e interpretacion de datos:

Un impresionante 80% confirm¢ irrefutablemente que el cansancio fisico o estrés
y el exceso de confianza son las principales causas para el no cumplimiento o

cumplimiento inadecuado de protocolos de seguridad. El 11% de los encuestados
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contestaron que la principal causa seria la falta de conocimiento o experiencia,
algunos de los Oficiales comentaron que si no tuvieran experiencia en alguna labor
pues primero observarian hacerlo a alguien que si la tiene y para luego hacerlo
ellos mismos con mas seguridad, afirman que el hacer algo sin saber como también
€s una causa comun para el incumplimiento de normas. El 2% de los encuestados
respondio que la causa principal seria el interés por otros elementos como el celular
o la television, no obstante, algunos opinaron que los elementos electronicos
deberian dejarse de lado porque estan prohibidos a la hora de trabajar, pero esto

dependeria de uno mismo.

PREGUNTA N° 7

Tabla 7: ; Cuales cree usted que son los errores mas comunes que los Oficiales de

Marina Mercante cometen mientras realizan sus labores a bordo? Si considera otro,

mencionelo
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Exeso de confianza 13 65,0 65,0 65,0
Violacion de normas de 4 20,0 20,0 85,0
seguridad
Falta de comunicacién 3 15,0 15,0 100,0
Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia SPSS 25

Grafico 7: ;Cuales cree usted que son los errores mas comunes que los Oficiales
de Marina Mercante cometen mientras realizan sus labores a bordo? Si considera

otro, mencidénelo
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Frecuencia

Exeso de confianza Violacion de normas  Falta de comunicacion
de seguridad

Fuente: Elaboracion propia SPSS 25

Analisis e interpretacion de datos:

Para la séptima interrogante la mayoria de los encuestados (65%) sefialaron que
el error mas comun mientras se realiza una tarea a bordo es el exceso de confianza
pues las otras razones son en su mayoria casos excepcionales o poco comunes,
mientras que un 20% opina que el error mas comun seria la violacion de normas
de seguridad, pero un no muy lejano 15% asegura que la falta mas comun seria la

falta de comunicacion.

PREGUNTA N° 8

Tabla 8: ;La empresa le da todos los alcances e instrumentos para capacitarse y

realizar correctamente su labor como Oficial de Marina Mercante?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido  Si 10 50,0 50,0 50,0
No 10 50,0 50,0 100,0
Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia SPSS 25
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Grafico 8: ;La empresa le da todos los alcances e instrumentos para capacitarse

y realizar correctamente su labor como Oficial de Marina Mercante?

Frecuencia

Si Mo

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25

Analisis e interpretacién de datos:

Con respecto a la grafica de la pregunta nimero 8 podemos diferenciar
claramente que el 50% de los encuestados opinan que la empresa no les da todos
los medios para capacitarse y realizar correctamente su labor como Oficiales, pero
el otro 50% contestdé que su empresa si les brinda todos los alcances e
instrumentos para capacitarse y realizar sus labores correctamente. Sin embargo,
existieron muchos Oficiales quienes afadieron en sus comentarios que depende
mucho de la empresa en la que el Oficial trabaje, ya que algunas empresas toman
con mucha seriedad y preocupacioén la preparacion e instruccidon de sus Oficiales
mientras que otras empresas no lo hacen solo por evitar temas econdmicos o de

otro tipo.
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PREGUNTA N°9

Tabla 9: A su criterio, los protocolos de seguridad aplicados correctamente logran:

(Estudio realizado por la Agencia de Seguros Herrera DKP)

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido Cultura de prevencion 9 45,0 45,0 45,0
Cumplimiento adecuado los 3 15,0 15,0 60,0

procedimientos individuales

y colectivos a bordo

Eficiencia en el 2 10,0 10,0 70,0
mantenimiento, supervision

e inspeccion de los equipos

a bordo

Disminuir accidentes e 6 30,0 30,0 100,0
incidentes ocupacionales

Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia SPSS 25

Grafico 9: A su criterio, los protocolos de seguridad aplicados correctamente

logran: (Estudio realizado por la Agencia de Seguros Herrera DKP)

Frecuencia

Cultura de Cumplimiento Eficiencia en el Disminuir
prevencion adecuado los mantenimiento, accidentes e
procedimeitnos supervision e incidentes
individuales vy inspeccion de ocupacionales
colectivos a los equipos a

Fuente: Elaboracién propia SPSS 25

Analisis e interpretacion de datos:

En esta grafica observamos que el 45% de los encuestados respondieron que al

aplicar los protocolos de seguridad a bordo correctamente se logra tener cultura de
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prevencion, el 30% de los Oficiales contestaron que logra disminuir los accidentes
e incidentes ocupacionales, ademas el 15% refiere que logra el cumplimiento
adecuado de los procedimientos individuales y colectivos a bordo, finalmente el
10% sefald que logran eficiencia en el mantenimiento, supervision e inspeccién de
los equipos a bordo. Finalmente cabe mencionar que la respuesta correcta seria
todas las alternativas, pues asi lo indica un estudio realizado por la Agencia De

Seguros Herrera DKP sobre Costos de Siniestros y Principales causas.

PREGUNTA N° 10

Tabla 10: Si ha sufrido alguna vez algun incidentes o accidente a bordo relacionado
con el incumplimiento de cualquier norma o regla, luego ¢Lo ha compartido con
algun Oficial de mayor o menor rango, Oficial en entrenamiento o cadete? Explique

brevemente en que ocasion.

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje vélido acumulado
Vélido  Si 5 25,0 25,0 25,0
No 15 75,0 75,0 100,0
Total 20 100,0 100,0

Fuente: Elaboraciéon propia SPSS 25
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Grafico 10: Si ha sufrido alguna vez algun incidentes o accidente a bordo
relacionado con el incumplimiento de cualquier norma o regla, luego ¢Lo ha
compartido con algun Oficial de mayor o menor rango, Oficial en entrenamiento o

cadete? Explique brevemente en que ocasion.

Frecuencia

5
25 00%

Si Mo

Fuente: Elaboracion propia SPSS 25

Analisis e interpretacion de datos:

Esta ultima pregunta no estuvo enmarcada en los protocolos de seguridad y la
responsabilidad de los Oficiales en su totalidad, pues quisimos averiguar un dato
preciso en base a informacién compartida en lo que a experiencias a bordo se
refiere. Del 100% de los Oficiales que alguna vez han padecido algun incidente o
accidente a bordo, un impresionante 75% no comparte dicha experiencia con
ningun Oficial de mayor o menor rango, ni con un Oficial en entrenamiento, ni con
cadetes y muchos de los encuestados comentan que el ritmo de trabajo o estilo de
vida de un Oficial de Marina Mercante no propician muchas ocasiones en las que
se pueda intercambiar informacién. Mientras que el otro 25% menciona que si
llegaron a compartir sus experiencias en situaciones como charlas informativas,
cursos que dictaron o recibieron alguna vez o conversaciones espontaneas con otro

Oficial o cadete.
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Validez y confiabilidad
Validacion

En la presente investigacion la validez de instrumentos, se realizé por medio de
una evaluacién para analizar la validez de contenido, para lo cual se entrego a cada
uno de los expertos un formato de validacion, en el cual se requirio la opinion de
Oficiales egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Alm. Miguel Grau”

como son:

1er Oficial de Puente de Marina Mercante Amaya Gomez Edgar Lenin
2do Oficial de Puente de Marina Mercante Lavalle Obeso Juan Jose
2do Oficial de Puente Marina Mercante Jorge Frias Rodriguez

3er Oficial de Puente de Marina Mercante Gabino Carrera Cristian Jose

Confiabilidad

En el presente trabajo de investigacion se realizd un cuestionario, se calculé la
confiabilidad de dicho instrumento usando SPSS version 25, segun la férmula de
Alfa de Cronbach.

Tabla 11: Estadisticas de fiabilidad Alfa de Cronbach

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de N de
Cronbach elementos
,861 10

Fuente: Elaboracién Propia SPSS 25

Tabla 12: Escala de Vellis

Por debajo de .60 Es inaceptable

De .60 a .65 Es indeseable

Entre .65y .70 Es minimamente aceptable
De .70a .80 Es respetable

De .80a .90 Es muy buena
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Interpretacion

Utilizando el programa SPSS version 25, calculamos el nivel de confiabilidad de
nuestro Instrumento compuesto de 10 preguntas, obteniendo como resultado un
Alfa de Cronbach de 0,861 que de acuerdo a la escala de Vellis, es muy buena;
demostrando de esta manera que nuestro instrumento es confiable y mide lo que
pretende medir.

Tabla 13: Prueba de Normalidad

Pruebas de normalidad

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Estadistico o] Sig. Estadistico o] Sig.
SumaV1 ,157 20 ,200° ,925 20 125
SumaV2 ,250 20 ,002 ,795 20 ,001

*. Esto es un limite inferior de la significacion verdadera.

a. Correccion de significacion de Lilliefors

Interpretacion: Con una poblacién de 20 encuestados en la correlacion de las dos
variables, acorde con la Prueba de Shapiro — Wilk, nos muestra un nivel de
significancia mayor a 0.05, Sig E 0,125 > 0.05 Sig T, es decir rechazamos la HO
(hipotesis nula), luego aceptamos la H1 (hipotesis alterna), por lo tanto, la
distribucion de los datos de la muestra es normal, y aplicaremos la prueba de
hipotesis estadistico r de Pearson.

Contrastacion de las Hipotesis

Tabla 14: Escala de Correlacion

-1 Correlacién negativa grande y perfecta
(-0,9 a-0,99) Correlacién negativa muy alta
(-0,7 a-0,89) Correlacién negativa alta
(-0,4 a -0,69) Correlacién negativa moderada

(-0,2 a-0,39) Correlacién negativa baja
(-0,01a-0,19) Correlacién negativa muy baja

0 Nula
(0,0a0,19) Correlacién positiva muy baja
(0,2a0,39) Correlacién positiva baja
(0,4 a 0,69) Correlacién positiva moderada
(0,7a0,89) Correlacién positiva alta
(0,920,99) Correlacién positiva muy alta

1 Correlacidén positiva grande y perfecta

Fuente: Escala de Correlacion (Martinez, 2002).
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Hipotesis General

He: Existe una relacion positiva y significativa entre el cumplimiento de protocolos
de seguridad y la responsabilidad profesional de los Oficiales de Marina Mercante

a bordo.

Ho: No Existe relacion positiva y significativa entre el cumplimiento de protocolos
de seguridad y la responsabilidad profesional de los Oficiales de Marina Mercante
a bordo.

Ho: p=0

H1: Existe relacion positiva y significativa entre el cumplimiento de protocolos de
seguridad y la responsabilidad profesional de los Oficiales de Marina Mercante a
bordo.

Ho: p#0

Nivel de significacién 0.05

Tabla 11: Correlacion Protocolos de seguridad y la Responsabilidad Profesional

Correlaciones
SumaV1 SumaV2

Rho de Spearman Cumplimiento Coeficiente de correlacion 1,000 ,9317
de protocolos Sig. (bilateral) . ,000

de Seguridad N 20 20

Responsabilid Coeficiente de correlacion ,9317 1,000

ad profesional Sig. (bilateral) ,000 .

N 20 20

**. La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracién Propia SPSS 25

Interpretaciéon: Dado que p = 0.000 < 0,05 rechazar Ho y se acepta la H1: Existe
relacion positiva y significativa entre el Cumplimiento de Protocolos de seguridad y
la Responsabilidad profesional de los Oficiales de la Marina Mercante a bordo.
Asimismo, se observa que existe alta correlaciéon de 0.931 lo cual nos permite
aseverar que cuanto mayor es el sentido de Responsabilidad profesional, mayor es
el cumplimiento de los Protocolos de Seguridad.
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Grafico 11: Diagrama de dispersion Protocolos de seguridad y la responsabilidad
profesional.
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5.2 Resultados cualitativos:
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Analisis critico:

Se recopilé informacion de diez casos tipo entre accidentes e incidentes de
Cadetes y Oficiales de Marina Mercante a bordo, con el objetivo de extraer las
principales casusas de los mismo y demostrar que el incumplimiento de los
protocolos de seguridad esta inmerso en la gran mayoria de este tipo de sucesos
a nivel global. Dichos casos fueron analizados individualmente y sus elementos
primordiales se procesaron mediante una tabla que permitié categorizar y ordenar
los datos encontrados. Después de la recogida y procesamientos de la informacion
se llegd a la conclusion de que en el 100% de los casos estudiados la
irresponsabilidad profesional y el incumplimiento de los protocolos de seguridad a
bordo son aspectos que guardan estrecha relacion y que estuvieron presentes en

cada uno de los eventos analizados.
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CAPITULO VI

DISCUSION, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1 DISCUSION:

Los resultados obtenidos en la presente investigacion permitieron comprobar
la hipotesis general a través de las hipotesis especificas, afirmando que existe
una relacién positiva y significativa entre los Protocolos de Seguridad y la

Responsabilidad Profesional de los Oficiales de la Marina Mercante a bordo.

Es profundamente importante mencionar que la presente tesis se origind a
razon de la propia experiencia a bordo, éste fue el elemento propiciatorio para
la realizacién de este trabajo de investigacion, con la unica intencion de
compartir informacion util que logre mitigar los errores y fallas mas comunes de

Cadetes y Oficiales de Marina Mercante durante sus futuras faenas a bordo.

Con relacién a lo anteriormente mencionado, se puede afirmar que existen
investigaciones que concuerdan con nuestra investigacion y los resultados

obtenidos, de esta manera indicamos que:
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Los resultados de la investigacién concuerdan con los hallados por
Vasconsuelo y Tardillo (2014) con su trabajo de investigacion “La Seguridad a
bordo y su incidencia en el desarrollo profesional de los Oficiales egresados de
la ENAMM de la ciudad de Lima afio 2014”, en el cual se tomo una poblacion
similar a la del presente trabajo, determinando una influencia significativa

después de aplicar el instrumento de estudio.

Asi también guarda concordancias con la investigacién de Prada (2007)
titulada “Sistema de Seguridad a bordo” que se propuso como objetivo
concientizar a los Oficiales de Marina Mercante para la mejora del
comportamiento actitudinal a bordo con respecto a las medidas de seguridad.
En la cual finalmente la autora concluye que una verdadera estrategia de
seguridad a bordo depende profundamente de la voluntad y la actitud sincera

de la compafdia, sus directivos y empleados.

Y con Ugarte (2013), quien con su Tesis titulada “La seguridad en el trabajo
a bordo de los buques mercantes: Analisis de los accidentes laborales y
propuestas para su reduccidon” reafirma que son cinco las principales
enfermedades profesionales a bordo de las naves mercantes que ocasionan la
mayor parte de los accidentes e incidentes maritimos, estos son: la fatiga, el
exceso de confianza, insuficiente experiencia, falta de conocimiento y por ultimo

la practica inadecuada de politicas y normas defectuosas.
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6.2 CONCLUSIONES:

Los objetivos planteados inicialmente han sido pieza fundamental para el

desarrollo y elaboracion de este trabajo de investigacidon ya que nos ha

permitido enfocarnos en recopilar datos precisos que fortalezcan nuestros

resultados. Luego de realizada la evaluacion y el analisis de los resultados

obtenidos se determinan las siguientes conclusiones:

a)

b)

Debido a que se rechaza Ho y se acepta la Hi, entonces podemos
afirmar que existe relacion positiva y significativa entre el Cumplimiento
de Protocolos de seguridad y la Responsabilidad Profesional de los
Oficiales de la Marina Mercante a bordo, lo que nos permite aseverar
que cuanto mayor es el sentido de Responsabilidad profesional, mayor

es el cumplimiento de los Protocolos de Seguridad.

Tras los casos de incidentes y accidentes estudiados, concluimos que,
para cualquier situacién a bordo, aplicar debidamente los protocolos de
seguridad es crucialmente importante, pues su incumplimiento conlleva
consecuencias leves o graves, pero que finalmente son perjudiciales

tanto para la companiia, como para el barco y su tripulacion.

Los protocolos de seguridad son informacién documentada clara y
precisa, implementados para realizar procedimientos organizados,
convirtiéndose asi en una herramienta que orienta y facilita la accién
humana a bordo, asimismo ayuda a identificar las falencias ante
cualquier situacion proporcionando soluciones de manera oportuna. Por
tanto, un Oficial de Marina Mercante profesionalmente responsable debe

conocer y cumplir debidamente los protocolos de seguridad estipulados.
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d)

f)

¢)]

Si bien los Oficiales de Marina Mercante saben cual es el propésito de
un protocolo de seguridad y las consecuencias que puede traer su
incumplimiento, el 70% de ellos opina que a pesar de esto no todos los

Oficiales los aplican adecuadamente.

El 85% de los Oficiales de Marina Mercante han padecido alguna vez
algun incidente o accidente a bordo, en su mayoria por olvidar u omitir
las normas de seguridad (47% y 35% respectivamente). Sin embargo,
varios Oficiales coincidieron en comentar que muchas veces la confianza
de que no sucedera nada mientras trabajan, por todas las veces que
anteriormente han realizado la misma actividad, hace que una simple

tarea termine en tragedia.

El 80% de los Oficiales confirmd irrefutablemente que el cansancio fisico
o estrés y el exceso de confianza son las principales causas para el no
cumplimiento o cumplimiento inadecuado de los protocolos de
seguridad. El exceso de confianza fue calificado ademas por varios de
los Oficiales (65%) como el error mas comun durante el cumplimiento de

las labores.

El 50% de los Oficiales que laboran a bordo afirman que las empresas
no les dan todos los medios para capacitarse y realizar correctamente
su labor como Oficial. Pero, el otro 50% contesté que las empresas si
les brindan todos los alcances e instrumentos para capacitarse y realizar
sus tareas correctamente. Sin embargo, existieron Oficiales quienes
agregaron que esto depende mucho de la empresa en la que el Oficial

trabaje, ya que algunas empresas toman con mucha seriedad y
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preocupacion la preparacion e instruccion de sus Oficiales mientras que
otras empresas no tienen mucho interés en ese rubro solo por evitar

temas econdmicos o de otro tipo.

h)  Con el instrumento de investigacién hallamos que el 65% de Oficiales no
comparten informacion en base a sus experiencias a bordo con ningun
Oficial de mayor o menor rango, ni con un Oficial en entrenamiento, ni
con cadetes pues indican que por el estilo de vida y ritmo de trabajo de

un Marino Mercante no se dan muchos momentos propicios para ello.

6.3 RECOMENDACIONES:

a. Todas las partes implicadas en el negocio naviero como la administracion,
consignatarios, armadores, agentes, tripulacion y puertos deberian aportar
con la funcion que les corresponde cuando sucedan incidentes o accidentes

y no evadir responsabilidades.

b. Para evitar problemas futuros, los Oficiales de Marina Mercante que laboran

a bordo deben tratar la seguridad como lo que realmente es: una obligacion.

c. Las escuelas y centros de formacién, aunque ya imparten educacion en
seguridad a todos los niveles, podrian aportar informacion sobre
responsabilidad profesional a bordo mediante un féorum anual para los
cadetes en preparacion, donde participen Oficiales que tengan la disposicion
de exponer y compartir el conocimiento y experiencia que hayan adquirido a
bordo en materia de seguridad desarrollando un caso o casos especificos. Y

asi poder cumplir con los objetivos supremos de una Investigacién y Analisis
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de Accidentes e Incidentes, los cuales son: la leccion aprendida y la no

recurrencia.

d. Los Oficiales de Marina Mercante deben enterarse siempre del Sistema de

Gestion de Seguridad y la politica de la empresa antes y durante del

desarrollo de sus labores, a bordo de cualquier nave mercante.

e. Cualquier falla o falta reportada a la compaiia por parte de cualquier

miembro de la tripulacion con respecto a las labores a bordo deberia tratarse

con el debido interés.

f. Buenas practicas relacionadas con la Responsabilidad profesional:

Calcular bien las posibles consecuencias de nuestras decisiones
antes de tomarlas.

No eludir las responsabilidades propias del puesto que se ocupa.
Explicar bien, cuando sea pertinente y ante las personas afectadas,
las razones que hemos tenido para tomar las decisiones acaecidas
antes una situaciéon problematica.

Reconocer los propios errores y, si llega el caso, advertir
urgentemente a quien corresponda de la existencia de los mismos.
Si se tiene preparacion y experiencia apropiada, asumir funciones
desligadas de sus obligaciones considerando el sentido de
cooperacion.

Esforzarse permanentemente por mantener y mejorar los propios

conocimientos y habilidades profesionales.
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ANEXO 1: MATRIZ DE CONSISTENCIA

Titulo: “CUMPLIMIENTO DE PROTOCOLOS DE SEGURIDAD Y RESPONSABILIDAD PROFESIONAL DE OFICIALES DE MARINA MERCANTE A BORDO — ENAMM 2019"

PROBLEMA GENERAL OBJETIWO GENERAL HIPOTESIS GENERAL VARIABLE DIMEN SION INDICADORES METODOLOGIA
i Qué relacion existe entre | Determinar la relacion que | Existe relacion positiva vy Marmas Convenios ¥ Codigos .
el cumplimiento de | existe entre el cumplimiento | significativa entre el Internacionales Directrices METODO DE

protocolos de seqguridad v la
responsabilidad profesional
de los Oficiales de Marina
Mercante a bordo?

de protocolos de seguridad
y la responsabilidad
profesional de los Oficiales
de Marina Mercante a
bordo.

cumplimiento de protocolos
de seguridad W la
responsabilidad profesional
de los Oficiales de Marina
Mercante a bordo,

CUMPLIMIENTO DE
FROTOCOLOS DE
SEGURIDAD
(Variable
Independiente)

Sistema de
Gestion de
Seguridad

Cumplimiento de
profocolos para las
labores a bordo

Colaboracion de la
tripulacion en juntas
de instruccion y
prevencion.

PROBLEMA OBJETIVOS . .

ESPECIFICOS ESPECIFICOS HIPOTESIS ESPECIFICAS
El incumplimiento de los
] Conocer 185 | protocolos  de  seguridad
¢Que CONsecuencias | consecuencias del|conlleva a consecuencias
trae el incumplimiento de | incumplimiento  de 105 |leves v graves que pueden
los protocolos de | protocolos de seguridad. |afectar directamente a la
seguridad? compafia, el buque, la
tripulacion o el medio

ambiente.
{,L'DS DﬂCIEIIEE dE Marlﬁa FUﬂdamEI‘ItEIr ql..IE |DS Lios Oficiales de Marina
Mercante que laboran a| Oficiales de  Marina | Mercante, al cumplir
bordo cumplen | Mercante que laboran a|adecuadamente los
adecuadamente los|bordo, deben cumplir|protocolos  de  seguridad,
protocolos de seguridad? | adecuadamente los logran,  la  calidad y

protocolos de seguridad.

confiabilidad de las |labores
que realizan a bordo.

RESFOMNSABILIDAD
FROFESIOMNAL DE
OFICIALES DE
MARINA
MERCAMNTE A
BEORDO
(Variable
dependiente)

Condiciones de
operatividad a
bordo eficiente v

Cumplimiento
adecuado de
obligaciones
individuales y
coleclivas a bordo

seqgura, zegln sistema de
gestion.
Mantenimiento
) Inspecciones
Mivel
Qrganizacional Inspecciones

Accidentes laborales

Precedentes de
negligencia

Accidentes laborales
Incidentes
Ocupacionales

Identificacion de

errores para mitigar
fallas.

INVESTIGACION:
Método Descriptivo

NIVEL DE
INVESTIGACION:
Correlacional

DISENO DE
INVESTIGACION:
No experimental

POBLACION Y
MUESTRA:

Poblacidn: Oficiales
de Marina Mercante
egresados de la
EMAMM que
navegan
actualmente.

Muestra: 20 Oficiales
de Marina Mercante
egresados de la
EMAMM gue
navegan
actualmente.
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ANEXO 2: INSTRUMENTOS

ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE “ALM. MIGUEL GRAU”

PROGRAMA ACADEMICO DE MARINA MERCANTE

ESPECIALIDAD DE PUENTE

ENCUESTA APLICADA A OFICIALES DE MARINA MERCANTE PARA MEDIR
EL NIVEL DE CUMPLIMIENTO DE PROTOCOLOS DE SEGURIDAD Y LA
RESPONSABILIDAD PROFESIONAL DE OFICIALES DE MARINA MERCANTE

Instrucciones: Indique su respuesta marcando Si o NO y agregando su
comentario donde lo crea necesario.

1.

¢ Sabe usted qué es un protocolo de seguridad? Anote brevemente
0 Si
O NO

¢, Conoce usted el propdsito de los protocolos de seguridad? Anote
brevemente

0 Si

O NO

¢,Cree usted que los Oficiales de Marina Mercante conocen y cumplen
adecuadamente los protocolos de seguridad a bordo?

0 Si

0 NO

¢, Sabe usted qué consecuencias puede traer el incumplimiento de los
protocolos de seguridad? Enuncie algunos ejemplos

O Si

O NO

¢ Ha sufrido usted alguna vez algun incidente o accidente a bordo que haya
perjudicado su integridad fisica, su trabajo u otro aspecto por olvidar,
desconocer, infringir u omitir las normas de seguridad? Explique brevemente
0 Si

0 NO

¢ Por qué motivo?

0 OLVIDAR LAS NORMAS DE SEGURIDAD

0 DESCONOCER LAS NORMAR DE SEGURIDAD
0 INFRINGIR LAS NORMAS DE SEGURIDAD
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O OMITIR LAS NORMAS DE SEGURIDAD

6. ¢Cuales cree usted que son las principales causas para el no cumplimiento
o cumplimiento inadecuado de los protocolos de seguridad? Si considera
otro mencionelo

0 Cansancio fisico o estrés
0 Falta de experiencia o conocimiento
0 Mayor interés en otros elementos (celular, laptop, TV, radio)

7. ¢Cuales cree usted que son los errores mas comunes que los Oficiales de
Marina Mercante cometen mientras realizan sus labores a bordo? Si
considera otro mencionelo

0 Exceso de confianza.
0 Violacién de normas de seguridad.
0 Falta de comunicacion

8. ¢La empresa le da todos los alcances e instrumentos para capacitarse y
realizar correctamente su labor como Oficial de Marina Mercante? Mencione
alguna sugerencia.

0 Si
0 No

9. A su criterio, los protocolos de seguridad aplicados correctamente logran:
(Estudio realizado por la Agencia de Seguros Herrera DKP)
0 Cultura de prevencion

0 Cumplimiento adecuado los procedimientos individuales y colectivos
a bordo

0 Eficiencia en el mantenimiento, supervision e inspeccién de los
equipos a bordo.

0 Disminuir accidentes e incidentes ocupacionales

10. Si ha sufrido alguna vez algun incidente o accidente a bordo relacionado con
el incumplimiento de cualquier norma o regla, luego ¢ Lo ha compartido con
algun Oficial de mayor o menos rango, Oficial en entrenamiento o cadete?
Explique brevemente en que ocasion
O Si
0 No



ANEXO 3: VALIDACION DE INTRUMENTO A CRITERIO DE JUECES
ESPERTOS DEL CUESTIONARIO PARA MEDIR EL NIVEL DE CUMPLIMIENTO
DE PROTOCOLOS DE SEGURIDAD Y LA RESPONSABILIDAD PROFESIONAL
DE OFICIALES DE MARINA MERCANTE

“Afio de la Lucha contra la Corrupcién y la Impunidad”

SOLICITO: VALIDACION DE INSTRUMENTO

s. Arava Gorel Eocar L tning
AER OFIcIAL  DE MARINA  MERCANIE

Presente.

Me dirijo a ud. Para saludarlo y al mismo tiempo solicitarle tenga la amabilidad
de validar el instrumento de medicidon documentada para el desarrollo de mi
trabajo de investigacion, dicho instrumento titula “Cumplimiento de protocolos
de seguridad y Responsabilidad profesional de Oficiales de Marina Mercante a
bordo”.

Le adjunto la matriz de consistencia y una tabla de especificaciones donde se
sefala la composicion del cuestionario a validar, para que tenga en
consideracién al momento de emitir su juicio y una ficha de datos del experto.

Le agradezco de antemano su gentil colaboracion.

Atentamente

Callao, 19 de enero del 2019

—

L2

Lopez Unsihuay Rocio

Bachiller en Ciencias Maritimas
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DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo: Af"ﬂ YA GE6HED EDGAR LEN/N—
t
. OFICIAC DE HARINA  AERCANT

Profesion

BACHILLER EN CIENCIAS HARITIMA S

Grado académico:

Caracteristicas que lo determinan como experto: -

G g Nowe@a T

D3 ans ¥ Sequado O fical en GMpredd _ ‘
03 aRros & 1cgce.r Ogictal en Empresa pawera \r@nsoceanCo

O\ aho Y pomel  Gog Ve ENpSa Wauera lyanse teaNiCq

ran S ot N\CG

DNI L{L{L«IGZL‘{{
Fecha 16}/01/ 2019

Autor del instrumento evaluado:

Bachiller en Ciencias Maritimas Lopez Unsihuay Raocio
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"Afio de la Lucha contra la Corrupeion y ls lmpunidad”

SOLICITO: VALIDACION DE INSTRUMENTO

s Juiw Jose [pvALLE OPESO
200 OF1GAL DE HARINA  MER(ANTE

Presente.

Me dirjjo a ud. Para saludarlo y al mismo tiempo solicitarle tenga la amabilidad
de validar el instrumento de medicion documentada para el desarrollo de mi
trabajo de investigacion, dicho instrumento titula “Cumplimiento de protocolos
de seguridad y Responsabilidad profesional de Oficiales de Marina Mercante a

bordo”.

Le adjunto la matriz de consistencia y una tabla de especificaciones donde se
sefiala la composicion del cuestionario a validar, para que fenga en
consideracién al momento de emitir su juicio y una ficha de datos del experto.

Le agradezco de antemano su gentil colaboracion,

Atentamente

Callao, 19 de enero del 2019

Lépez Unsihuay Rocio

Bachiller en Ciencias Maritimas
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DATOS DEL EXPERTO

LpvaiLE OBeso Tum JOSE
AL 06 f”/fﬁ/NA MELANTE

Nombre completo:
Profesion e

Grado académico: BﬂfH“«LEﬂ EN CIEN CIAS MﬁﬁlTlHﬂ-S

Caracteristicas que lo determinan como experto:

03 a0s & Tewcer Ofical en Empiesa Nouea@ precrel
03afs e Seqndo Opcal @n Enprsar Naviera bueeaue

g

v
Firma

DNl 4599 2837
Fecha 14 /01/2014

Autor del instrumento evaluado:

Bachiller en Ciencias Maritimas Lopez Unsihuay Rocio
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“Afio de la Lucha contra la Corrupcion y la Impunidad”

SOLICITO: VALIDACION DE INSTRUMENTO

s. Feips KoOrIGUEZ JORGE

200 oAciAt  DE rARINA HERCANTL

Presente.

Me dirijo a ud. Para saludarlo y al mismo tiempo solicitarle tenga la amabilidad
de validar el instrumento de medicion documentada para el desarrollo de mi
trabajo de investigacion, dicho instrumento titula “Cumplimiento de protocolos
de seguridad y Responsabilidad profesional de Oficiales de Marina Mercante a

bordo”.

Le adjunto la matriz de consistencia y una tabla de especificaciones donde se
sefiala la composicién del cuestionario a validar, para que tenga en
consideracién al momento de emitir su juicio y una ficha de datos del experto.

Le agradezco de antemano su gentil colaboracion.

Atentamente

Callao, 19 de enero del 2019

Lépez Unsihuay Rocio

Bachiller en Ciencias Maritimas
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DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo: £R/As L00R! CUEZ. JoR 6 &

Profesion - priAL  pE MARINA 1 ERNNTE

Grado académico: £/ ¢cy/itier en CHNAAS  TTAR Tt AS

Caracteristicas que lo determinan como experto:
03 pRoS BE SECUO OFgAL TN EFPResa Npverh

L CnND
03 ARCS OF TERER opanl EN EMPRESA NAUERA

€ L CANO

Y Firma
DNE 4 5DS 21 89
Fecha )9-0/- 2019

Autor del instrumento evaluado:
Bachiller en Ciencias Maritimas Lépez Unsihuay Rocio
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“Afio de la Lucha contra la Corrupcién y la Impunidad”

SOLICITO: VALIDACION DE INSTRUMENTO

sr. GABINO CARRERA CRISTIAN JOSE
ZER OFICIAL DE MARINA HER CANTE

Presente.

Me dirijo a ud. Para saludarlo y al mismo tiempo solicitarle tenga la amabilidad

de validar el instrumento de medicién documentada para el desarrollo de mi
trabajo de investigacion, dicho instrumento titula “Cumplimiento de protocolos
de seguridad y Responsabilidad profesional de Oficiales de Marina Mercante a

bordo”.

Le adjunto la matriz de consistencia y una tabla de especificaciones donde se
sefiala la composicién del cuestionario a validar, para que tenga en
consideracién al momento de emitir su juicio y una ficha de datos del experta.

Le agradezco de antemano su gentil colaboracién.

Atentamente

Callao, 21 de enero del 2019

peX"

Lépez Unsihuay Rocio

Bachiller en Ciencias Maritimas
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DATOS DEL EXPERTO

e i

Nombre completo: GABINO CARRERA cRISTHW JOSE

Profesion D JFIGAL DE HARINA MERCANTE
Grado académico: BACHILLEE EN CIENCIAY MARITIMAS

Caracteristicas que lo determinan como experto:
04 firos de Tercel Jrical en tmpresa vauria el
01 fno de Jggundo Opicial €N EMPrae Maueie Gl cano

V.
N

‘ano

Firma

N ¥ 034a53Y
Fecha 2/)-0/-2019

Autor del instrumento evaluado:

Bachiller en Ciencias Maritimas Loépez Unsihuay Rocio
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Generalidades,

La seguridad es una cuestion fundamental.

Se seguirdn las pautas establecidas en el Manual de Procedimientos
Operacionales y de Emergencia.

Se asegurara de que todos los departamentos participen plenamente, en las
reuniones periodicas del Comité de Seguridad.

Se .cercioraré que el personal que desarrolle una tarea, conoce todas las
acciones relativas a seguridad.

Tendra presente que la mejor forma de reducir el nimero de accidentes es
reducir el nimero de situaciones peligrosas.

Debe ser consciente de que incluso ejercicios habituales, tales como
salvamento y contra-incendios, pueden presentar problemas.

En caso de accidente, se realizara una investigacién y seguimiento para
detectar las causas y evitar situaciones similares en el futuro.

Cercidrese de que las lecciones aprendidas son dadas a conocer a toda la
tripulacion.

Se asegurara que todos los visitantes y trabajadores de talleres de tierra, son
conocedores de las cuestiones relativas a seguridad y cualquier peligro en
particular asociado con el buque o su carga. La responsabilidad sobre
seguridad se extiende a cualquiera que suba a bordo.

Comprobara que se utiliza la ropa de trabajo adecuada y que la misma, asi
como los equipos de seguridad, se encuentran en buenas condiciones.
Comprobara que la tripulacion de nuevo ingreso es instruida correctamente en
materias de seguridad, salvamento, luchas contra-incendios y prevencién de la
contaminacién (familiarizacién con los equipos de seguridad).

Comprobara que la tripulacién de nuevo ingreso es instruida correctamente en.
las funciones especificas que va a realizar, asi como con los dispositivos,
instalaciones y equipos con que vaya a trabajar (familiarizacién operativa).

Sequridad en Cubierta..

No se debe dejar nunca un objeto pesado sin trincar en cubierta.
Nunca se sittie en el seno de un cabo, y recuerde que los elementos de amarre

pueden romperse sin previo aviso. _ . '
Nunca levante un objeto pesado sin flexionar las piernas. Si es necesario,

solicite ayuda. | . .
Emplee siempre las dos manos para subir o bajar por una escala. Para subir
objetos pesados utilice un cabo. ' |

Si trabaja en altura, asegurese con el arnés apropiado.

Si se trabaja cerca de las antenas, cerciérese de que el Radar est
mI: va a ser puesto en funcionamiento.

n cubierta.
g fur’nez de que la corriente esta cortada, y se ha cologado una nota
AsegUires lugar visible, cuando trabaje con equipos eléctricos. |
explicativa en unlug G6 vapares por las

ermanezca tiempos prolongados cerca de las salidas
No p

tapas de los tanques.

a apagado y
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e

ocada la plancha con su red de

No desembarque si no esta correctamente col
seguridad. .

« Lleve siempre casco y zapatos de segunfldad por
« Mantener con tratamiento de pintura anhdsshzan
- Cubiertas de maniobra de Proay opa.

Area de bitas en cubierta y acceso @ valvulas de fondo de lastre.
Zona de reunion. (Meeting Point)

. Zonas de puesta a flote de embarcaciones de rescate y salvamento.
Plataforma de las bombas de carga. ]

Plataformas de accesos a mandos de gruas.

(]
cubierta. '
te, siguientes cubiertas:

dientes a los recesos del barandillado, situadas en las
nas embarque practico, zonas de pue:sta a
to) son aseguradas una vez se termine el

« Las cadenillas correspon
distintas cubiertas (portalones, z0
flote embarcaciones de salvamen

acceso.

Seguridad en la Sala de Maquinas.

e Todas las tuberias de vapor, tuberias de ex
situacion y temperatura representen un peligro, deben estar adecuadamente

aislados y protegidos. Las superficies que soporten temperaturas elevadas,

deberan estar igualmente protegidas, especialmente en las proximidades de

sistemas que contengan liquidos inflamables.

El_pers-onal que trabaje en el espacio de maquinas sometido a altos niveles de

ruidos, debera usar protectores de oido contra los mismos.

Cualquier derrame de aceite o combustible, debera ser localizado y reparado

inmediatamente.

No se dej:gré que los residuos oleosos se acumulen en la sentina. Cualquier

acumwlgc:on de residuos oleosos, deberd ser eliminada a la primera

opertunidad, de acuerdo con las normas de prevencidén de la contaminacidn.

Los reboses de los tanques y las sentinas, estaran, siempre que sea posible

plntqqos con colores qfaros. Las proximidades de tubos de aceite sometidos é

presion, se mantendran limpias y bien iluminadas de forma que las pérdidas

puedan ser detectadas lo antes posible.

« Con el fin de prevenir su rebose, se prestara especial atencién al llenado de los
tanques de decantacién o cualquier otro tanque de combustible elevado
especnalmerjtg en !al sala de maquinas, en las que exhaustaciones de humos u
otras superficies calientes estan directamente debajo. Los “pasos de hombre”
tapas de los tanques, deberan estar siempre bien cerradas, para evit ’
caso de rebose el combustible, si i Mrseenly il

_ le e, siga otro camino que el previsto a travé
dispositivo de rebose. Sk

* Las sentinas de la maguina se mant an limpi

endran limpia i
que los chupones no se obt e = ba_sura 0 raidugs para
- uren y puedan ser achicados sin dificultad
e comprobaran regularmente los controles remotos de parad d'
bombas de combustible, asi como los de cierre rapido %e | B e
dRecantacuiJ:'nl de consumo para caso de fuego =8 fanguss de
* Responsabilicese, tanto de su ia sequri
' ro
S oo . propia seguridad, como de la de sus

haustacion y accesorios, que por su
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il i calor y
* Ulilice ropa protectora como defensa contra cortes, abrasiones,
%roductos quimicos, |
* Quitese los anj|igs Y demas abalorios, para evitar atraparlos. ¢
e i) Siy OS
Utilice calzado de seguridad como proteccién contra el calor, los produc
quimicos Pinchazos, resbalones o aplastamiento. ) :
. i ’ s : e
* Ajlstese el caseo de forma que pueda resistir apropiadamente la intensidad d
un impacto,

Utilice  gafas como proteccion contra esquirlas, y proyecciones de
hidrocarburog Y sustancias quimicas. .

Segure que los repuestos, herramientas, equipos y materiales empleados en
un trabajo, sean debidamente trincados antes de salir a la mar.
* Sefale los espacios inseguros y cambie las planchas y pasamanos

deteriorados que falten, tan pronto como sea posible.

Haga un uso correcto de las herramientas.
* No utilice magquinaria si las pantallas o defensas se encuentran defectuosas.

* Retire todo aquello que suponga un peligro potencial de incendio,
manteniendo una buena limpieza.

* Tenga cuidado cuando utilice materiales inflamables cerca de superficies
calientes o tuberjas de escape.

* No sobrecargue cables, ya que esto
* Conozca la localizacion del equipo
de Maquinas,

* Conozca las vias de salida en caso de emergencia.
* Aseglrese de qu

€ solo personal entrenado y autorizado usa el material de
soldadura y corte.

* Evite el agotamiento con horas de suefio suficientes
Permanezca alerta para cuidar la seguridad personal,

Sequridad en Ia Acomodacién.

* P Los portillos de las espacios aut

orizados para fumar estan rotulados "KEEP
CLOSED DURING CARGO OPERATIONS" y los CENICEROS son de! tipo de
seguridad.

* No origine o ignore obstaculos en los pasillos del buque, ya que éstos pueden

dificultar la salida en caso de incendio.

No fume en la cama. _

Mantenga los conductos y extractores de aire limpios y efectivos.

Cuidese de las superficies calientes en |a lavanderia y salas de secado,

Utilice siempre los pasamanos, tanto en las escalerag interiores, COmo en |as

escalas exteriores. ‘

No corra por los pasillos. o -

* Informe siempre de las deficiencias pequefias. Informar de |os problemag
pequefios ayuda a evitar problemas mayores.

» Informe si se siente mal. Su indisposicidn puede ser contagiosa e incluso s fio
lo es, puede suponer una amenaza tanto para Vd_. €OmMo para [os demas.

» El cansancio incrementa las posibilidades de accidente,
Recuerde que el estar de descanso no le librg de la responsapiji dad de
salvaguardar tanto su seguridad, como la de |os demés tripulantes.

puede causar incendios eléctricos,
de seguridad y contra-incendios en la Sala

Y periodos de descanso.

Sequridad en la Cocinal Gambuza.

» Aseglrese de que sus manos estdn adecus
manipular cualguier alimento.

« Asegurese de que todos los cuchillos estan debidamente estibados, Preste

damente limpias antes gea
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ence a cortar.

atencion a lo que €
ad de todos los incidentes eén log que cualquier

ausar danos. o
sentos crudos A

Informe al Comité de Segurid
bie de manipular alin

*
deficiencia ha causado 0 puede

. lLave sus manos siempre que cam

ipular alimentos cocinados. . ‘

. rﬁjslfnnarf:ene las distintas clases de alimentos en diferentes espacios, y cerc
de que tiene un buen sistema de rotacién de stock en funcionamiento.

« No fume en el area de preparacion de alimentos o en la gamhuzn.'

» Recuerde que una buena higiene reduce la probabilidad de infeccion. ,
Informe debidamente cuando entre en las camaras frigorificas y asegurese do
que sabe como operar la salida de emergencia o alarma. A.sogﬂrcse de que el

suelo y encimeras se conservan limpias, libres de hielo y en buenas

joreso

condiciones.
« Recuerde usar una técnica correcta al levantar pesos. Procurese siempre

ayuda para levantar objetos pesados si lo necesita.
e Lleve ropay calzado apropiado.
« Limpie los derrames y objetos rotos inmediatamente, a fin de evitar resbalones,
tropezones o caidas.
Utilice siempre los procedimientos correctos a la hora de operar el material de

L]
cocina, especialmente hornos.
* Nunca deje la cocina desatendida si se esta cocinando.

Aseglrese de que el personal no entrenado apropiadamente, no utiliza la

cocina.
Conozca donde esta ubicado el equipo contraincendios y como utilizarlo.

Sequridad en los Tanqgues.

r?ulamente se g_ccederé a espacios cerrados una vez completados
Aeces:anos y utilizando el procedimiento aprobado por la Compaiiia
segurese de que hay ventilacion continuada siempre que haya anlguien en el

interior de un espacio cerrado
Utilice siempre equipo de respiracion auténomo cuando se proceda al rescat
scate

de una persona inconsciente del interior de un espacio cerrado
Rev:§e que el aislamiento del equipo eléctrico se encuentra ints;cto
erpte los‘ derrames de aceite tan pronto como sea posible '
Evite respirar vapores emanantes de la carga .
El vapor emanante de la car .
: ga puede llegar a todas :
asumiendo que el vapor le rodea. artes] parlartents, rabaje
Asegurgse que todos los visitantes del bu
restricciones.
Asegurese que cualquier trabajo de soldadura que se realice, es llevado a cab
1 a (o]

en las debidas condiciones de seguridad.
Siga los procedimientos adecuados si se produce un incendio Haga sonar |
alarma e intente contener el fuego, pero siempre esté preparado para escgga?r

a un lugar seguro.
* Asegurese de que todo el mundo lleva calzado apropiado y equipo protector en

los tests

L]
L]
L
L]
L]

L]
Que conocen estas regulaciones y
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6% como reshalones, caldag y cortes.
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Namiento y témese tiempo para sequir los pro
lier tarea que esté realizando

atiles

. es Oﬂdtlle [

41 el uso de Jyces abiertas o desnudas. Si se uS;""rg;)%s“é)que EE

amente prolegidas y seran zsdecua‘das pf{ra e| p Sirantends a8
luces portatiles no deberén arriarse, izarse o sus

- iento.
N perfectamente trincadas para evitar su desplazam

Guia de Sequridad para trabajo con qrias,

Los Chicoteg

; ijos a
de las tirag g alambre del amantillo y del amante, que van fijos
08 carrefelog de v

apropiado
tres Vueltas en el
Vueltas dep

* Cuando se
viceversa.
Que no pueda actiy

* Las grias de buque deben
fabricante, Existe a bordo un Ma
los siguientes puntos:

- Longitud, tipo, trenzado

- Carga méxirqa

carrera, cilindros hidraulicos, etc,
* Plataformas, accesos, barandillag

mantenimiento,

+ Carga maxima de seguridad (SWL) marcada en a

* Prueba anual de e
y certificada.

5. Las tirag deben d

en estar |p suficientemente tei
cable en g tambor, ¢

Cambia |a maquinilla de trabajar
debe hacerse sin

rado, deben hacerse firmes mediante mordazas y perrillos
e tener la longitud apropiada, para deja[ al menos
una vez alcanzada su maxima extensngbn. Estas
nsas para evitar resbalamientos del
urante la operacion de Ja gria en carga.

en sencillo a trabajar en doble -g

carga y con el embrague asegurado, de manera
arse cuando |a maquinila esté trabajando.

carretel,

el Cédigo de

mbos ladog dela gria,
sfuerzo con 1.25 veces el SWL, realizada Por taller g tierrg

Inspector de Seguridad

Revisado
Coordinador de Seguridaq
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Seguridad en Cubierta.

I"__ | No hay objetos pesados sin trincar en cubierta.

I No se fuma en cubierta.

r Si se esta trabajando con equipos eléctricos, la corriente esta cortada, y se ha colocado una nota
explicativa en un lugar visible.

i No se permanece tiempos prolongados cerca de las salidas de vapores por las tapas de los tanques.

Il: Se lleva siempre casco y zapatos de seguridad por cubierta.

Se mantiene con tratamiento de pintura antideslizante las siguientes cubiertas:

- Cubiertas de maniobra de Proa y Popa.

- Area de bitas en cubierta y acceso a valvulas de fondo de lastre.

- Zonade reunion. (Meeting Point)

- Zonas de puesta a flote de embarcaciones de rescate y salvamento.

- Plataforma de las bombas de carga.

- Plataformas de accesos a mandos de gruas.
i Cadenillas de recesos del barandillado (portalones, embarque practico, puesta a flote embarcaciones
| de salvamento) son aseguradas una vez terminado el acceso.

Seguridad en la Sala de Maquinas.

I Las tuberias (vapor, exhaustacion y accesorios), que por su situacion y temperatura representen un
peligro, estan adecuadamente aisladas y protegidas. Las superficies que soporten temperaturas
elevadas, estan protegidas, especialmente en las proximidades de sistemas conteniendo liquidos
inflamables.

Protectores de oido contra altos niveles de ruido.

Derrame de aceite o combustible localizado y reparado inmediatamente.

No residuos oleosos en la sentina.

Los “pasos de hombre” y tapas de los tanques siempre bien cerradas.

Las sentinas de la maquina limpias de basura o residuos.
Se utiliza ropa protectora como defensa contra cortes, abrasiones, calor y productos quimicos.

Se utiliza calzado de seguridad y casco.

Se usan gafas como proteccién contra esquirlas y proyecciones.

Los repuestos, herramientas, equipos y materiales estan debidamente trincados antes de salir a I3

E:arécios inseguros sefializados y planchas/pasamanos deteriorados sustituidos tan pronto posible.

Uso correcto de las herramientas.

No se utiliza maquinaria si las pantallas o defepsas se_encueqtran defectuosas.

Los detergentes de limpieza general en Méqumas.no tienen disolventes organicos y se comprueba la
atmosfera de gas H2S en las aguas oleosas retenidas.

S comprueba en contenido en HS2 de las aguas oleosas almacenadas.

r rea circundante al servomotor del timon sin superficies deslizantes
’ .

Seguridad en la Acomodacion. .

T No origine o ignore obstaculos en los pasillos del buque.

AT

\—\

-
v

-1
v

”P”"’nﬁntenga jos conductos y extractores de aire limpios y efectivos.

=" Timpieza general___ P e
L Te'n%l'a‘ciOn e iluminacion adecuadas.

F —TFumar s6lo en los lugares permitidos.

e D
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| Seguridad en la Cocinal Gambuza, s S ians U bueh
- g € - -ahins, y peloibfese de ue Hens B BT
I Almacene las distinlas clases ile dllillrnvnlhh ﬂll'llifulpnli?h asfidllhs, B
sistema da rotacion (e sOck ei tuncionanienlo. TTITE 5
- . i 6l Aled (le preparacion de alimerilas o sf & gaint : - g
| No e fuma en el aled tle pie| e fiigonficas ¢ Asedlese de (s §abe LOMO Gyetal

| Informe debidamente cuando entie e
la salida de emegencia o alalina Asgfjurese |
de hielo y en buenas condiciones

| Lleve ropa y calzado aproplado

[ | Limpie los denrames y objetos 1olos mmediatamenle,

5, livres |
I ifiie &l 8lislo siiinielas §a LuNSeran litngnas, |

i
-4
|
|

a fin) (e evitat reshalohes, Wopezones o taldas |

v

Seguridad en los Tangues, 7 . . I —

I | Asegirese de que hay ventilacion continuada siempre que haya alguisn en s intefior de un 8Sp3CIO |

cerrado, B _ ) T S

™| Revise quo ol aislamiento del equipo 8laciico &6 ancuantra intaclo NN

I | Derrames de aceile impios lan pronto coma 864 posible i
-

Todo el personal con calzado aproplado y squipo protecton sn todo momenta, sitvistido como primera |
| nea de defensa contia los accidentess més comunes como rashalones, taldas f cortes ——
[ Se evilara el uso de luces ablertas o desnudas. 51 86 usan luces porlatiles, estaran dsbidaments
protegidas y serin adecundas para el propésilo que vin a ulilizarss, Estas luces portatiles no dsboran
arriarse, izarso 0 suspenderse de sus cables y eslaran perfectaments trincadas para avitar su |
| desplazamignto, o !
Guia do Seguridad para trabajo con griias,
f Losdchmoles de las tims de alambre dol amantillo y del amante deben hacerse firmes mediante
mordazas y perrillos aproplados. Las tiras deben de tener la longitud apropiada, para dejar al menos
lmrs yu?ltas eln :al carrelel, una vez alcanzada su maxima extension, Estas vuslitas deben est;r (e}
suficientemente tensas para evitar resbhalamientos del ca ; ‘ wote T i

[ e ali ble en ol tambor, durants 12 operacién de la
Cuando se cambia la maquinilla de trabajar en sencillo a { T 8 ey

_ r en sencillo & a . ab® Racerss
sin carga y con el embra I 0 a rabajar en doble -0 viceversa- debe hacerse

: ague asegurado, de manera que no pueda aclivars # L

rabajando. se cuando la maguinilla esté
Plataformas, accesos, barandillas, etc en buen estado de mantenimiento, SRS

T~ | Cuando no se esté utilizando, el equi T

) ! po debe estibars : , e e s
| lanavegacion. & a son de mar, evitando que se musva durante
| I"__| Carga méxima de seguridad (SWL) marcada en ambos lados de a gria,

, e

Deficiencias: T
[ ]

e e e J

_OFICIAL DE SEGURIDAD - o 7 ———
NOMBRE: NOMBRE: ——————
FIRMA: FIRMA: Ty
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¢

Calados y escora del buque.
Variaciones de mareas y/o corrientes.
Comprobacién de amarras.

Condicién de las cadenas del ancla (si se usan), largo fijado, caracteristicas del
fondeo y disponibilidad del molinete.

Estado de la maquina principal y disponibilidad en caso de emergencia.

Trabajos ajenos a las operaciones de carga/descarga que se estan realizando o se
van a realizar durante la guardia

Vigilancia de estructuras en tierra (gruas, norays, tolvas, etc.), que podrian ser
alcanzadas por el bugue en un momento determinado de marea.

Nivel de agua en los tanques de lastre.

Alumbrado del buque.

Senales que se exhiben (banderas-luces).

Si existe algun aviso de movimiento de buque.
Comunicaciones con el personal del muelie o terminal.

Conocimiento de quién es la persona encargada de la carga en tierra, asi como
forma de contactar con ella.

Conocimiento de quién es la persona en tierra encargada de la seguridad.
Canal de V.H.F. para contactar con practicos.

Modo de comunicacién con los agentes (Consignatarios)

Estado de la plancha o escala de acceso, red y alumbrado de la misma.

Control de personas que entran al buque cuando ests colocado el letrero de
“prohibido el paso a personal no autorizado”.

Registro acceso a bordo personal no embarcado actualizado y dispuesto para su
uso.

Enterarse si el Capitan y Jefe de Maquinas estan a bordo.

i6n: Ei Oficial de Guardia anotara en el DN su realizacién. Archivar este registro durante 3 meses.
gur:':';)l)l:jrl::;rl'lagggm plastificada dispuesta en la oficina del buque / control de carga.
i5
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En emergencia por fuego a bordo el Capitan tomaré las medidas segin el Checklist -

Ermergency del Bridge Procedures Guide.
nes y Consignas para casos de

Actuaréd conforme al Documenlo del Cuadro de Obligacio
Emergencia.

Consideraciones y actuaciones a tener en cuenta

Ante la duda de que la intensidad del fuego no pueda ser controlada, no vacilar en dar las
/o socorro, » Guardar los registros del

sefales de alarma, enviar mensajes de urgencia ¥,

evento en el VDR / S-VDR. Informar a la Empresa.
n las

Con fuego a bordo el Capitéan actuara y tomara las medidas oportunas segu
circunstancias, y mencionaremos las siguientes:

En el mismo momento que tiene conocimiento de que hay fuego a bordo, debera intentar
localizarlo y obtener la mejor informacion posible sobre:

La situacién del incendio y qué producto o materia lo produjo, para aplicar el agente

extintor adecuado.
- Extension del mismo.
En qué direccion se extiende.

- Posibilidad de controlarlo.

Actuar con rapidez es decisivo; si no hay capacidad para extinguirlo, se intentara controlario.

Si existe riesgo de emision de gases peligrosos, 0 de explosién se mantendra a la tripulacion
alejada de la zona de peligro.

En un incendio se tendran en cuenta las siguientes prioridades:

- Salvamento del personal.
Controlar o limitar las averias ai buque.

Evitar o prevenir la contaminacion.

Fuego a bordo con el bugue en puerto

Se informara a los bomberos, aunque se tenga la impresién que el fuego esta bajo control, y
cuando lleguen al buque prestarles la méxima colaboracion, entregéndoles los planos de

carga, estabilidad, planos de tanques de combustible, planos de Seguridad.

Comprobara que nadie ha quedado atrapado en la zona del incendio. Si hay duda, se
informara a los bomberos y se comenzara la bisqueda.
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Si se da la sefial de abandono llevaran la informacién de la carga y su estiba, asi como de
los documentos de a bordo, de acuerdo con el Cuadro de Obligaciones y Consignas.

Informara a la Empresa, Autoridades y Agentes del buque. Con la Empresa mantendra, si es
posible, contactoc permanente.

Si las Autoridades deciden desatracar o mover el buque, le prestaran la maxima

colaboracién e informacién; caracteristicas del bugue, estiba y clase de la carga,
combustible a bordo, localizacién, condiciones de estabilidad, etc...

Fuego a bordo, estando el bugue en la mar

Con los primeros datos sobre el incendio, considerar su posible desarrollo y la posibilidad de
controlarlo.

Maniobrar con el bugue de tal manera que la lucha contra el fuego se efectie desde
barlovento.

Ante la menor duda, no vacilar en informar a la Empresa, enviar mensajes de urgencia o
emitir las sefales de socorro.

Considerar si el desarrollo del fuego o una posible explosién pueden impedir el abandono
del buque. En este caso, se intentard colocar las balsas donde estén protegidas y poder
usarlas en caso de necesidad, o se dard la sefial de abandono, segun las circunstancias que
concurran en cada momento.

En el caso de abandono, y una vez la tripulacién en los botes, se debera estar atento por si
el desarrolle del fuego a bordo hace posible, y las circunstancias lo permiten, embarcar de
nuevo con todos, o con los tripulantes que se considere necesario y tomar el mando del
buque.

En algunos casos se podra evacuar el buque parcialmente permaneciendo el Capitan a
bordo con los fripulantes necesarios para tener el mando y controlar el incendio si es
posible, y que no se ponga en peligro el posterior abandono del bugue.

Si existe la duda de que algtn tripulante se haya lanzado/caido al mar debido al incendio, se
enviaran mensajes y se requerira asistencia, y se iniciara la blsqueda.

Si se ha producido algin accidente a bordo, se avisara a los Centros Coordinadores de
Busqueda y Salvamento (RCC) mas préximos, para tomar las medidas pertinentes.

Si necesitan asistencia para arribar al puerto mas préximo, con el incendio bajo control
requeriran a la Empresa la ayuda necesaria si la situacién no es critica, en caso contrario
actuaran con la rapidez que el caso requiera y enviaran mensajes de urgencia o sefiales de
SOCOITO.

Si hay temor de poluci{)n. o si ésta se ha producido, se actuara de acuerdo con el Manual
del Plan de Contingencia por Derrame de Hidrocarburos.
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Si han emitido mensaje de urgencia, y la situacién se ha controlado, el mensaje debe
cancelarse.

Si se dirigen a puerto con fuego a bordo, informaran a las Autoridades de:

- Tipo y extension del fuego.

- Carga a bordo.

- Si hay cargamentos peligrosos.

- Si hay riesgo de contaminacion.

- Si tienen a bordo medios y capacidad suficiente para controlar el fuego hasta la

llegada.

Para los casos de incendio a bordo e! Capitan debera conocer del Codigo Maritimo
Internacional de Mercancias Peligrosas, los Procedimientos de Emergencia (FEm), la Guia
de los primeros Auxilios (GPA) y el Codigo de Cargas a Granel (BC code) del Suplemento
de dicho Cadigo.

REGISTROS

Diario de Navegacion.

Cuaderno de Bitacora.

Cuaderno de Maquinas.

RESPONSABILIDADES

La responsabilidad de esta instruccion recae directamente en el Capitan, y los tripulantes le
prestaran la maxima colaboracién, de acuerdo con los cuadros de Obligaciones y
Consignas, de los cuales el Capitan es también responsable de que se efectlen los

ejercicios reglamentarios y los tripulantes los lleven a cabo con la méxima eficacia. En caso
de incendio el Capitan no podra delegar su responsabifidad.

ANEXOS

No existen anexos.
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1. OBJETIVO.

Son aquellos trabajos que requieren el uso de arco eléctrico o gases de so!dadurg, equipo
de corte u otras formas de llama desnuda; asi como herramientas que generen ch:spa_s. Se
incluyen todos los trabajos de esta naturaleza, tanto si se desarrollan en cubiertas

exteriores, como en locales de maquinaria o sala de maquinas.

Se evitara realizar trabajos de este tipo, que no sean esenciales para la seguridad o la
operacion inminente del buque, y que puedan ser diferidos a reparaciones generales y
cuando no existe procedimiento alternativo.

Los trabajos en caliente fuera de camara de maquinas (y dentro cuando esta asociado con
sistemas de combustible y aceites) deben ser prohibidos hasta que se cumplan las
regulaciones de puerto y terminal, todas las consideraciones relativas a la seguridad hallan
sido evaluadas y el permiso para trabajos en caliente haya sido emitido.

2. AMBITO DE APLICACION.

Todos los buques tanque operados por ERSHIP.

3. REFERENCIAS.

Internacional Safety Guide for Oil Tankers & Terminals. (ISGOTT)
Tanker Chemical Guide. Chemicals.

4. DEFINICIONES.

Operaciones de carga (Cargo Handling). Secuencias de ingreso de carga, distribucion en
{ tanques, descarga a instalaciones de tierra u otro buque (STS), circulacion y trasiego a
| bordo de un preducto liquido a granel.

Combu'stible (Combustible/ Flammable). Sustancia capaz de inflamarse y arder.
Expl_osmetrq (Combustible/ Flammable Gas Indicador). Instrumento para analizar mezclas
dg aire y gas u"lﬂamable, midiendo su concentracion en la atmésfera en términos de LEL.
'L:mftes de inflamacién (Flammable Range). Rango de concentracion de vapores
|n_ﬂa_mables. Situados entre el nivel minimo y maximo (LEL y UEL. Lower/ Upper Explosive
{_tmrts): Las concentraciones dentro de este rango son capaces de ser inflamadas e
incendiarse.

Gas (Gag). Mezclas de vapores o de vapores y aire.

Area peligrosa (Hazarduos Area). Zonas de cubierta principal donde pueden existir gases
mﬂam_ables o téxicos, de acuerdo al plano existente para el buque.

Trabajos en caliente (Hot Works). Trabajos que producen llama, chispas o incrementos de
1empqraturas suficientes, para causar la ignicion de una atmésfera inflamable.

Permiso para trabajos en caliente (Hot Work Permit). Lista de Comprobacion que asegura
que Ias. personas implicadas son conscientes del trabajo a realizar, estan familiarizadas con
los equipos de trabajo, han tomado las medidas de seguridad necesarias y confirman que el
trabajo se puede desarrollar con seguridad.
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Chispa de ignicién (Incendive spark). Chispa con la suficiente temperatura y energia,
capaz de provocar la combustion/ explosion de una atmésfera inflamable.
Humos o vapores téxicos (Toxic fumes). Elementos volatiles producidos durante [0S

f‘ribTJ";S de soldadura y que tienen distinto grado de peligrosidad para la salud, cuando son
inhalados.

5. DESARROLLO.

5.1 EVALUACION DEL TRABAJO

El Ca_pitén dec?(_ﬂiré cuando el trabajo es justificable y puede ser realizado con seguridad. Los
tr'abajos en caliente fuera de la sala de maquinas (y dentro cuando estén asociados con
sistemas de combustible y aceites) no seran realizados a bordo, hasta que el Capitén haya

infgrrnado por escrito a la Compaiiia y se haya acordado un plan de trabajo para llevarlos a
cabo.

Estos trabajos no comenzaran hasta que se haya convenido- mediante reunién del Capitan
con los responsables- el plan de trabajo y se enumeren las condiciones de seguridad que
deben ser tomadas, asi como las instrucciones recibidas de la Compania.

El Plan de trabajo acorado y detallado por escrito, debe describir:
s Descripcion y localizaciéon del trabajo a realizar.
Personal que interviene en los trabajos.
Las medidas de seguridad.
Oficial responsable de la supervision de los trabajos.
Oficial responsable de la seguridad.
Medios de comunicacién entre todo el personal implicado.

® o ° & &

Este Plan debe ser puesto en conocimiento de los ejecutores de trabajo. Todo el personal
implicado conocera en detalle los trabajos realizar, quienes son los oficiales responsables y
de las medidas de seguridad acordadas.

Finalmente se cumplimentara el Permiso para Trabajos en Caliente (Anexo 07.06E.01)

Cada uno de los trabajos que se realicen contaran con su propio_ permiso. El Permiso
indicara el periodo de tiempo de su validez, que no debe exceder una jornada de trabajo.

5.2 PREPARACION PARA EL TRABAJO

No se iniciaran los trabajos hasta que el compartimiento se encuentre limpio y ventilado. La
atmosfera del mismo debe indicar un contenido de oxigeno del 21% en volumen, una
concentracién de gases inflamables, del 1% LFL como maximo y ausencia de gases

téxicos.(Condicién GAS FREE).
Es muy importante continuar la ventilacioén, durante todo el desarrollo de los trabajos.

Todos los restos de materiales, que puedan originar vapores inflamables o toxicos,

especialmente por calentamiento, deben ser eliminados en un area de al menos 10 metros,
alrededor de la zona de trabajo.
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Se deben vigilar también las atmésferas de los compartimentos contiguos, o si es posible
inundarlos.

5.2.1 Comprobaciones del Oficial de Seguridad durante las operaciones.

Inmediatamente antes de comenzar el trabajo, el Oficial responsable debe comprobar el
area donde se vaya a realizar, asegurandose que el explosimetro, indique una
concentracion de gases inflamables (CH4) no mayor del 1% LFL, y si el trabajo se realiza
en un espacio cerrado, que el contenido de oxigeno es del 21% en volumen.

Se dispondra material de lucha C.1., alistado para su uso inmediato, en las prox]midade:s _del
area de trabajo. Se alistaran al menos dos manguera C.I. y los extintores portatiles
adecuados al lugar donde se realicen los trabajos.

El drea de trabajo debe estar continuamente ventilado. Se establecera la frecuencia de
comprobacién de la atmdsfera. Se evitaran disolventes inflamables, que pudieran ser
empleados en la limpieza de los equipos de trabajo.

Los equipos de soldadura deben encontrase en condiciones adecuadas para su utilizacion, y
en su caso con derivacion eléctrica a tierra.

» El cable de derivacion eléctrica a tierra debe conectarse a la pieza de trabajo, evitar el
uso del casco del buque como circuito de soldadura.

Ademas, como Oficial encargado de la seguridad, debera comprobar, junto con el Oficial
responsable del trabajo, que se cumplen los requerimientos de las siguientes guias de
seguridad:

5.2.2 Guia de Seguridad en soldadura y corte por gas.

Gases de soldadura.

El Acetileno (AC) es muy inflamable y tiene efecto anestésico si se inhala. El Oxigeno (OX)
mantiene la combustién. En caso de concentracion excesiva de oxigeno en el aire, la
combustion puede ser explosiva. El oxigeno, en combinacion con aceite o grasa, puede

conducir a explosiones y/o fuego. Asegurarse que todo el equipo de soldadura esta limpio y
no entra en contacto con aceite o grasa.

En los locales de almacenaje de botellas de QX y AC, debemos asegurarnos:

* Sefalizacion de seguridad adecuada en el local central y de almacenamiento, con
leyendas para OX, AC Y gases explosivos.

* Ellocal tendra mamparos y cubiertas de acero, separacién estanca al gas con los
locales adyacentes y situado en una cubierta abierta

* El almacén de botellas de gas estara aislado, ventilado y con una temperatura que
no exceda los 40° C.

* Cuando la planta central no este siendo usada, las valvulas de las botellas y todas
las demds valvulas de distribucion, deben estar cerradas.

» Si la valvula no puede abrirse con la mano, separar la botella y devolver al
suministrador. No intentar forzarla con herramientas. '
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* Es sumamente peligroso y por tanto totalmente prohibido, transferir oxigeno ©
acetileno de una botella a otra.

* Botellas OX/AC nunca en contacto y perfectamente segregadas.

* Mantener las botellas vacias en un armario aparte, con la cépsula que protege la
valvula colocada y roscada completamente.

* Las botellas deben almacenarse de
cerradas cuando no estén en uso,

» No exponer las botellas a im
estiba.

Durante el transporte y almacenamiento, tratar todas las botellas como si estuviesen
llenas.

pie, perfectamente trincadas y con las valvulas

pactos o sacudidas innecesarias, durante su transporte o

Botellas, valvulas, conexiones y mangueras deben mantenerse limpias de polvo y
grasa y nunca estaran fabricadas de cobre o sus aleaciones.

Para realizacion de trabajos de soldadura en lugares alejados de la Planta Central, se debe

utilizar un equipo portatil de soldadura, con carro para dos botellas, permitiendo el
desplazamiento de botellas y accesorios en una sola unidad.

Fuego.

Las chispas procedentes de operaciones de corte o soldadura, pueden provocar incendios.
Proteger -0 mejor- retirar cualquier material inflamable del lugar de trabajo y sus
proximidades. Se debe tener especial cuidado, cuando se suelde o corte en locales,
tanques o tuberias, que hayan contenido liquidos inflamabies,

Se tendra a mano extintores portatiles y mangueras de lucha C.|. presurizadas. Tener en
cuenta que las chispas procedentes del trabajo, pueden alcanzar lugares alejados del lugar
donde se lleva a cabo la operacién y mantenerse al rojo bastante tiempo.

La mezcla de acetileno con aire u oxigeno, es explosiva entre ciertos valores. Mezclado con
oxigeno, el acetileno en proporciones de 2.5 a 93% en volumen, es explosivo. El rango
explosivo con aire es de 2.3 a 82% en velumen. Por esta razén, debe tenerse cuidado para
evitar escapes innecesarios de acetileno y asegurar buena ventilacion en los lugares donde
se almacena.

El OX facilita la inflamacion del aceite ordinario, |a grasa y a otras sustancias organicas. Por
ello, un soldador no debe usar nunca ropa de trabajo sucia o impregnada de grasa o aceite,
No usar Oxigeno para quitar el polvo de la ropa de trabajo, 0 apara refrescar el aire cuando
se frabaja en un lugar cerrado.

Equipo de proteccion personal. _
Se usara siempre casco, careta o anteojos, manoplas y ropa protectora para soldar. La

careta con proteccidn visual, es muy importante para proteger los ojos contra las chispas, la
{fuerte luz y el calor radiante.

lizacién del equipo de soldadura y corte por gas.
gg’ngc;%g:’que?a presion de AC sea mayor que Ie; de OX. La de AC< de 1Kg/cm2.
En caso de retroceso de la llama (flash back) lo primero es cerrar |a botella de OX y después
la de AC. Posteriormente las mangueras se deben renovar. A .
Después del frabajo o interrupcion del mismo, cerrar las botellas y despresurizar e! sistema,
Antes de usar mangueras y conducciones comprobar estanqueidad.
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En caso de calentamiento de la botella de AC, se debera desconectar y aislar en un sitio
seguro, enfriando con abundante agua y con mucha precaucién. Si durante una utilizacion
posterior continGia calentando, significa que ha entrado en descomposicién. En este caso
habria que volver a enfriarla, almacenarla en lugar seguro y entregarla a tierra.

Humos de soldadura.

El humo emitido en las operaciones de soldadura y corte, puede contener particulas
peligrosas para la salud, si se inhalan, Especial cuidado cuando se suelde o corte metales
con capas de pintura.

Asegurar una buena renovacién constante de la atmésfera, creando una corriente de barrido
mediante un ventilador de extraccién si es necesario.

Mantenimiento.
No se deben usar equipos defectuosos (sopletes, mangueras, etc). Conservar los equipos

limpios y en buen estado de mantenimiento.

5.2.3 Guia de Seguridad en soldadura por arco eléctrico.
Se tendra especial atencion a las siguientes consideraciones generales:

Las conexiones eléctricas se realizan en espacios con atmésferas “gas free”.
La seccion del cable es suficiente para evitar calentamiento.

El aislamiento de los cables esta en buenas condiciones.

Se procurara que el cable discurra por espacios seguros, atravesando
solamente compartimentos “gas free” o inertizados.

Antes de empezar a soldar:

» Asegurar que la maquina de soldar estd correctamente conexionada y que el
tripulante esta familiarizado con su manejo.

e Comprobar que no hay gases, liquidos u otros materiales inflamables, en la zona de
trabajo o cerca de ella. También aplicable a dreas detras de mamparos de division,
tuberias, etc.

« Conocimiento general de las operaciones que se van a realizar.

» Disponer los cables de manera que no estorben y puedan ser cortocircuitados o
dafados.

» Comprobar que todos los cables y conexiones estan en condiciones y debidamente
aislados, y que la pinza de masa esta colocada de modo, que la corriente de retorno
no pueda causar dafos o chispas.

e Comprobar conexiones y asegurar que no hay ningln electrodo en el porta-
electrodos, antes de conectar la maquina.

» Los electrodos deben estar completamente secos y revestidos.

» Guardar electrodos usados y quemados en un recipiente al efecto, para
posteriormente ser desechados a tierra.

Cuando se suelda,

» El &rea debe estar bien ventilada. Si es necesario utilizar un extractor para los
humos.
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ccidon adecuada, es decir careta, ropa protectora, zapatos
aislantes y guantes, que ofrezcan proteccion contra la radiacion, descargas
eléctricas, quemaduras y saltos de particulas.

No se debe soldar sobre superficies humadas o calientes y el cuerpo del soldador no
debe estar sudado o0 su ropa himeda.

Durante lluvias o tiempo himedo se debe suspender el trabajo de soldadura.

El area de soldadura debe aislarse para proteger a los demas del arco.

El soldador debe tensr un ayudante que vigile guante la operacidn, especialmente
cuando se suelda fuera del taller. El ayudante podrd desconectar rapidamente la
corriente, en caso necasario.

El asistente debe estar protegido con gafas de soldar y ropa protectora.

Recordar que ¢l electrodo lleva comiente desde el momento en que es colocado en el
porta-electrodes y debe. por tanto, ser considerado parte del circuito.

Disponer equipo C.I. adecuado para incendios eléctricos, cerca del area donde se
suelda.

e
e
S

Usar ropa de prot
)]

Cuando se ha completado Ia soldadura.

Quitar el resto de electrodo del porta- electrodos antes de dejarlo sobre algo.
Desconectar la maquina y ordenar los cables nada mas terminar el trabajo.

Equipo de extincién fisto hasta que el trabajo haya sido completado y finalmente
inspeccionado.

Inspeccionar 4rea de soldadura y asegurar que no hay particulas que puedan ser
causa de incendio.

5.2.4 Guia de Seguridad con maquinas- herramientas. Principalmente neumaticas.

El uso de maguinas- hemamientas. generalmente neumaticas en buques tanque, puede

producir chipas y por tanto se cumplimentara la Seccién Uno del Permiso de Trabajos en
caliente.

Se deben de tener en cuenta las siguientes consideraciones:

il

2.

3.

Area de trabajo libre de emisiones de vapores, o concentraciones de
materiales combustibles.

Zona de trabajo libre de gases inflamables. Se realizaran mediciones de gases con el
explosimetro, obteniendo lecturas del LFL menores del 1%.

No se podran utilizar este tipo de herramientas, mientras el buque se encuentre
atracado en una terminal, si no existe permiso del representante de la misma.
Tampoco se utilizardn durante operaciones de carga, toma de consumo,
limpieza y desgasificacion de tanques.

Se alistara equipo C.1. suficiente durante el desarrollo de los trabajos.

Si se trabaja en tuberias, se tendra en cuenta que podrian perforase. p
antes de picar o pulir una tuberia de carga, debemos soplarla, cerrar las v
dan paso al tanque y llenarla con agua. La atmésfera medida dentro de I3
tuberia donde se va a trabajar, nos debe dar un nivel de OX menor
volumen, y/o del 1% LEL.

En caso de trabajos de chorreado de cubierta o estructuras, Ia bo
deben tener continuidad eléctrica y estar derivadas a tierra.

gases y

lastre,

or lo tanto,
alvulas que
seccidn de
del 8% en

quilla y la tolva
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se utilizan para

mo piquetas, rasquetas y cepillos, que ‘
sidad de expedir

Las herramientas manuales co :
ueden emplearse sin nece

preparar superficies de acero antes del pintado, p

un permiso de trabajo. .
Su uso debe limitarse al saneamiento de superficies y estructuras en cubie
formen parte del sistema manejo de carga.

ses y materiales combustibles. Queda prohibido su
de carga, toma de consumo, lastrado, limpieza y

rta, que no

El area de trabajo debe estar libre de ga
uso durante las operaciones de manejo
desgasificaciéon de tanques.

teriales derivados del hierro,
r chispas, cuando se golpean
ndable. Sélo se utilizaran en
e la Terminal.

A las herramientas anti- chispa, no manufacturadas con ma
pueden adherirse particulas de hormigén, arena o roca y causa
contra el acero u otros metales duros. Su uso no es recome
labores de conexion/ desconexién de mangueras cuando lo solicit

6. REGISTROS.

Cuademno de Carga.
Permiso para trabajos en caliente.

7. RESPONSABILIADES.

Los trabajos serdn planificados por el Jefe del Departamento donde se realizan las
operaciones y supervisados por el Capitan. El Oficial responsable de los trabajos y el Oficial
de Seguridad, comprobarén que todas las mediadas de seguridad son puestas en practica, y
que el personal que va a realizar los trabajos esta familiarizado con los equipos y dispone de

los elementos de proteccién adecuados.

8. ANEXOS
07.06E.01 Permiso para Trabajos en Caliente. (Hot Work Permit)

| Elaborado _ Revisado Aprobado
Inspector Seguridad Coordinador de Seguridad Director de Flota
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OBJETIVO

El objetivo de este procedimiento es prevenir accidentes al personal que entra en
espacios cerrados tomando medidas para el acceso seguro al espacio y estableciendo
procedimientos para prevenir accidentes y afrontar situaciones de emergencia.

DEFINICIONES
Son consideradas las siguientes definiciones:

Por espacio _cerado se entiende un espacio con alguna de las siguientes
caracteristicas:

- aberturas limitadas de entrada y salida;
- ventilacion insuficiente; y
- no esta proyectado para que constantemente haya en él trabajadores,

e incluye, entre otros, espacios de carga, tanques de combustible, tanques de lastre,
cofferdams, cajas de cadenas, espacios vacios, tunel sobre quilla, pasadizos bajo la
cubierta, camaras de barridos motores, calderas, pafioles no ventilados, carteres de
motores, tanques sépticos y espacios adyacentes conectados.

Se dispondra a bordo de un listado que defina aquellos espacios considerados como
cerrados u adyacentes conectados en el buque.

Espacio adyacente conectado: se entiende un espacio normalmente no ventilado que

puede compartir las mismas caracteristicas atmosfericas con el espacio cerrado,
como, entre otros, las vias de acceso a un espacio de carga.

El Capitdn es la Persona Competente con suficientes conocimientos teéricos y
experiencia practica para evaluar correctamente la posibilidad de que exista una
atmosfera peligrosa, o de que esta pueda surgir posteriormente.

Principalmente el Primer oficial (o si no el Oficial Responsable designado por el
Capitan) es la Persona Responsable autorizada para permitir la entrada en un espacio
cerrado y que tenga conocimientos suficientes de los procedimientos que han de

establecerse y cumplirse a bordo, a fin de garantizar que la entrada en un espacio es
segura.

Vigilante se entiende la persona debidamente formada en el sistema de gestion de la
seguridad que mantiene la guardia con respecto a quienes entren en un espacio
cerrado, mantiene las comunicaciones con quienes estan dentro del espacio e inicia
los procedimientos de emergencia en caso de suceso.

Evaluacidn de Riesgos.
Con el propésito de garantizar la seguridad una evaluacién de riesgos debe ser

realizada antes de permitir el acceso para asegurar que esta contintia siendo valida,
un analisis preliminar de los peligros potenciales en el espacio al que se va a acceder
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debiera determinar la posible

. presencia de una atmg
oxigeno, inflamable o taxica.

sfera pobre en oxigeno, nca en

Los procedimientos que han de

: o0 0@ Seguirse para comprobar la atmésfera del espacio ¥
para entrar en &l se decidiran e

n base a la evaluacion preliminar.

Siempre prevalecera la asy

: ncion de que el espacio al que se va a entrar se considera
peligroso hasta que se hay

a Comprebado definitivamente que la entrada es segura.
Autorizacion de entrada

El Cﬁapita’n sera el Ultimo responsable para autorizar 13 entrada a espacios cerrados. El
Oficial Rgsponsable posee los conocimientos suficientes de los procedimientos a ser
establecidos y ser cumplidos a bordo.

Ninguna persona abrira o entrara a un espacio cerrado sin la autorizacion del Capitan
y del Oficial Resp

onsable y sin haber seguido los procadimientes de seguridad
especificos.

Antes de permitir el acceso a un espacio cerrado se cumplimentara la Lista de
Comprobacidn antes de Acceder a Espacio Cerrado (anexo 07.10E.01). Esta lista

de comprobacion sera firmada por el capitan, Primer oficial, vigilante designado y
persona(s) que entren en el espacio.

La validez de un permiso de entrada no debiera exceder de ocho (8) horas.

Un permiso de entrada puede ser emitido para varios accesos, no obstante aquellos
espacios a los cuales no se acceda de forma inmediata deben ser re-testeados y un
nuevo permiso debe ser emitido. Bajo ninguna circunstancia debe emitirse un permiso
de entrada que garantice el acceso a mas de seis (8) espacios cerrados.

Cuando se muestren varios permisos de entrada en 1 docu
control riguroso para asegurar que todos los espac?os ngm!
testeados, marcando las tapas de acceso con avisos indi
para acceder.

mento, se debe ejercer un
nados son adecuadamente
cando cuales son seguros

Precauciones de caracter general.

Las puertas o escotillas de entrada que conduzcan a es
protegidas para impedir el acceso cuando !a entrada no sea
una tapa de escotilla que se encuentren abiertas para ventllar'
marcada mediante barreras fisicas, tal_es como cabos o ci
advertencia para prevenir la entrada accidental.

pacios cerrados estaran
necesaria. Una Puerta o
de forma natural, estarg
ntas con una sefial de

El Primer Oficial debera determinar que es segura entrar en un espacio cerrado
cerciorandose de que:
1. Los peligros potenciales han sido identificados en la evaluacion

” de n'esgos y
en la medida de lo posible aislados o neutralizados.
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2. El espacio ha sido completamente ventilado por medios naturales o mecéni;os
a fin de liberarlo de cualquier gas toxico o inflamable y de asegurar un nivel
adecuado de oxigeno en todo el espacio;

3. 8e ha comprobado la atmésfera del espacio, utilizando instrumentos
debidamente calibrados para garantizar niveles aceptables de oxigeno y de
vapores inflamables o toxicos;

4. La entrada en el espacio no presenta riesgos y éste se halla debidamente
iluminado;

5. Se ha acordado y probado un sistema idéneo de comunicaciones entre todas
las partes para su uso durante la entrada en el espacio

6. Un vigilante ha recibido instrucciones de permanecer apostado en la entrada
del espacio mientras haya alguien en él;

7. Se ha colocado a la entrada del espacio, listo para su uso, equipos de rescate y
reanimacion, y se han acordado medidas de rescate;

8. El personal lleva la indumentaria y el equipo adecuados para entrar en el
espacio y realizar las tareas consiguientes; y

9. se ha expedido un permiso por el que se autoriza la entrada.

Precauciones adicionales para acceder a espacios cerrados.

Los espacios cerrados deberan estar claramente marcados para dejar claro a todos
los que son seguros para la entrada y a los que no se debe acceder. Todo espacio
cerrado donde la tripulacion esté trabajando estara claramente marcado como tal.

Cuando se utilice Nitrégeno a bordo o se reciba desde tierra, se colocaran sefales de
advertencia en el portalon y en otros lugares donde sean consideradas necesarias por
el Primer Oficial.

El nitrégeno es un gas incoloro e inodoso que, causa una deficiencia de oxigeno en los
espacios cerrados, asi como en las salidas de los conductos de extraccion en la
cubierta. El Nitrégeno (N2) es considerado como un asfixiante simple, significando que
desplaza el oxigeno y crea una atmésfera deficiente en oxigeno. Una sola inhalacion
profunda de gas nitrégeno al 100 % es mortal.

Tras haber limpiado y ventilado un espacio cerrado se deben seguir los siguientes
pasos:

1. Asegurar que el espacio cerrado al cual se va a entrar ha sido segregado de
todos aquellos espacios que puedan contener una atmésfera no libre de gases.
Todas las valvulas de la linea comun seran aseguradas en posicion cerrada y
etiquetadas

2. Comprobar que todas las tuberias de carga en el espacio cerrado a entrar se
han vaciado y drenado.

3. Ademas de los equipos de seguridad utilizados para la entrada en espacios
cerrados, equipos de rescate y reanimacién y equipos de lucha contra
incendios deberan estar disponibles, inspeccionados y en buen estado de
funcionamiento. Esto puede incluir lo siguiente:
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= Medidor de Oxigeng
- Medidor de gas -
Detector de gases téxicog

Resucitador portati|
- Camilla

Botiquin de Primeros auxilios
Mapguera Contraincendios ¢on boquilla
- Extintores de Polvo quimico S&co y de espuma

B - Equipo Para cada tr

Pulante que Pacio cerrado
Linterna de Seguridad intrinseca

Ropa de proteccion

Arnés de Seguridad puestg

Detector de gas personal

C - Equipo a ser portado al menos Por un miembro de| €quipo de entrada (Jefe
de equipo):

- Radioteléfono transmisor-receptor portatil de seguridad intrinseca
- Detector de gases personal

, facilmente disponibles Y que na
participen en la entrada en espacios cerrados,

5. Establecer los medios de comunicacion y las seﬁa!es de emergencia entre las
' personas en cubierta y las personas en el espacio cerrado. Asegurarse que

todos entienden las sefales Y que un aparato de radioteléf_ono portatil de dos
vias esta disponible para el vigilante en la entrada del espacio cerrado,

io en el que la atmésfera eg o
Precauciones adicionales para entrar en un espacio q 1
se sospecha que es, peligrosa
Los espacios cerrados que no hayan sido comprobados seran considerados como no
os
seguros para la entrada de personas.
. i rrado es peligrosa sélg se
fera de un espacio ce
i se sabe que la atmoés : . i
b s.ospetihee:; oac:io en c;so de emergencia. El numero dsee Tﬂiri:?j A rgalizar
entra‘r:?oesr;reé el r’;\lnimo imprescindible para el trabajo que
espa

i i olo se permitira la entrada en g
i i iratorio adecuado, y s o .
oo ulillzar;‘a meng; ?:t::ﬁ:rirze:go con su uso. No se utilizaran filtros purificadores de
| erso o ¢ A
:?rza:r’\olfg; del equipo de respiraciéon autébnomo

. & .

a linea de vida.
4 {amés y la lin

e llevara puesto e

Siempre &
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Comprobacidn de la atmésfera

Se realizaran comprobaciones apropladas de la atmdsfera del espacio con aquipos
debidamente calibrados. Las comprobaciones se haran antes do que nadio entre on
dicho espacio, y después a intervalos regulares hasta que se haya concluido todo sl
trabajo.

El primer oficial se asegurara de que lodo el instrumental de medida en uso ha sido
adecuadamente calibrado y mantenido de acuerdo a las instrucciones del fabricante,

Las comprobaciones en el espacio se haran en tantos niveles diferentes como sea
necesario para conseguir asi una muesira representativa de la atmosfera del espacio,
La utilizacién de mangueras flexibles o tuberias de muestreo fijas que alcancen areas
remotas dentro del espacio cerrado permite tomar muestras de forma segura sin tener
que entrar en el espacio.

Se parara toda la ventilacion antes y durante la comprobacién de atmésfera y se
reanudara antes de que cualquier persona entre en el espacio. Las muestras se
tomaran a varios niveles desde arriba hasta el fondo y a través de tantas aperturas
como sea posible. La ventilacion debe estar parada 10 minutos antes de gue se tomen
las muestras de atmdésfera previas a la entrada.

Para que la entrada sea posible deberian obtenerse todas las lecturas fijas siguientes:

1. »Mas del 20.5 % de oxigeno, por volumen en el medidor de oxigeno

2. no mas del 1 % del limite inferior de inflamabilidad (LFL), en ur indicador
sensible al gas combustible adecuado,

3. no mas del TLV como se indica abajo para cada uno de los vapores o gases

toxicos.

Si no se pueden alcanzar estas condiciones, se aplicara ventilacién adicional al
espacio y se repetiran las comprobaciones después de un intervalo adecuado.

Se deben tener en cuenta la estructura interna del espacio, la carga, los residuos de
carga o que pueden estar pintados y estaran siempre bajo sospecha. Esto sucede
particularmente en el caso de los espacios en los que el paso para el suministro y
salida de ventilacién esta obstruido por miembros estructurales o por la carga

En términos de tiempo empleado en el espacio cerrado se debe prestar atencion al
contenido de TLV (threshold limit values[valor limite umbral]) para un TWA (time
weighted average) de 8 horas o STEL (short-term exposure limit [Iimite de exposicién a
corto plazo]) de los productos listados en la siguiente tabla.

PO —

Gas TLV (threshold limit values)
TWA(time weighted average) of | STEL(Short term exposure limit)
8 hours
Benzeno 0.5 ppm 2.5 ppm
H2S 5 ppm 10 ppm
CcO 25 ppm 100 ppm
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Entrada en espacios cerrados

Tras haber cumplido con todos los requerimiontos, el equipo de entrada puede
acceder al espacio cerrado. Las condiciones de seguridad deben mantenerse mientras
que las personas se encuentren trabajando en el mismo. Atencién particular debe ser
prestada a lo siguiente;

1. El Oficial Responsable debe asegurarse de que la atmosfera estd monitoreada
continuamente y dard la orden de evacuar el espacio si los limites de seguridad
son excedidos.

2. Debe ser suministrada ventilacion durante todo el periodo de la operacion.
Donde sea necesario se proveeran duclos portatiles hasta el area de trabajo.

3. El Oficial Responsable se asegurara de que todas las medidas para mitigar los
riesgos identificados han sido aplicadas.

4. Elvigilante debe estar en todo momento atendiendo a la entrada del espacio.

5. El equipo de entrada deberia permanecer junto dentro de lo posible. EI primer
oficial debe estar al tanto de la localizacion de cada miembro en todo momento.

6. Cuando se trabaja en espacios cerrados se debe llevar puesto un arnés de
seguridad en todo momento.

7. El equipo de rescate estara montado y listo durante toda la operacion y las
personas asignadas al grupo de rescate deben estar siempre facimente
disponibles.

8. Los accesos deben mantenerse abiertos y libres de obstaculos para salida de
emergencia en todo momento.

Trabajo en espacios cerrados.

Mientras el personal se encuentre trabajando en el espacio, la ventilacién debe ser
mantenida y la atmosfera comprobada a intervalos regulares. Si el personal nota
sintomas de aturdimiento o malestar debe abandonar el espacio inmediatamente. Se
realizaran frecuentes pruebas de atmosfera de acuerdo al trabajo a realizar o para
cualquier cambio en las condiciones. Las pruebas se realizaran de forma que las
lecturas muestren la condicidn del espacio completo.

Incluso después de que un espacio haya sido limpiado, siempre existe la posibilidad
de que algunos restos de producto que contenia, puedan producir gases toxicos o
inflamables. Se debe tener precaucién, cuando una tuberia o equipo de un espacio se
desmonta. En este caso serd necesario comprobar de nuevo la atmoésfera. Si se
producen fugas de liquido o gases se abandonara el local y no se volvera a entrar de
nuevo hasta que toda la atmdsfera haya sido comprobada como segura. Cuando se
manejan cargas de hidrocarburos, la concentracion de H2S debe ser controlada
constantemente. Siempre que sea probable la presencia de altad,concentraciones de
H2S, se pondran a disposicion de todo el personal trabajando en“gspacios cerrados
aparatos respiratorios para evacuaciones de emergencia (EEBD).

Cuando se remueven lodos, oxido o sedimentos en un espacio cefrado, se debe

analizar periodicamente la atmdsfera y continuar con una ventilacibp constante de|
local mientras esté ocupado.
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Por todo ello, los tripulantes que acceden al espacio deberan llevar durante tododel
tiempo que permanezcan en el local un detector personal_de gases, con sensores de
OX y LEL debidamente calibrado. Abandonaran el local mmedlatamen!e si se activa
su alarma por deficiencia de oxigeno (»menos del 20.5%), o presencia de vapores

inflamables por encima del 1% LFL.

Salida del espacio cerrado

Si se sale del espacio por alguna razédn, como descanso para comida, se mantendra la
ventilacion durante el descanso y se comprobard de nuevo la atmoésfera antes de

reanudar el proceso de entrada.

Cuando se abandone el espacio definitivamente, el Oficial Responsable se asegurara
de que todas las personas del equipo de entrada han sido contadas y que todas las
herramientas y equipos han sido recogidos del espacio.

Equipos de deteccion de gases.

Para la deteccion de gases se utilizan a bordo instrumentos portatiles de deteccion.
Los equipos deben ser adecuadas para realizar los test requeridos, de tipo aprobado,
calibrados anualmente por un servicio de tierra homologado por el fabricante,
mantenido correctamente siguiendo las instrucciones del fabricante y verificado
frecuentemente con muestras estandar.

Los analizadores deben ser usados estrictamente de acuerdo con las instrucciones del
fabricante. Detectores multi-gas son apropiados para tomar las siguientes medidas:

« Limite inferior de inflamabilidad — Concentracién de un gas de hidrocarburo
en el aire por debajo del limite inferior de inflamabilidad (LFL). Para detectar la
presencia de vapores inflamables y explosivos y concentraciones de
hidrocarburos que puedan ser perjudiciales para el personal. Las lecturas son
expresadas como un porcentaje y son registradas normalmente como %LFL.

e P Concentracion de oxigeno — Usado para determinar si la atmosfera dentro
de un espacio cerrado es segura. Antes de utilizar el analizador debe ser
testeado con aire fresco como referencia del 20.9% de concentracion de
oxigeno y con nitrogeno o CO2 de un gas de calibracion con 0% de oxigeno.

» Sulfuro de hidrégeno — Es un gas muy tdxico e inflamable. La concentracion
se expresa en ppm por volumen. El uso de equipos respiratorios es requerido
cuando la concentracién excede de 5 ppm por volumen en el aire.

* Monoxido de Carbono — Es un gas inodoro con un TLV de 25 ppm. Impide
que el oxigeno sea absorbido por la sangre causando asfixia.

Las mediciones de bajas concentraciones de gases toxicos son llevadas a cabo con
equipos adecuados y tubos de indicador quimico. Los tubos estan disefiados para
reaccionar con un gas especifico y dar una indicacién visible de la concentracion de
dicho gas. Pueden darse errores de medida si existe la presencia de varios gases al
mismo tiempo. Siempre deben ser consultadas las instrucciones de operacién del
instrumento del fabricante.

155



D

o S| : d
"ol CTSNIP Manual de Gestién de Seguridac

) CAPITULO 07 (Codigo 1.S.M.) o
ELABORACION DE PLANES PARA LAS OPERACIONES A BORDO.
ENTRADA EN ESPACIOS CERRADOS

Revisién: 8 Pagina: 8/8
07.10E De Fecha: 15 Junio 2018 v

Monitores de gas personales — son instrumentos multi-gas equipados con una alarma
para la proteccion personal usados durante |a entrada en espacios cerrados. Estos
equipos son capaces de medir continuamente el contenido de la atmésfera.

Test operacionales e inspecciones - Los instrumentos de medicién de gases deben
ser probados de acuerdo a las instrucciones del fabricante para asegurar que el

equipo funciona apropiadamente. Dichos test pueden incluir el uso de un gas de
calibracion.

Se realizardn pruebas fisicas del equipo incluyendo baterias, bombas manuales,

conexiones (para estanqueidad), tubos de extension y alarmas. Aquellos que no pasen
este test deben ser recalibrados,

Como norma general, los equipos son calibrados anualmente por un servicio aprobado
por el fabricante de acuerdo a las instrucciones de mantenimiento y operatividad.

Existira un cuaderno de calibracion a bordo donde seran registrados los siguientes

1. Especificaciones técnicas del equipo. Fabricante, modelo, nimero de serie,
disponibilidad de sensor de gas, rango de deteccion y ajustes de alarma.

2. Datos del servicio de tierra y cuando es la siguiente calibracidn anual.
Certificados de calibracién deben estar disponibles.

3. Las calibraciones llevadas a cabo mensuaimente a bordo y cada vez que el
equipo es usado.

4. Los instrumentos son calibrados comparandolos con un gas de calibracién
conocido. La concentracion de la mezcla de gases y la fecha de caducidad
deben ser registradas.

5. Registro de los tubos de indicador quimico —normalmente conocidos como
tubos Draeger- y bombas de muestreo, indicando los gases toxicos a ser
medidos, rangos de concentracion y limite de vida de almacenaje.

REFERENCIAS.
Cuaderno de calibracién equipos de deteccion de gases.
Certificados de calibracion,

ANEXOS. )
07.10E.01 Lista de Comprobaciones antes de acceso a un espacio cerrado,

“Elaborado, [ Revisado. Aprobado, ——n
l Inspector de Segundad. Coordinador de Seguridad. Drrector de Flota
!
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07.11N

1.- OBJETIVO

Ningiin buque bajo la gestién de ERSHIP, S.A., sera tripulado por cualquier persona afectada

por el uso de sustancias, tales como alcohol y drogas.
Todo el personal empleado a bordo, sera capaz de responder, en cualquier momento, ante una

situacion de emergencia.

El principal objetivo al implementar una politica sobre alcohol y drogas, es el procurar erradicar
el consumo de intoxicantes. Cuando uno es consciente de los dafios que su consumo produce,
no es necesario decir que es en interés de todas las parles el evitarfo.

2.- POLITICA
2.1. Politica sobre Alcohol

Se encuentran disponibles en ambas cadmaras y en lugares bien visibles, los anexos
07.11N.01 y 07.11N.02, relativos al consumo de alcohol y drogas respectivamente.

Cada individuo es personalmente responsable de no consumir alcohol en las 4 horas
previas a su entrada de guardia.

El consumo de alcohol, con consecuencias en las operaciones a bordo y la seguridad
personal, tendra un tratamiento estricto y, si es necesario, se procedera al despido del
infractor.

2.2. Politica sobre Drogas

Se enfatiza que la posesion, consumo o trafico de cualquier forma de droga, esta
ESTRICTAMENTE PROHIBIDO, como se establece debidamente en el Contrato de

Embarque.

Si esto sin embargo ocurriese, aquellos involucrados seran despedidos inmediatamente,
y seran considerados financieramente responsables de cualquier multa o pena impuesta
al buque/compaiiia por esta causa.

Cada tripulante, antes de firmar su Contrato de Embarque, habra sido informado por el
Jefe de Personal de la Agencia de Contratacién o sus delegados, sobre |a Politica de
Alcohol y Drogas de la Compafiia. Ademas, mediante la firma de “DECLARACION DE
ALCOHOL Y DROGAS”, verificara que acepta las condiciones establecidas por la
Compaiiia, en lo que se refiere a su politica sobre alcohol y drogas, a bordo de buques
gestionados por ERSHIP, S.A.

Asimismo, todos los tripulantes deberan pasar una prueba de alcohol y drogas, con
periodicidad minima anual. )

Al embarque todos los tripulantes firmaran la Declaracién Personal del Anexo 07.11N.03

(Precauciones para Evitar Trafucp de Drogas), en espafiol y en inglés, reconociendo
su responsabilidad para evitar el trafico de sustancias ilegales.
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3.- ABUSO DE DROGAS.- CONTROL Y PREVENCION.

3.1.  Acciones a tomar cuando se encuentren drogas a bordo

Si se sospecha que alguna persona a bordo esta consumiendo o traficando drogas, es
un deber el comunicarlo al Capitan (u Oficial Superior, quien esta a su vez obligado a

informar al Capitan) inmediatamente. Se pasara la informacion confidencial a la Persona
Designada.

Todas las drogas son extremadamente peligrosas y algunas pueden absorberse a
través de la piel. Los siguientes puntos deben ser tenidos en cuenta para garantizar la
seguridad del personal cuando se ercuentra una sustancia sospechosa.

No toque la sustancia sin proteger la piel o sin mascara.
— Noinhale polvos 0 humos.
- No acelere sus acciones.

Bajo ninguna circunstancia pruebe, coma o beba una sustancia sospechosa.

3.2. Deteccion de Drogas

Un analisis sofisticado es normalmente necesario para establecer la naturaleza exacta
de la sustancia encontrada.

Sin embargo, el siguiente cuadro de referencia puede ayudar en la identificacion.

DROGAS PELIGROSAS - CUADRO DE REFERENCIA
Nombres Comunes Formas Caracteristicas Efectos
Cannabis Hierbas Olor a especias como tierra himeda o Alucinaciones. Reacciones lentas,
Marihuana, Hierba, vegetacidn podrida. comportamiento inhibido o agresivo.
Pot, Té, Charas, Resina La exposicién prolongada causa Pupilas dilatadas. Reduce la
Mahona, Ganja Aceite nauseas. capacidad de reaccion.
| El olor perdura en la ropa.
Alucinégenos Polvo Comportamiento irracional. Sin
LSD, Acido, Sellos, reaccién a estimulo externo.
Campos de Pildoras Todas sus formas son inodoras. Convencimiento de habilidades
Fresa, La Pildora, sobrehumanas. Esquizofrenia y
Puntos Papel compartamiento demencial.
Opiacios Crudos Aroma dulce y penetrante. Pupilas dilatadas. Estado estipido,
“0", Hop, Pin, Yen Preparados Aroma dulce y penetrante. Respuesta lenta al estimulo.
Drogas Aroma dulce y penetrante.
Médicos Su olior puede esconderse mediante el
uso de un aditivo.
Morfina Puede oler como el amoniaco o pescado.
Diamorfina Normaimente.
Sintético Inodoro.
Codeina Inodoro.
Cocaina Hoja de coca incdora Efectos inmediatos seguidos de una
o depresion fuerte. Comportamiento
Hielo, Nieve, Coke, Pasta de coca Olor quimico fuerte. psicético, violento, parancide y
extremadamente confuso,
Charlie, Suefio, Polvo Inodore. Agarrotamiento del cerebro, e
Polvo de la consciencia y dafios a los
pulmones.
e ————
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DROGAS P

ELIGROSAS - CUADRO DE REFERENCIA

MNombres Comunes | Tomas | Caracloristicas Eloctos oo -
I?mga; Estinlanes Tablels 0 su loms JHrE SG0 :mlf':s r,f'a-.'/f. 7 Vuphies '}5""‘;’3‘- SIS 4
Speed Meths, Heans, Capsuln cnstales A nenudy hunedo, o un gl GAABI f EIGNBNET NG
Pep s, Truck Drivers, | Jsrale desegradable carateristivn detiny s b
Blues Vanos polyos residuos de dndlientes
Vesches, Minstles,

Gudfish
Diogas Filora L su forma purs son polyas Blandas Fusias dlaadas sLa w08
Tranquiizames labiets (616 63140 disponibles baj una gran soullerts Nat/s MRV AMENSS

Doymners, Mickeys,
_Soemniferos

Capsula vanedsd de nombses en pildorss

3.3, Uso de Drogas a bordo
Los ftripulantes que consuman drogas legitimas (medicinas), deberdn informar 2!
Capitan, Cuando se lleve a cabo a bordo un test sin aviso previo, debe ser comunicado
al laboratorio, para asi permitir al personal reconocer aquellas sustancias gue se
consuman bajo receta médica.
Si las drogas son prescritas a bordo se aportara el Libro de Atencién Médica.
Esta prohibido el consumo mal intencionado de drogas legitimas; lo que es mas, esta
prohibido el uso, posesién, distribucién o venta ilicita de drogas, ilicitas o sin
prescripcion facultativa a bordo.

3.4. Procedimiento para pruebas sin anuncio previo

ERSHIP, S.A., podra llevar a cabo pruebas de “doping” de caracter anual, sin avizo
previo, en los bugues bajo su gestién, cualquiera que sea su trafico.

Las pruebas de “doping” podran realizarse tanto antes de comenzar el periodo de
contratacion, como durante el periodo de embarque.

Las pruebas antes de la contratacion, se realizaran por el médico designado y bajo l2s
leyes del pais de residencia del tripulante.

La prueba sin aviso previo, consistira en la aportacion por parte del tripulante de una
muestra de orina, en un recipiente aprobado, que sera debidamente etiquetado en sy
presencia. La muestra sellada y firmada se enviara a un laboratorio aprobado para su
andlisis.

Los resultados de los andlisis serdn mantenidos a bordo en el FICHERO DE PRUEBAS
DE ALCOHOLEMIA Y DOPING.

Se haré la correspondiente entrada de su realizacion en el Diario de Navegacion.

La muestra de orina se manejara bajo condiciones controladas, para evitar sustituciones
o contaminacidn.
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4.1.

La deteccidn de una droga ilicita o sin receta, dara lugar a los procedimientos formales
que llevaran a la suspensién del servicio, pendiente de una investigacion completa o
despido.

La negativa a cooperar en fa prueba previa a la contratacion o durante el embarque, sé
considerara como una obstruccién al deber ¥, bajo estas circunstancias, se tomaran las
medidas disciplinarias pertinentes.

CONSUMO DE ALCOHOL.- CONTROL Y PREVENCION
Procedimiento para las pruebas de alcoholemia sin previo aviso

ERSHIP, S.A,, llevara a cabo pruebas de alcoholemia sin aviso previo de caracter
anual, en los buques bajo su gestion, cualquiera que sea su trafico.

Las pruebas de alcoholemia a bordo, sin previo aviso, podran ser llevadas a cabo por
personal sanitario debidamente titulado, contratado por la Compania, cumpliendo con
los principios para la realizacion de controles de alcohol y drogas de aplicacién mundial
en la industria maritima (Guiding Principles on Drug and Alcohol. Testing Procedures for
Worldwide Application in the Maritime Industry - ILO/WHO).

El resultado positivo del BAC (Blood Alcohol Concentration), dara como resultado las
siguientes advertencias/acciones:

0.040-0.079% BAC Advertencia escrita, despido si se repite
0.080-0.100% BAC Despido
0.10% BAC o superior Despido con posibles acciones legales

La negativa del tripulante a cooperar, tanto en la prueba previa a la contratacion, como
en pruebas sin previo aviso, se considerara como una obstruccién al deber, y bajo estas
circunstancias se tomaran las medidas disciplinarias pertinentes.

FLOTA DE BUQUES TANQUE

Mensualmente, y con el alcoholimetro a bordo, el Capitan realizara un minime de dos
pruebas a tripulantes elegidos al azar. También si se sospecha que un tripulante que ha
sufrido un accidente se encuentra bajo los efectos del alcohol, se le realizara un test de

alcohol a bordo.

» Sin frecuencia determinada, la compaiiia solicitara al capitan por medio de
comunicacion telefénica o e-mail, la realizacién de un test de alcohol sobre gy persona

con presencia del primer oficial.
FLOTA DE BUQUES BC/GC

El Capitan utilizara los test de alcohol para saliva si se sospecha que un tripulante que
ha sufrido un accidente se encuentra bajo los efectos del alcohaol,
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REGISTROS

Para los controles a bordo, sé empleara el for
ALCOHOL REALIZADOS A BORDO). Cada
interesado y por dos testigos. Los resultados de

en el FICHERO DE PRUEBAS DE ALCOHO

correspondiente entrada de su realizacién en el Diario de Navegacion.

REFERENCIAS

Drug and Alcohol Prevention Programs in the Maritime Industry. (ILO).
Drug and Alcohol Prevention Programs in the Maritime Industry

Procedures.
Guidelines for the control of drugs and alcohel onboard ship (OCIMF)

Fichero de Pruebas de Alcoholemia y Doping.

ANEXOS

-07.11N.01 Politica sobre control de consumo de alcohol a bordo de los bugues
-07.11N.02 Politica sobre prohibicién de drogas a bordo de los bugues
-07.11N.03 Precauciones para evitar el trafico de drogas.
-07.11N.04 Test de alcohol realizados a bordo
Elaborado. Revisado. Aprob
Inspeclor de Seguridad ' - probado.
Ui Coordinador de Seguridad. Director de Flota,
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E’Ef'b"faf planes de actuacién en caso de accidente o enfermedad a bordo que requiera
asistencia urgente, o cuando se produzca una muerte a bordo.

REFERENCIAS

Sor:l de aplicacion los requisitos correspondientes del:
Guia Médica Internacional (O.M.8)).

DESCRIPCION

En el caso de emergencia por accidente o enfermedad, se debera contactar inmediatamente
a traveés del sistema mas rapido, con los servicios médicos de la zona por donde navegue el
buque.

La informacién que se debe enviar en el primer mensaje consistira:

Caracteristicas del bugue.

Edad y sexo del paciente.

Descripcion lo mas ajustada del accidente o enfermedad.

Datos sobre la respiracién, pulsaciones y temperatura, si es posible.

Si se conoce, enviar algo de su historial con relacion a la enfermedad gque padece.
Tratamiento que se le esta aplicando.

Si puede moverse sin ayuda.

Posicién, rumbo y velocidad del buque.

ETA al puerto de destino o al indicado por el Servicio médico, o al mas proximo si a

juicio del Capitan o de las instrucciones recibidas, requiere ayuda inmediata.

Si no tiene dispuesta esta informacién en el primer momento, el mensaje se debe enviar con
la maxima urgencia y con los datos disponibles y se completara la informacién en
posteriores comunicaciones.

El Capitan debera considerar, y segun las caracteristicas y desarrollo de la enfermedad o
accidente, la posibilidad de desviar el buque al puerto méas préximo, o ir en demanda de otro
buque preparado para estos casos, siguiendo las instrucciones que reciba, o si él, lo cree

necesario.

Una vez enviados los mensajes de seguridad y/o urgencia, segtn lo requiera el caso, el
Capitan comunicara a la Empresa del acaecimiento y las caracteristicas del accidente y el

desarrollo del mismo, e informara de:

Hora y lugar del accidente, caracteristicas del mismo, nombre y categoria del paciente,
parientes mas préximos, y si no pertenece a la tripula_c.ion, nombre y direccidn de quien
depende y si es posible familiares mas pr6XImo§, condrcnt_)nes y ?re\{is_ién del tiempo en la
zona. Si desde el buque se ha avisado a los familiares, y si contina viaje, o se ha desviado.

Enviar el ETA al puerto donde se dirige el buque.
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Durante la emergencia deberd permanecer en contacto con la Empresa y en caso ]de
muerte, la Empresa, de acuerdo con el Capitan, concretara tan pronto como sea posible asi
medidas a tomar, si se continta viaje o si se desvia el buque para el desembarque de

fallecido.

»En el caso de gente de mar enferma, lesionada o fallecida, la Compafiia adoptara las
medidas pertinentes para proteger los bienes dejados a bordo por la gente de mgr.y
devolverselo a sus parientes mas proximos. En concreto, el Capitan designara a un Oficial
junto con un tripulante para que realicen un inventario de las pertenencias para que sean
enviadas al tripulante o sus familiares.

REGISTROS

Diario de Navegacién.

Cuaderno de Bitacora.

RESPONSABILIDADES

La responsabilidad en esta emergencia es del Capitan, que tomara todas las medidas
oportunas y solicitara de la Empresa toda la ayuda urgente que €l crea necesaria.

ANEXOS

No existen anexos para esta emergencia.
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PROGRAMACION DE EJERCICIOS Y VERIFICACION DE EQUIPOS DE SEGURIDAD.

(INDICAR EN DISTINTO COLOR Las FECHAS DE LOS EJERCICIOS REALIZADOS Y LOS PROGRAMADOS)

BUQUE: ANO:

A. PREVENCION Y LUCHA CONTRAINCENDIOS

=z
]

Descripcion

Periodicidad

Meses:

3

5

6 | 7

8

10 ] 11 | 12

Ejercicio General ; 08.02.02

Traje Bombero, ERA, EEBD

Bombas C.I. Principales y de emergencia

Sistemas fijos C.I. de CO2, espuma, etc. Alarma

Extintores. Tipos y Manejo

Cierres / paradas / combustible / ventilacion.

Generador y alumbrado de emergencia con carga

(7o) Fa-) EN] Nar) (3,0 E-N [A] EN] B

Salidas emergencia/ rutas de escape/ rescate

Primeros Auxilios. Uso del resucitador. Camilla

B. DISPOSITIVOS Y MEDIOS DE SALVAMENTOQ. ABANDONO

=
°

Descripcion

Periodicidad

Meses:

112

3

4

5

6 | 7

10| 11

Boles salv. . Abandono y zallado. : 08.02.01

12

Bote rescate. Puesta a flote, prop. y navegacion.

Botes. Puesta a flote, prop. y Navegacion

Bote caida libre. Lanzamiento.

Supervivencia. Equipamiento botes

Ayudas témicas y trajes de inmersién

EPIRB, SARTs y VHFs GMDSS

(=] fo d BN Reof £3,) B-N [OS) LX) B

Balsas. Proced. Puesta a flote, Trincas hidrost.

Material pirotécnico y lanzacabos

Aros y chalecos salvavidas

iy Y
=lo

Manuales formacion salvamento & supervivencia

C. PREVENCION DE CONTAMINACION

Descripcion

Periodicidad

Meses:

1] 2

| 3

4]

5|

Material y equipos anticontaminacion

617189

101112

Toma combustible / contencién de derrames

Derrames operativos. : 08.02.05

Blwjrol—

Derrames por siniestro. © 08.02.05
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D. PREPARATIVOS PARA EMERGENCIAS COMU;ES_‘ T
N° rp) eriogicl
Descripcion T3 312 516718 [9 [10] 11 | 12
1_| Gobierno de emergencia Puente / servo: 08.02.07
2 | Abordaje y Colision: 08.02.03
3 | Varada : 08.02.04
4 | Inundacién: 08.02.08
5 | Hombre al agua: 08.02.06
6 | Fallo propulsién / Gener/ Eguip. criticos: 08.02.07
7 | Recuperacion de personas de la mar: 08.02.21 I |
8 | Accidente en espacios cerrados | I I
9 | Caso de herido grave o muerte
10 | Operaciones con helicopleros.
11 | 08.02.13 - Remolgue de emergencia
12 | »08.02.14 - Dafios por temporal.
13 | »-08.02.15 - Fallo estructural.
Solo Bulk carriers y General cargo.
1 08.02.10 - Caso de corrimiento o licuefaccién de
la carga
2 08.02.11 - Caso de dafios a la carga, incluyendo
alarmas alto nivel bodegas
Solo Buques Tanque
1 08.02.09 - Desatraque emergencia durante
operaciones.
2 08.02.10 - Pérdidas carga tks lastre y cofferdams.
3 08.02.11 - Echazén de carga a la mar.
4 08.02.12 - Vertido accidental de liquido téxico.
5 08.02.19 - Incendio / explosién en puerto.
6 08.02.20 - Cargas auto-reactivas.
V°B® CAPITAN

DISTRIBUCION:
ORIGINAL: ARCHIVO A BORDO.

COPIA: ENVIAR MENSUALMENTE A LA OFICINA FLOTA MADRID
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ANEXO 14: ORDENES PERMANENTES DEL CAPITAN EN NAVEGACION







ANEXO 15: SITUACIONES DE EMERGENCIA EN LAS QUE EL OFICIAL
DE GUARDIA DEBE LLAMAR AL CAPITAN




ANEXO 16: ORDENES PERMANENTES DEL CAPITAN EN PUERTO




ANEXO 17: ORDENES PERMANENTES DE LA EMPRESA — NAVIERA EL
CANO
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	Gianonatti (2016) con su trabajo de investigación titulado “Actualización estadística de siniestralidad marítima entre 2011 y 2015”. Este trabajo de investigación es de diseño descriptivo, de enfoque cuantitativo. Y tuvo como objetivo conocer la evolu...
	Ugarte (2013), en la Universidad de Cantabria, España con su Tesis de Fin de Grado titulada “La seguridad en el trabajo a bordo de los buques mercantes: Análisis de los accidentes laborales y propuestas para su reducción”, este trabajo de investigació...
	Sin embargo, la tasa de accidentes marítimos sigue siendo alta y hay que preguntarse: ¿por qué, con todas estas mejoras, no se ha conseguido reducir significativamente el riesgo de accidentes?, quizás es debido a que tanto la estructura del buque como...
	Albornoz (2013) en su investigación “Seguridad, entrenamiento y capacitación en buques tanque petroleros” presentada en la Universidad Austral de Chile. Se propuso como objetivo explicar la normativa y procedimientos para la prevención de la contamina...
	Del mismo modo se menciona que la Organización Marítima Internacional (OMI) mediante códigos dicta directrices para ejecutar operaciones seguras a bordo. Al finalizar su investigación, Albornoz concluye que los tripulantes deben conocer y cumplir a ca...

