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Introduccion

“Shipping is perhaps the most international of all the world’s great industries and one

of the most dangerous” Organizacion Maritima Internacional.

La disciplina del factor humano naci6 durante la II guerra Mundial, cuando se descubrio
que los costes derivados del error humano estaban alcanzando niveles inaceptables. Los
militares norteamericanos contrataron psicologos, ingenieros, fisicos y expertos de
diferentes disciplinas con el objetivo de mejorar el comportamiento humano.

Las lineas de actuacion de estos equipos interdisciplinares fueron al principio
convencionales, centrandose en aspectos como la seleccion de personal, métodos de
adiestramiento, etc. Como consecuencias de esta estrategia, se produjeron mejoras, pero
sus efectos tuvieron una duracidon corta y el progreso de los resultados se estanco. En
este momento surgieron nuevas voces que postulaban una aproximacion del sistema a
las caracteristicas del operador, en lugar de adaptar el operador a las caracteristicas del
sistema. Este giro ideoldgico significo el verdadero nacimiento de la disciplina del factor
humano.

A lo largo de los ultimos cincuenta afos el sector maritimo ha dedicado muchos
esfuerzos a mejorar la estructura y la fiabilidad de los sistemas del buque con el fin de
reducir los accidentes e incrementar su eficiencia y productividad. Se han introducido
mejoras en el disefio del casco, en los sistemas de estabilidad y propulsion y en los
equipos de navegacion. Hoy en dia los sistemas del buque son tecnolégicamente
avanzados y altamente fiables. Sin embargo, el indice de accidentes maritimos es aun
demasiado alto. La razon es que los avances en la construccion naval, la estructura del
buque y la fiabilidad de sus equipos y sistemas constituyen Unicamente una parte de la
denominada ecuacion de la seguridad. El sistema maritimo es principalmente un sistema
de personas y los errores humanos figuran de un modo predominante entre las causas, ya
sean directas o remotas, de los accidentes. Se acepta con generalidad el hecho de que el
error humano contribuye a los accidentes maritimos, pero no hay censo acerca de su
importancia (variando del 50 al 90% entre los estudios). No obstante, estas diferencias

dependen de que, en el andlisis de las causas que dan lugar a los accidentes, se tomen en



consideracion o no aquéllos factores remotos que en muchas ocasiones constituyen un
nexo causal necesario en la secuencia de los hechos. De los estudios de los accidentes se
desprende que los mismos no son causados generalmente por un unico fallo o error, sino
por una cadena de errores. Cada error individual constituye una condicion necesaria para
que se produzca un accidente, es decir, si uno s6lo de esos no hubiera ocurrido, la
cadena de sucesos podria haberse roto, y el accidente podria no haberse producido. Por
lo tanto, si se pudiera evitar algunos de estos errores, o al menos aumentar la
probabilidad de que fueran notificados sus efectos corregidos a tiempo, se reforzaria la

seguridad maritima y se producirian menos accidentes.



Agencia Europea de Seguridad Maritima.

El naufragio en 1999 del petrolero Erika en la costa francesa y en hundimiento del
Prestige en 2002 en la costa espafiola fueron la gota que colmo el vaso. Estos dos
desastres actuaron como revulsivo para crear un nuevo organismo que pudiera actuar
como brazo técnico y operativo de los responsables comunitarios, con poder y capacidad
para abordar los diferentes retos de la seguridad maritima que pudieran plantearse tanto
en aquel momento con en el futuro.

Con esta idea se cred la EMSA en 2003. La Agencia se encarga de prestar apoyo técnico
y dar asesoramiento a la Comision Europea y los Estados miembros en ambito clave de
la seguridad y de supervisar la correcta aplicacion de la legislacion comunitaria por los
diferentes Estados miembros y las organizaciones comunitarias.

La EMSA ha asumido asimismo un nuevo cometido en el ambito de la lucha contra la
contaminacion por hidrocarburos, el control por satélite y el sistema de identificacion a
larga distancia (LRIT). Con todo ello, la Agencia intenta contribuir significativamente a
la mejora de la seguridad en aguas comunitarias, y con este fin reconoce la importancia
de colaborar de manera eficaz con intereses muy diversos y, en particular, con las
instituciones europeas, las autoridades de los Estados miembros, los organismos
internacionales y la industria maritima.

Se trata de una tarea de gran envergadura, dada la importancia del transporte maritimo
en la Union Europea, pues a lo largo de sus 100.000 kilometros de costa, los veintisiete
Estados miembros cuentan con 200 puertos comerciales por los que pasa alrededor del
90% del comercio extracomunitario y del 40% del intracomunitario. Cada afio pasan por
los puertos de la UE 400 millones de pasajeros. Ademads, el numero de petroleros que
transportan grandes cantidades de hidrocarburos y otras sustancias peligrosas por zonas

sensibles, como los mares y Mediterraneo, Baltico, Negro y Artico, es cada vez mayor.



Comision Permanente de Investigacion de Accidentes Maritimos.

La Comision Permanente de Investigacion de Accidentes Maritimos (CIAIM), es un
organo colegiado adscrito al Ministerio de Fomento, encargado de realizar la
investigacion de accidentes e incidentes maritimos producidos por buques civiles
espaiioles o por buques civiles extranjeros cuando se produzca dentro de las aguas
interiores o en el mar territorial espafiol, asi como de los buques fuera del mar territorial
espaiol cuando Espafa tenga intereses de consideracion.

La investigacion tiene un cardcter exclusivamente técnico, su fin Gltimo es establecer las
causas técnicas que lo produjeron y formular recomendaciones que permitan la
prevencion de futuros accidentes e incidentes, no estando dirigida en ningin momento a
determinar ni establecer culpa p responsabilidad de tipo alguno.

Los resultados de la investigacion se plasman en un informe que contempla la
informacion de los hechos en relacion con los accidentes o incidentes, un analisis de los
mismos, unas conclusiones y unas recomendaciones en materia de seguridad. Estas
recomendaciones constituyen el medio que se considera més adecuado para proponer
medidas que permitan aumentar la seguridad maritima.

La Comision Permanente investigara:

- Los accidentes maritimos graves, entendiendo por tales aquellos que entrafian la
pérdida total de un buque, la pérdida de vidas humanas , o dafios graves al medio
ambiente.

- Otros accidentes e incidentes maritimos, cuando de la investigacion puedan
obtenerse ensefianzas para la seguridad maritima.

La CIAIM cuanta con personal y medios propios adecuados para el desarrollo de su
actividad, asi como con la colaboracién puntual de organismos y asesores técnicos

especialistas.



1. Activadores de la seguridad maritima

En cualquier actividad que el hombre realiza cabe la posibilidad de que los resultados
obtenidos no sean los que se deseaban.

De forma general, todos aquellos hechos que socialmente se han catalogado como no
deseados, y que suelen encontrarse con un rechazo mas o menos generalizado son los
siguientes:

Accidente: Acontecimiento que sucede sin intencion y que genera un dafio a un ser vivo
0 a una cosa.

Incidente: Suceso inesperado pero que no representa una desgracia o destruccion de
algo, sino que acarrea un cambio de decisiones.

Hecho no deseado: se diferencia con los anteriores por la falta de inmediatez en las
consecuencias. En este grupo estarian las enfermedades profesionales fallos en
estructuras o maquinarias, etc.

En la mayoria de las culturas son los accidentes los que actian como activador de la
seguridad. No por ello los incidentes y hechos no deseados no activen la seguridad pero
los hacen con menos fuerza que un accidente.

Respecto al tema marino la Seguridad Maritima se define como el conjunto de
actuaciones y medios utilizados para evitar los hechos no deseados en cualquier
actividad relacionada con el mar.

Los hechos no deseados son las emergencias maritimas, aquellas situaciones que
suponen un peligro inminente para la seguridad de las personas, los buques o aeronaves
en la mar, la navegacion o el medio ambiente marino.

Estas emergencias maritimas estan dividas en tres tipos:

Accidente maritimo: Aquellos sucesos que afecten al buque en su materialidad,
alterando la regularidad de la navegacion y que inciden sobre la integridad y seguridad
del mismo, la carga, la tripulacion o el pasaje.

Incidente maritimo: Aquellos sucesos y situaciones ocurridos en la mar o en la costa,
que implican a tripulantes, buques y circunstancias conexas, pero en los que la

materialidad de las embarcaciones no se ve directamente afectada.



2. Clasificacion de accidentes maritimos

Podemos clasificar los accidentes como:

Accidentes o sucesos muy graves: que significa accidente que conlleva la pérdida total
del buque, la pérdida de vidas humanas o una polucion grave.

Accidentes o sucesos graves: accidentes no conceptuados como muy graves que
suponen, un fuego, explosion, varada, contacto, dafos por mal tiempo, dafios por hielo,
rotura de casco, supuestos defectos del casco. Dafos estructurales que conlleva la no
navegabilidad del buque como: penetracion debajo de la linea de flotacion,
inmovilizacion de las maquinas principales, gran dafio en la acomodacion. Polucion.
Averia que suponga un remolque o asistencia desde tierra.

A continuacion desarrollo las clasificaciones segun la Agencia Europea de Seguridad
Maritima (EMSA) a nivel europeo y la Comision Permanente de Investigacion de
accidentes e incidentes maritimos (CIAIM) de la Direccion General de la Marina
Mercante a nivel nacional.

Segun la Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA) hay los siguientes tipos
de accidentes:

Hundimiento: Incluye a todos los buques o embarcaciones que se han hundido como
consecuencia de una via de agua o mal tiempo. No se incluyen los hundimientos
provocados por los restantes tipos de accidentes.

Varada: Buques o embarcaciones afectados en su materialidad como consecuencia del
contacto del casco con el fondo, con la arena de las playas o rocas de la costa, asi como
con los restos de naufragios posados en el fondo.

Colision: Buques o embarcaciones afectadas en su materialidad al abordar o impactar
contra un buque, muelle u objeto flotante, boyas, balizas, troncos a la deriva, etc. Se
incluyen aquellos buques que han sido abordados por otro durante a navegacion,
fondeados, parados o atracados.

Incendio/Explosion: En este concepto se incluyen aquellos buques o embarcaciones
afectadas en su materialidad como consecuencia de un incendio o explosion ocurrida a

bordo.



Otros: Buques o embarcaciones que han sufrido un accidente y no han incluido en las

demads categorias por falta de informacion u otras razones.

En la Comision Permanente de Investigacion de accidentes e incidentes maritimos
(CIAIM) se diferencian los siguientes sucesos:

Vuelco/ Escora: Pérdida de la capacidad de un buque de flotar adrizado debido a una
estabilidad inicial negativa (altura metacéntrica negativa), o a un desplazamiento
transversal del centro de gravedad del buque, o a la accion de fuerzas externas.
Abordaje: Golpe de un buque con otro, independientemente de que uno u otro buque, o
ambos, estuvieran en navegacion, fondeados o atracados.

Colision: Golpe de un buque contra un objeto externo, distinto de otro buque. El objeto
golpeado puede ser flotante (carga perdida por un buque, hielo, etc.) o fijo. No se
incluye el contacto con el fondo marino ni contra un objeto volador.

Averia: Daios a los equipos o sistemas del buque, que no esté contemplado por otro
tipo de suceso.

Incendio / Explosion: Ignicion no controlada de sustancias quimicas inflamables y otros
materiales a bordo de un buque:

- El incendio se caracteriza por la presencia de calor, llamas o cualquier

combinacion de ellas.

- La explosion se caracteriza por la generacion de una onda de presion.
Inundacion / Hundimiento: Ingreso de agua a bordo del buque. Solo se considerara un
suceso como hundimiento cuando no se conozcan los detalles de la inundacion causante
de la pérdida del buque. La inundacion puede ser:

- Progresiva, si el ingreso de agua al buque es gradual, o

- Masiva, si el flujo de agua es considerable.

Perdida de control: Pérdida total o temporal de la capacidad de maniobra del buque,
del suministro eléctrico , o de la capacidad de contener la carga u otras substancias. Se
puede distinguir entre:

- Pérdida de potencia eléctrica.

- Pérdida de potencia propulsora.

- Pérdida de control direccional (capacidad de maniobrar el buque).



- Perdida de contencion (vertido accidental, dafos a la carga o a otras sustancias a
bordo).
Fallo estructural: Un fallo que afecte a la resistencia estructural global del buque.
Pérdida: Desaparicion del buque sin disponer de informacion sobre las circunstancias
del suceso tras un periodo de tiempo razonable.
Accidente operacional: Incidente donde resulta afectada una o més personas, en relacion

con las operaciones del buque.



3. Cuantificacion de los accidentes como activadores de la Seguridad

Maritima.

3.1 Cuantificacion de accidentes segin la EMSA del 2007 al 2010.

14%

Accidentes por tipo de buque segin la EMSA 2010

“ Buques de Carga

“ Buques Tanque

“ Portacontenedores
K Buques de Pasaje
“ Buques Pesqueros

“ Otro tipo de Buques

Buques de Carga: En esta categoria entran los buques de carga general, buques ro-ro,

buques refrigerados y bulk carriers que representan la gran mayoria de la marina

mercante comercial. Esta tipo de buques en 2010 fueron los mas envueltos en accidentes

en las aguas de la Union Europea.

Buques de Carga | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Hundimiento 11 10 6 6
Colision 132 | 120 | 93 97
Varada 108 | 115 | 76 72
Fuego/ Explosion | 29 26 30 17
Otros 50 36 20 42
Total 330 | 307 | 225 | 234

Buques Tanque: En esta categoria se encuentra los buques petroleros, gaseros y

quimiqueros. La gran mayoria que operan en las agua de la Union Europea tienen doble




casco de acuerdo con el requisito internacional para la eliminacion de petroleros mono

€asco.

Buques Tanque | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Hundimiento 0 1 0 0
Colision 23 31 30 34
Varada 23 20 28 17

Fuego/ Explosion | 11 11 2 7
Otros 6 13 7 7
Total 63 76 67 65

Buques Portacontenedores: El bajo numero de accidentes en portacontenedores en
2010 contintia una tendencia en la baja de las cifras desde 2007, ya que 38 buques
estuvieron implicados en accidentes ocurridos en 2010 frente al méximo de 65 en 2007

que representa menos del 6% del total de accidentes de buques en la Unidén Europea.

Portacontenedores | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Hundimiento 1 0 0 0
Colisién 42 31 30 23
Varada 10 18 10 4

Fuego/ Explosion 3 4 2 4
Otros 9 7 10 7
Total 65 60 52 38

Buques de Pasaje: En esta categoria se incluyen transbordadores mas conocidos con la
palabra anglosajona ferries y cruceros. El nimero de buques de pasaje envueltos en
accidentes representa el 23% del total de accidentes en la Union Europea y casi llega al
punto mas alto que fue en 2007. De los 147 buques de pasaje que tuvieron accidentes en

2010, 126 fueron ferries y 21 cruceros.
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Buques de Pasaje | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Hundimiento 4 0 0 2
Colision 73 77 80 70
Varada 24 26 30 22
Fuego/ Explosion 17 17 11 30
Otros 31 14 14 23
Total 149 | 134 | 135 | 147

Barcos Pesqueros: El numero de accidentes de barcos pesqueros es bajo en

comparacion con otros afios. En 2009 solo 18 pesqueros se hundieron en comparacion

con los 29 de 2008.

Pesqueros 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Hundimiento 27 29 18 18
Colisiéon 17 14 22 15
Varada 14 20 20 16
Fuego/ Explosion | 16 14 9 15
Otros 4 3 5 4
Total 78 80 74 68

Otro tipos de buques: Esta categoria incluye remolcadores, buques offshore,

plataformas moviles, buques de cargas pesadas, buques de investigacion, barcazas,

barcos perforadores y dragas.

Otros buques 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Hundimiento 12 21 4 5
Colisiéon 17 35 37 50
Varada 18 18 13 12
Fuego/ Explosion | 15 17 6 10
Otros 15 6 6 15
Total 77 97 73 92
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3.2 Cuantificacion de accidentes segin la CIAIM para el 2011

La CIAIM ha recibido 101 notificaciones de accidentes e incidentes maritimos
ocurridos durante 2011. De todas las notificaciones, el pleno acordd investigar en detalle
37 accidentes, y decidio desestimar los 64 sucesos restantes. De los accidentes
investigados, seis sucesos correspondieron a accidentes de buques de bandera extranjera.
En todos los casos Espafia colabord con los respectivos estados de abanderamiento, que
lideraron las investigaciones.

El porcentaje de accidentes investigados con respecto a los accidentes notificados se
situd en un 37%, cifra acorde con el porcentaje de accidentes investigados por otros
organismos de investigacion de accidentes maritimos de paises de nuestro entorno, y en
linea con los accidentes investigados en afos anteriores.

Respecto a la tipologia de los accidentes notificados, la mayor siniestralidad corresponde
a hundimientos e inundaciones, con 26 accidentes notificados, y en segundo lugar a

abordajes y a varadas/embarrancamientos, con 18 sucesos en casa categoria.

Tipo de suceso ocurrido en Sucesos notificados a la Sucesos

2011 CIAIM Investigados
Abordaje 18 17,8% 9 24.3%
Accidente Operacional 11 10,9% 7 18,9%
Colision 7 6,9% 2 5,4%
Averia 1 1,0% 1 2, 7%
Fallo estructural 2 2,0% 0 0,0%
Hundimiento/Inundacion 26 25,7% 6 16.2%
Incendio/ Explosion 6 5,9% 1 2, 7%
Perdida de Control 3 3,0% 1 2, 7%
Varada/ Embarrancada 18 17,8% 5 13,5%
Vuelco/ Escora 9 8,9% 5 13,5%
Total 101 100% 37 100%
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Los accidentes maritimos en Espafia suceden principalmente en buques y embarcaciones

pesqueras, lo que responde al fuerte peso que en la estructura de la flota nacional tienen

este tipo de buques.

Tipo de Nimero de buques y embarcaciones | Numero de buques y
buque implicados en sucesos notificados embarcaciones implicados
en accidentes investigados.
Pesquero 59 49,6% 20 43,5%
Recreo 16 13,4% 4 8,7%
Servicios 12 10,1% 5 10,9%
Especiales
Pasaje 4 3,4% 3 6,5%
Mercante 28 23,5% 14 30,4%
Total 119 100% 46 100%

En los 101 accidentes notificados a la CIAIM hubo 18 fallecidos, dos desaparecidos,

cuatro heridos graves, y se perdieron 38 buques y embarcaciones. En los 37 accidentes

investigados en profundidad se perdieron 15 buques y embarcaciones y hubo 13

fallecidos, dos desaparecidos y dos heridos graves.

En cuanto a la localizacion de los accidentes, el 27% de los accidentes investigados han

sucedido en Andalucia, siendo también significativo el nimero de accidentes

investigados en Galicia (18,9%).

Zona Sucesos notificados | Sucesos Investigados
Andalucia 18 17,8% 9 24,3%
Asturias 11 10,9% 7 18,9%
Canarias 7 6.,9% 2 5,4%
Cantabria 1 1,0% 1 2, 7%
Cataluna 2 2,0% 0 0,0%
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Ceuta 26 25,7% 6 16,2%
Galicia 6 5,9% 1 2, 7%
Pais Vasco 3 3,0% 1 2, 7%
Valencia 18 17,8% 5 13,5%
Fuera de aguas territoriales espafiolas 9 8,9% 5 13,5%
Total 101 100% 37 100%

4. Riesgo en la Marina Mercante.

La Marina Mercante al igual que cualquier otra actividad, entrama un riesgo y precisa
por tanto de una normativa en seguridad que ayude a reducir estos riesgos. Es dificil
hacer una estimacion del riesgo de la flota mercante, ya que por ejemplo en el caso de
Espana deberiamos de conocer todos los buques que navegan aguas espafiolas y aun asi
obtendriamos el riesgo en dicha zona. Incluso si se buscase un indice de riesgo de la
flota espafiola, habria que tener en cuenta todos aquellos accidentes de buques espafioles
que se materializan fuera de las aguas jurisdiccionales.

Voy a tomar como referencia el “Calculo de indice de riesgo en las aguas peninsulares
de responsabilidad SAR espafiolas” de Diciembre de 2008 elaborado por la Universidad
de Cantabria.

Los datos tomados de esta memoria estdn comprendidos entre enero de 1997 y

diciembre de 2007 de donde se clasificaron los accidentes de la siguiente manera.

Tipo de buque | Numero de Accidentes
Mercante 799
Pesquero 1569
Recreo 3642
Otros 484
Total accidentes 6494

En estos accidentes perdieron la vida 388 personas, 298 desaparecieron, 470 fueron

rescatadas heridas y 12813 ilesas.
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Se perdieron 52 buques mercantes, 475 pesqueros y 591 embarcaciones de recreo.
Hubo tres grandes contaminaciones, con vertidos superiores a 700 toneladas de

hidrocarburos y 24 moderadas provocadas casi siempre por buques mercantes.

4.1 Flota Pesquera

Vamos a centrarnos primero en la flota pesquera, que es la que mas accidentes ha tenido
en los afios estudiados.

Para establecer un indice de riesgo necesitamos un marco de referencia tnico y universal
y este no es otro que las millas navegadas por los buques, esto es, el tiempo que estan

expuestos a dicho riesgo.

4.1.1 Calculo de las millas navegadas por los buques pesqueros.
Para el calculo de las millas navegadas por los diferentes tipos de buques pesqueros
hemos empleado los diferentes censos del afio 2000, entre otras:

- Laresolucion de 15 de febrero de 2000 sobre el censo de las flotas de altura, gran
altura y buques palangreros mayores de 100 trb que operan dentro de los limites
geograficos de la comision de pesca del Atlantico Nordeste.

- La Resolucion 10/7/200 sobre buques pesqueros congeladores que operan en la
zona NAFO.

- La Resolucion 24/2/2000 sobre el censo de buques palangreros menores de 100
trb que pescan en la zona Vllla, by d.

- LaResoluciéon 27/3/2000 sobre el censo de buques Bacaladeros.

- Resolucion de 15 de septiembre de 2000, de la Secretaria General de Pesca
Maritima, por la que se hacen publicos los censos actualizados de buques del
Caladero nacional por modalidades de pesca.

Ademas de:

- EIRD 1441/99, de 10 de septiembre que regula el ejercicio de la pesca con artes
de arrastre de fondo en el caladero nacional del Cantabrico Noroeste.

- El RD 1440/99 que regula el mismo ejercicio en el caladero nacional del

Mediterraneo.
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- EIRD 632/93 que regula el ejercicio de la pesca de arrastre de fondo en el Golfo

de Cadiz.

- La Orden 30/9/97 que regula la pesca de arrastre en aguas portuguesas.

- La Orden 8/3/99 por la que se regula la pesca con el arte de palangre de

superficie en el caladero del Mediterraneo.

- EI RD 2349/84 de 28 de Noviembre que regula la pesca de cerco en el caladero

nacional del Mediterraneo.

- Laorden APA/676/2004 que regula la pesca de cerco en el Cantdbrico Noroeste.

- EI RD 1428/97 por la que se regula la pesca con artes menores en el caladero del

Golfo de Cadiz.

Lo indicado es una pequefia muestra de todas las fuentes empleadas donde no tan solo

viene indicado el tamano de los buques que faenan con un determinado arte y en el

caladero indicado, sino que también nos dice cudntos dias a la semana o afio pueden

faenar y a partir de que veril o hasta que distancia del puerto base.

4.1.2 Resultados obtenidos para los buques pesqueros

Afio | N° Accidentes | Millas navegadas | Probabilidad Accidente
1992 88 146304753 60,1484219
1993 115 144869990 79,3815201
1994 128 143145618 89,419433
1995 108 141131638 76,5243015
1996 149 138828049 107,327014
1997 139 136234852 102,029692
1998 116 133352046 86,9877
1999 109 130179632 83,7304561
2000 114 126717610 89,963818
2001 79 122965979 64,2454121
2002 61 118924740 51,2929439
2003 71 114593892 61,9579271
2004 72 109973436 65,4703562
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2005 67 105063371 63,7710359
2006 75 99863698 75,1023662
2007 78 94374416 82,649518

En esta tabla se muestra el indice de riesgo calculado por afio, estimadas las millas

navegadas en funciona de la flota total.
4.2 Flota Mercante

4.2.1 Calculo de las millas navegadas para la flota mercante.

La obtenida a partir de un modelo de trafico generado con el modelo nodal a partir de los
registros Portel para el afio 2004 y los datos que recogieron del AIS, estos atn no eran
completos anuales, ya que siempre existe pequefios fallos en el sistema y la instalacion
de los receptores AIS del Mediterraneo, desde Mesa de Roldan hasta Cap San Sebastia

realizado el mes de julio del afio 2004.

4.2.2 Resultados obtenidos para la flota mercante.

Consecuencias de los Accidentes

13% 16%
& Muy graves
& Graves
Moderados
& Leves

39%
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5. Causas de los accidentes maritimos.

Tal como afirma el Codigo de Investigacion de Siniestros y Sucesos Maritimos, el
objeto de analisis e investigacion de los accidentes ha de ser el de intentar prevenir
accidentes similares en el futuro. Para ello se han de analizar las causas, es decir, las
acciones, omisiones, sucesos, las condiciones existentes o que han existido con caracter
precio o una combinacion de ambas, que han conducido al accidente o incidente.
Podemos destacar cuatro grandes grupos de causas de accidentes maritimos:

- Fallo de material: entendiendo por tal cualquier averia en maquinas, en los
equipos de navegacion o en la estructura del buque (ya sea por mal estado, falta
de mantenimiento u otras deficiencias del material).

- Fallo humano: cuando los accidentes estan causados por negligencia,
imprudencia, error u omision individual o colectiva en las operaciones a realizar
a bordo.

- Mal tiempo: accidentes debidos a las desfavorables condiciones meteoroldgicas.

- Desconocida: accidentes en los que no se tiene informacién de la causa del
accidente.

Con esta metodologia se establecen una clasificacion en la que se evallian
cuantitativamente cada una de las causas.

Segun la CIAIM de forma recurrente se producen abordajes a causa de una deficiente
atencion a la navegacion por parte de la tripulacion de los buques implicados, ya que en
algunos de los accidentes se ha concluido que probablemente no se encontraba nadie en
el puente en el momento del abordaje.

También ha detectado fallos en los procedimientos de comunicacion de emergencias
desde buques. Muchos capitanes o patrones no comunicaron sus emergencias mediante
los equipos de comunicacion que llevaban a bordo, sino mediante teléfono movil o
comunicando con otros buques de la zona u otras personas en tierra o avisaron por VHF
a otros buques, pero sin seguir los procedimientos establecidos por el Sistema mundial
de socorro y seguridad maritimos (SMSSM). Ello puede ser un motivo de retraso en las
operaciones de salvamento, ya que los servicios de Salvamento SASEMAR operan

conforma a dichos procedimientos.
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En otros accidentes no se gestiond debidamente la estabilidad del buque, sometiendo al
buque a momentos escorantes superiores a la capacidad adrizante de este. También es
usual que no se realice una gestion adecuada de la estanqueidad de los espacios que

contribuyen a la flotabilidad del buque.

6. Consecuencias de los accidentes maritimos.

Hay dos tipos de consecuencias que deben destacar por encima de otras que son la
pérdida de vidas humanas y la contaminacion maritima.

6.1 Pérdida de vidas humanas

El numero de fallecimientos en la mar en 2010 se ha incrementado en un 17% desde el
2009 pero sigue siendo sustancialmente inferior a las cifras del 2007/2008. Teniendo en
cuenta estos numeros tan altos, la mayoria de las pérdidas se encontraba en los
cargueros, pesqueros y otro tipo de buques. Teniendo en cuenta que el nimero de vidas
perdidas en los buques de carga sigue siendo el mas bajo desde hace cuatro afios.

En el caso de los portacontenedores fue el Unico tipo de barco que no reporto ninglin

fallecimiento. En el caso de los pesqueros también ha mejorado desde el 2007/2008.

Fallecimientos 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Buques de carga 20 24 19 17
Buques Tanque 3 9 2 5
Portacontenedores 0 2 1 0
Buques de Pasaje 10 6 4 7
Pesqueros 31 30 16 20
Otro tipo de buques | 18 11 10 12
Total 82 82 52 61

6.2 Contaminacion Maritima.

La mayor parte de los vertidos de hidrocarburos se producen cuando los petroleros y
otros buques limpian sus depositos de petrdleo en la mar. Para ayudar a los Estados
miembros en la lucha contra la contaminacioén, la EMSA creo en 2007 el servicio

CleanSeaNet de vigilancia por satélite para la deteccion de mareas negras.
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El sistema proporciona imagenes que ayudan a realizar una identificacion inicial de las

descargas de petroleo y a localizarlas via satélite.

Afio 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | Total
Total de accidentes notificados 593 | 659 | 740 | 990 | 1037 | 4019
de los cuales se consideran graves 194 | 233 | 319 | 471 | 360 | 1577
de los cuales han causado contaminacion | 30 21 19 24 36 130

No hubo derrames accidentales de los buques mercantes que provocara una
contaminacion del litoral de la Unidén Europea en 2010.

A pesar de que la contaminacion costera por el transporte maritimo en los alrededores de
las aguas de la UE en los ultimos afos se ha limitado, hay una serie de derrames

significativos que podria haber tenido un impacto mayor segliin en las zonas costeras.

Afio 2008 | 2009 | 2010

Numero total de manchas localizadas por satélite | 3311 | 2106 | 1766

En esta tabla se muestra como del 2008 hasta el 2010 se ha reducido un 40% el namero

de manchas localizadas.

7. El Factor Humano como causa de los accidentes maritimos.

A lo largo de los ultimos 30 afos, ha habido una crecientes concienciacion sobre las
muchas y variadas formas en las que las personas contribuyen a la aparicion de
accidentes, tanto en actividades laborales peligrosas como en la vida diaria, el factor
humano es la causa mas frecuente que conduce a los accidentes maritimos. Cada
miembro de la cadena de transporte involucrado (por ejemplo, la tripulacion, la gestion
en tierra, las sociedades de clasificacion, etc.) se han registrado como el componente
responsable de numerosos accidentes verificados, lo que podria haberse evitado en

diversas circunstancias.
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Un estudio preliminar realizado por la agencia National Transpotation Safety Board'
relativo a la combinacion del factor humano y accidentes maritimos se muestra en el

cuadro siguiente:

Causas de los Accidentes

3% 2% 19
4%

& Condiciones Externas

& Puerto

“ Aspectos de Navegacion
& Buque "Hardware"

“ Factor Humano

“ Otros (Buque)

Del resultado de este estudio cabe destacar las siguientes conclusiones:

e El error humano fue la causa del 74% de los accidentes.

* Ciertos tipos de accidentes son mas susceptibles que otros de ser debidos a
un error humano ( ¢j. El 90% de los abordajes con otro buque o colisiones
contra objetos fijos como un muelle).

* Muchas de las causas indirectas que contribuyeron a los accidentes pueden
atribuirse, al menos en parte, a decisiones humanas o a soluciones de disefio

realizadas por el hombre.

1 La National Transportation Safety Board (NTSB) es una organizacién independiente del Gobierno
de los Estados Unidos que se dedica a la investigacion de accidentes automovilisticos, de aviacion y
marinos.
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En el siguiente cuadro muestro las causas contribuyentes en los Accidentes Maritimos
segiin estudio de la National Transportation Safety

Board.

Causas Contribuyentes

& Error Tripulacion

15%
& Fallo Estructural
g 7% Fallo Mecanico

F- “ Fallo de Equipos
6% 'Error Personal de Tierra
Otro Factores Humanos

20, 9% Error del Practico
8% 7% Oficiales de Maquinas
16% Oficiales de Puente

»

Los errores humanos se presentan como la causa mayor de los accidentes maritimos, de
la misma manera que los mismos no son causados generalmente por un unico fallo o

error, sino por una cadena de errores.

7.1 El error humano bajo la perspectiva de la OMI.

La OMI a lo largo de su historia no ha sido ajena al problema del factor humano en
general y al error humano en particular. La seguridad de la vida en la mar, la proteccion
del medio marino y el 90% del comercio mundial depende de la profesionalidad y la
competencia de la gente de mar.

El Convenio Internacional de la OMI sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guarida
para la gente de mar (STCW 1978) fue el primer convenio acordado internacionalmente
para abordar la cuestion de las normas minimas de competencia aplicables a los marinos.
En 1995, el Convenio STCW fue completamente revisado y actualizado para aclarar las
normas de competencia y establecer mecanismos eficaces para la aplicacion de sus

disposiciones.
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Una revision integral del Convenio y el Codigo de Formacion se inici6 en enero de 2006
y culmind en una Conferencia en junio de 2010, que adopto un nimero importante de
enmiendas al Convenio y el Codigo de Formacién. Estas enmiendas, que ahora se las
denomina las enmiendas de Manila, proporcionan un mayor nivel de formacion en
profesionales maritimos ahora y en los proximos afios, entraron en vigor el 1 de enero de
2012.

En 1997, la OMI adopt6 una resolucion que establece su vision, principios y objetivos
para el factor humano. Este factor es un tema multidimensional que afecta a la seguridad
maritima y la proteccion del medio marino esto hace referencia a todas las actividades
llevadas a cabo por las tripulaciones de los buques, la gestion de las navieras, los
organismos reguladores y otros. Todos deben cooperar para hacer frente a los problemas
relativos al error humano.

Desde la década de 1980 la OMI se ha ocupado mas de las personas que trabajan en el
ambito maritimo. En 1989, esta adopto las Directrices sobre Gestion de la Seguridad
Operacional del buque y la Prevencion de la Contaminacion, esto fue lo que se convirtio
en el Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad (ISM), que fue obligatorio a
través del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida en la Mar (SOLAS
1974).

El Coédigo ISM tiene por objeto mejorar la seguridad del transporte maritimo
internacional y reducir la contaminacion de los buques segun son operados y
administrados. El Cddigo ISM establece una norma internacional para la gestion
operacional de la seguridad de buques y para la implantacion de un sistema de gestion de
la seguridad (SMS).

En 1997 la Asamblea de la OMI aprobo la resolucion A.850 (20) sobre la vision del
factor humano, los principios y los objetivos de la Organizacion.

La resolucion invita a los gobiernos a que alienten a los responsables de la gestion y
explotacion de los buques para que desarrollen implanten y evaltien los sistemas de
gestion de la seguridad y prevencion de la contaminacion y por otro lado la resolucion
A.772 (18) que hace mencion a los factores que producen fatiga en la dotacion de un
buque y alienta a todas las partes involucradas en la operaciones de un buque a tener en

cuenta esos factores al tomar decisiones operativas.
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La resolucion reconoce la necesidad de una mayor atenciébn en las actividades
relacionadas con el hombre y la seguridad operacional del buque y la necesidad de
alcanzar y mantener un alto nivel de seguridad y proteccion del medio ambiente con el
fin de reducir los siniestros maritimos.

Esta resolucion fue actualidad por la resolucion A.947 (23) Ideas, Principios y Objetivos
de la Organizacion respecto al Factor Humano aprobada por la Asamblea en Noviembre
de 2003.

La idea principal de esta resolucion es resolver los problemas relacionados con el factor
humano para acrecentar la eficacia y asi mejorar la seguridad maritima, la proteccion
maritima y la calidad del medio marino.

Los principios:

- El factor humano es una cuestion compleja y polifacética que afecta a la
seguridad maritima, la proteccion maritima y la proteccion del medio marino.
Comprende todo el espectro de actividades humanas llevadas a cabo por las
tripulaciones de los buques, los responsables de la gestion en tierra, los
organismos reguladores, las organizaciones reconocidas, los astilleros, los
legisladores y otras partes interesadas, que han de cooperar para resolver
eficazmente los problemas relacionados con el factor humano.

- La Organizacion, al elaborar reglas, debe mostrar respeto por la gente de mar
pidiendo su opinion a quienes trabajan en la mar y teniéndola en cuenta.

- Las medidas correctivas que se adopten tras un siniestro maritimo exigen, para
ser eficaces, un conocimiento cabal de la influencia del factor humano en las
causas de un accidente. Esto se logra mediante una investigacion pormenorizada
y un andlisis sistematico de los siniestros para determinar los factores que
intervinieron en el siniestro y la serie de acontecimientos que lo causaron.

- Durante el proceso de elaboracion de las reglas, se tendrdn en cuenta la necesidad
de prever salvaguardias suficientes para que la aplicacion de dichas reglas no
cause un accidente debido a un nico error humano o de organizacion.

- Las reglas que afecten directamente a la gente de mar seran simples, claras y

completas.
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La resistencia de una tripulacion, definida como la capacidad de mantener la
eficacia dentro de los limites de la seguridad, depende de muchas variables
complejas e interdependientes, como la capacidad de cada individuo, las politicas
de gestion, los factores culturales, la experiencia, la formacién, la competencia
profesional y el medio laboral.

La difusion de informacion mediante una comunicacion eficaz es esencial para
que la gestion y las decisiones operacionales que se tomen sean acertadas.

El examen de los problemas relacionados con el factor humano tendra por
finalidad reducir en todo lo que quepa la posibilidad de que se produzca un error

humano o de organizacion.

Los Objetivos:

Contar con un enfoque estructurado para examinar debidamente todas las
cuestiones relacionadas con el factor humano a fin de que todos los comités y
subcomités lo utilicen en la elaboracion de reglas y directrices.

Llevar a cabo un examen minucioso de algunos de los instrumentos de la OMI
existentes desde la perspectiva del factor humano.

Promover y comunicar mediante principios basados en el factor humano una
cultura de la seguridad maritima, una conciencia de la proteccion y una
percepcion mas clara de la importancia del medio marino.

Proporcionar el marco necesario para fomentar la busqueda de soluciones no
reglamentarias y para evaluar dichas soluciones con arreglo a principios basados
en el factor humano.

Contar con un sistema que permita identificar y hacer llegar a los interesados
estudios, investigaciones y demds informacion pertinentes sobre el factor
humano, incluidos los resultados de las investigaciones de sucesos maritimos y
no maritimos.

Facilitar el material necesario para formar a la gente de mar con objeto de
ampliar sus conocimientos y darle una idea mas clara de la importancia del factor
humano para la seguridad operacional del buque, de forma que pueda actuar

correctamente.
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- Proporcionar el marco necesario para comprender el sistema sumamente
complejo de factores humanos interdependientes, que incluya objetivos
operacionales, problemas relacionados con la resistencia personal, politicas y
practicas de organizacion y factores ambientales, a fin de que la identificacion y
gestion de los factores de riesgo pueda realizarse de un modo orgéanico y
sistematico.

El grupo de trabajo sobre el papel del factor humano en los siniestros maritimos se
establecié formalmente en la OMI en 1991 por el Comité de Seguridad Maritima (MSC)
y el Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC). EL hecho de que el grupo de
trabajo fuese establecido conjuntamente por los dos principales comités de la OMI
reconoce que el factor humano es uno de los puntos clave en los temas de seguridad y
prevencion de la contaminacion. Con ello en noviembre de 1998, aprobaron las
Directrices provisionales para la aplicacion del Proceso de Andlisis del Factor Humano y
mas tarde en Marzo de 2002 las Directrices para la aplicacion de la Evaluacion de la
Seguridad.

El Proceso de Analisis del Factor Humano es un método practico que permite tener en
cuenta el factor humano para examinar en la OMI los problemas con la seguridad
maritima y la proteccion del medio ambiente. Este método fue elaborado en la OMI para
uso de la Organizacion y debe considerarse de comprobacién practica y no cientifica que
ayudara a quienes elaboran las reglas a asegurarse de que los aspectos relativos al factor
humano en su relacién con el buque y sus equipos, el capitan y la tripulacion, la
formacion, la gestion en tierra y a bordo y las condiciones del medio de trabajo se tienen
en cuenta a la hora de elaborar o enmendar los instrumentos de la OMI. Este proceso de
analizas no debe considerarse sustitutivo de un estudio de evaluacion formal de la
seguridad.

La Evaluacion Formal de la Seguridad es una metodologia sistematica y estructurada
cuya finalidad es mejorar la seguridad maritima, incluida la proteccion de la vida
humana, la salud, el medio marino y los bienes, mediante una evaluacion de los riesgos
y de la relacion costo/beneficio. Puede utilizarse como un instrumento para evaluar las
nuevas reglas relativas a la seguridad maritima y la proteccion del medio marino o para

comparar las reglas existentes con otras posiblemente mejoradas, con miras a establecer
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un equilibrio entre las diversas cuestiones técnicas y funcionales, incluido el factor

humano, y entre la seguridad maritima y la proteccion del medio marino y los costos.

7.2 Causas que inducen el error humano

A la vista de la relevancia del factor humano en los accidentes maritimos, para conseguir
avances en la prevencion de estos es esencial adquirir una completa compresion del
mismo y de las causas que inducen al hombre a cometer errores.

No hace mucho, la mayor parte de estos actos y omisiones habrian sido calificados
globalmente como “error humano”. Hoy en dia es evidente que este término incluye una
amplia variedad de comportamientos inseguros. Pero, si partimos de la base de que las
normas de seguridad estdn correctamente establecida, cualquier desviacion de las
mismas, aunque directamente no produzca ningun dafio o accidente, conduce al infractor
a una zona de mayor riesgo y peligro en la que es mucho mas probable que se produzcan
dafios.

Esto se resume en la siguiente ecuacion:

INFRACCION + ERROR = DANOS, PERJUICIOS Y MUERTES

Pero las infracciones a las reglas de seguridad en el trabajo no sélo se deben a la actitud
de temeridad o descuido de quienes se encuentran en el puesto de trabajo, algunos
factores conducen a infracciones deliberadas que subyacen bajo la psicologia de las
personas que estan en contacto con el riesgo e incluyen problemas de organizacion, tales
como:

* La naturaleza del puesto de trabajo.

* La calidad de las herramientas y equipo de trabajo.

* La tendencia de los supervisores a hacer la vista gorda para conseguir que se

haga el trabajo.
* La calidad de las normas, reglas y procedimientos de trabajo establecidos.

* La cultura de seguridad de la organizacion (o ausencia, por supuesto).
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Las infracciones son con frecuencia conscientes y deliberadas, pero pueden ser no
deliberadas e incluso inconscientes, son generalmente causadas por falta de motivacion
y conformados por elementos como actitudes, normas sociales y cultura empresarial. Y
también es necesario tener en cuenta que incluso una infraccidon intencionada puede
tener consecuencias distintas de las esperadas. Las infracciones solo se pueden reducir
modificando la actitud de las personas, sus valores y los habitos sociales y la cultura de
seguridad de las empresas que justifique la actitud del infractor.

Por el contrario, los errores suelen ser causados normalmente por falta de informacion
erronea, falta de formacion, etc. Los errores solo se pueden reducir mejorando la
informacion, formacion, sefializacion, interfaz equipo — usuario, etc.

No obstante, pueden ser exacerbados por una serie de factores:

* Rutinizacion: La caracteristica del trabajo de un artesano experto en una
determinada tarea es que no piensa conscientemente mientras la realiza, por lo
que puede dejar vagar su mente de modo que puede ocurrir algo inesperado. (El
conductor que sigue habitualmente el mismo itinerario puede con frecuencia
sorprenderse: “; Ya esto aqui?”).

* Trivializacion: Es el proceso de olvidarse de tener precaucion por considerar
que las circunstancias de mayor riesgo ya han pasado. (Es curioso que la gran
mayoria de los accidentes en el montafiismo ocurren al bajar de las montaias).

* Riesgo intrinseco: No importa lo bien que te protejas, los peligros siguen ahi vy,
si sales de tu burbuja protectora, pueden alcanzarte.

* Entropia creciente: Los sistemas, practicas y procedimientos se hacen viejos y
dejan de ajustarse a unos factores externos cambiantes, aumentando asi la
probabilidad de los accidentes.

* Casuistica: conocido popularmente como “La Ley de Murphy”, “Si puede

ocurrir, tarde o temprano, ocurrira”. Por lo que no se deben dejar cabos sueltos.

Consecuentemente, intentando evitar la concurrencia de estos factores, es hasta cierto
punto posible prevenir los errores.
Al hablar de las normas de seguridad, nos referimos a los procedimientos escritos para

especificar la forma en que se deben actuar las personas con el fin de reducir al minimo
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los accidentes. Son, de una forma u otra forma, “defensas” o “barreras” para proteger a
las personas, a los bienes y al medio ambiente de los riesgos incontrolados y que
generalmente aparecen de dos formas:

* Barreras “fisicas” (de hardware) proporcionadas por disefios intrinsecamente
seguros en caso de fallos, caracteristicas de seguridad inherentes al proyecto de
los equipos y barreras mecanicas.

* Barreras “procedimentales” (de software), proporcionadas por reglas, normas,
instrucciones y procedimientos especificos de seguridad y formacion. Este tipo
de normas son, en general, mas faciles de incumplir y, por eso, deben ser objeto
de atencidn especial por la organizacion.

Para mantenerlos plenamente actualizados y evitar que sean victimas de una “entropia
creciente”, los procedimientos operacionales deben ser objeto de revisiones frecuentes y
modificarse para tener en cuenta cambios en las condiciones de trabajo, nueva
legislacion, nuevos equipos y para prohibir acciones que recientemente hayan producido
( 0 amenazado con producir) accidentes.

Pero a la vez hay que evitar que con el tiempo las normas se vuelvan progresivamente
mas y mas complicadas y restrictivas hasta que, en realidad, la forma de hacer
habitualmente las cosas deje de ser conforma a las mismas. Esto no haria sino instaurar
una cultura de incumplimiento permanente, habitual (rutinario) de unos aspectos de las
normas, lo que facilmente se extenderia a otros: (“no sigo el procedimiento establecido
por que es demasiado farragoso, conozco una forma mas rapida y menos complicada de
hacerlo”).

La forma de actuar de las personas se puede clasificar en tres niveles:

* Actuacion basada en la practica: Es el nivel habitual de operacion, en el que se
llevan a cabo tareas rutinarias, muy ejercidas, de una forma en gran medida
automatica. Por esto es por lo que la gente es muy eficiente en su trabajo la
mayor parte del tiempo. En este nivel, el error es infrecuente.

* Actuacion basada en las reglas: Cuando ocurre alguna incidencia o situacioén
especial es necesario modificar la forma habitual de hacer las cosas, y recurrir a
seguir pormenorizadamente las reglas y procedimientos: “ya se me presentd una

vez esta situacion y recuerdo que encontré descrita la forma de proceder”. Como
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se actia de una forma en la que se tiene menos practica, los errores son mas
frecuentes y es preciso tener cuidado.

Actuacion basada en el conocimiento: Se suele se reacio a pasar a este nivel y
se hace por lo general solo si han fallado reiteradamente los métodos conocidos.
Consiste en el lento y arriesgado proceso de pensar como hacer las cosas
ejecutarlas en tiempo real. Cuando se dispone de tiempo para utilizar el método
de “prueba y error”, se suelen obtener buenos resultados, pero en una emergencia
no se dispone del mismo y, ademas la capacidad de la mente para manejar mucha
informacion de forma consciente es muy limitada.

La personas no suelen ser capaces de manejar mas de dos o tres conceptos a la
vez; la mente actiia como una especie de filtro y si se dedica mucha atencién a
unas materias, se descuidaran otras. Y ello sin contar con que en una emergencia
las personas pueden estar dominadas por emociones como el miedo con las que,

en lugar de razonar, se tiende actuar de forma automadtica o a sobreactuar.

Los estudios practicos sugieren que las infracciones se pueden agrupar en cuatro
categorias, cuyas definiciones y relacion con los tres niveles de operacion se
resumen de la siguiente manera:

* Infracciones rutinarias: Cometidas de forma habitual y favorecidas por
una cultura permisiva o indiferente a la seguridad ( ej. Trabajar sin casco
o gafas de seguridad). Por lo general, permanecen inadvertidas hasta que
se produce un accidente o se detectan causalmente en una auditoria:
(“siempre lo hemos hecho asi y nadie nos ha dicho nada”).

* Infracciones “optimizadoras”: Cometidas para ahorras tiempo o
esfuerzo (“corner cutting”): “yo sé€ hacerlo de una forma mas sencilla”. A
veces pueden ser fomentadas por unos procedimientos excesivamente
largos.

* Infracciones “situacionales”: Suelen cometerse siempre en un mismo
tipo de situacion, que no esté adecuadamente resuelta en los
procedimientos, lo que obliga al personal a salirse de lo mismo: “esto no

se puede hacer de otra forma”.
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* Infracciones excepcionales: Cometidas en situaciones imprevistas y no
tratadas en los procedimientos. Con frecuencia conducen a una
transgresion de las reglas generales de supervivencia mas que los
procedimientos laborales especificos (ej. entrar sin proteccion en un
compartimento en llamas o lleno de humo para intentar salvar a unos
accidentados).

La experiencia demuestra que las personas suelen ser capaces de saltarse las barreras y
los controles con notable habilidad. Conviene tener en cuenta que:

- Toda persona puede cometer un error y /o una infraccion.

- Todos los sistemas tienen en mayor o menor medida fallos o deficiencias.

- Siempre hay algo fuera de nuestro control que puede resultar perjudicial.
Un accidente o incidente es una cadena de acontecimientos imprevistos que produce, o
puede producir, dafios a las personas, bienes, el medio ambiente o la reputacion de las
personas o de la compafiia. Las investigaciones han demostrado que los elementos
basicos de un accidente consisten en una cadena de sucesos de modo que cada uno de
ellos contribuye un nuevo riesgo o desprotege un nuevo objetivo. Es frecuente encontrar
6, 7 0 mas sucesos encadenados como constitutivos de un accidente.
Es importante establecer procedimientos para asegurar que el personal informa de todos
aquellos incidentes singulares que no desemboquen finalmente en un dafo grave para
revisar y reforzar aquellos que si fallaron.
Por lo general, los controles y defensas se rompen o desactivan por medio de un acto
inseguro realizado por una persona, lo que se conoce como “Fallos Activos”.
Ocasionalmente, pueden romperse por encontrarse los propios equipos 0 mecanismos de
defensa o control en condiciones inseguras, pero éstas invariablemente se producen por
actos u omisiones de personas, que pueden ser nada mas que un error simple y no
intencionado. El andlisis tradicional de los accidentes planteaba éstos como el resultado
de romperse o desactivarse alguna clase de defensas, normalmente por un acto inseguro,
llevado a cabo en una situacion especifica y ante la presencia de cierta clase de riesgos.
No obstante, este enfoque se vio superado por un estudio realizado por dos

universidades, una britanica y otra holandesa, para la empresa petrolifera Shell, cuya
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finalidad inicial era establecer el papel del ser humano en los accidentes pero pronto
derivé en una nueva teoria sobre las causas de los accidentes.

En la nueva teoria se le afiade un elemento muy importante que se denomina “Tipos
generales de fallos”.

De este nuevo enfoque se deducen varias conclusiones:

- Se puede aprender mucho de la investigacion a posteriori (reactiva) de los
accidentes.

- Los actos inseguros (o fallos activos) que son las causas inmediatas de los
accidentes se pueden reducir modificando (de forma proactiva) el
comportamiento humano. Pero hay potencialmente millones de posibles fallos
activos y rara vez se repiten exactamente de la misma forma y en las mismas
circunstancias.

- Los fallos activos no se producen aislados, sino que siempre vienen precedidos
por una o mas condiciones previas que, a su vez, se deben a uno o mas fallos
latentes.

- Los fallos latentes con frecuencia consisten en decisiones o acciones muy
alejadas en el tiempo o en la distancia del momento y lugar del accidente y que
en general han sido tomadas por quienes deciden la politica de la empresa o
establecen las normas de seguridad.

- Del analisis de los tipos generales de fallos se deduce que hay unicamente 11
tipos de fallos latentes, sobre los cuales se puede también actuar a priori,
intentando reducir al minimo su probabilidad y analizando de qué formas estos
fallos latentes pueden conducir a la rotura de defensas y/o controles.

Los Fallos Activos: Son los que se producen en la proximidad del accidentes y que
rompen las defensas y/o controles que defienden los objetivos sensibles de los riesgos.
En muchos casos, son actos de personas, es decir, actos inseguros, pero no siempre,
porque las defensas y controles fisicos pueden fallar por factores como sobreesfuerzo,
corrosion y fatiga de los materiales.

Con frecuencia se hace referencia a este tipo de fallos como debidos a unas “condiciones
inseguras” de los equipos de defensa o proteccion. Pero, casi siempre hay a su vez

acciones u omisiones humanas que causan esos fallos de los materiales. Por ejemplo, un
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proyectista puede no haberse dado cuenta que en un determinado equipo debia utilizarse
acero de alta tension, lo que puede originar el fallo prematuro de dicho equipo.
Los Fallos Latentes: Son elementos vitales de la ecuacion de la seguridad. Son
deficiencias o anomalias que originan las situaciones que dan origen a los fallos activos.
Las decisiones de los gestores a menudo exigen la resolucion de objetivos en conflicto.
Las decisiones que se tomaron con la mejor informacién disponible en su momento
pueden demostrarse con el tiempo y mejor informacion que fueron erréneas.
También, puede que no se haya detectado la posibilidad de cambios adversos o
circunstancias que pueden alterar su probabilidad o magnitud. La capacidad de
produccion de accidentes de un fallo latente puede permanecer oculta durante mucho
tiempo y aparecer Unicamente cuando se combinan ciertos factores desencadenantes
locales (errores activos, fallos técnicos, condiciones anormales del sistema o del
ambiente) sobre algunos de los cuales no se tiene control en absoluto.
Aunque existe una variedad infinita de posibles fallos latentes, todos ellos pueden
clasificarse en los siguientes once tipos de fallos o errores latentes, a los que puede
atribuirse practicamente la causa de cualquier error humano:

- De equipo

- De proyecto

- De mantenimiento o de gestion

- De procedimientos

- De situaciones que producen errores

- De falta de orden y limpieza en el punto de trabajo

- De objetivos incompatibles

- De comunicaciones

- De organizacion

- De formacion

- De defensas
De todos ellos solamente el ultimo tiene relacion directa con la seguridad. Un fallo en

las otras areas implica, simplemente, una gestion inadecuada de la empresa.
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7.2.1 Relacion entre errores, causas y condiciones previas.

Error o Descripcion Causas Posibles Condiciones previas
Infraccion
Despiste (falta Desviacion Falta de atencion, Distraccion del trabajo.

de atencion)

involuntaria de un plan

de accidn correcto

actuacion a destiempo

Preocupacion por otros
asuntos personales o

laborales.

Lapsus (falta de

Omision o repeticion

Fallo de memoria

Cambio en la

memoria) indebida de una accion naturaleza o entorno
correctamente habitual de trabajo
planificada
Error de Accidn voluntaria Procedimiento incorrecto Incapacidad para
procedimiento inadecuada a las o bien aplicado en una | reconocer la situacion o
circunstancias situacion inadecuada un procedimiento
equivocado
Error de Juicio erroneo enuna | Conocimiento o practica | Formacion inadecuada.
conocimiento situacion no prevista insuficiente. Falta de Fallo de la
por los procedimientos | madurez. Urgencia y/o organizacion.
presion emocional
Infraccion Desviacion habitual de Tendencia humana Falta de seguridad,
rutinaria la norma o naturaleza seguir el indiferencia a las
procedimiento camino mas facil infracciones( no
establecidos castigo)
Infraccion Infraccion puntual de Muy diversas, dictadas Tarea o circunstancias
excepcional una norma establecida por circunstancias excepcionales
imprevistas
Sabotaje Infraccion deliberada

por razones maliciosas
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7.3 Causas que influencian el error humano

* Factores Personales, en los que podemos destacar:

- Habilidad, pericia y conocimiento (resultado de la formaciéon y de la
experiencia).

- Personalidad (condiciones mentales, estados emocionales).

- Condicion fisica (drogas, alcohol y fatiga).

- Actividades anteriores al accidente / suceso.

- Asignacion de tareas en el momento del accidente/ suceso.

- Comportamiento en el momento del accidente/ suceso.

- Actitud.

* Organizacion a bordo:

- Division de tareas y responsabilidades.

- Composicion de la tripulacion (nacionalidad/ competencia).
- Nivel de gestion.

- Carga de trabajo/ complejidad de las tareas.

- Horas de trabajo/ descanso.

- Procedimientos y ordenes.

- Comunicacion (externa en interna).

- Gestion y supervision a bordo.

- Grupos de trabajo incluyendo la gestién de recursos.

- Planificacion (viajes, carga, mantenimiento).

* Condiciones de trabajo y vida:

- Nivel de automatizacion.

- Diseio ergondmico e los lugares y equipos de trabajo, vida y recreo.
- Adecuacion de las condiciones de vida.

- Oportunidades para el entretenimiento.

- Adecuacion de la comida.

- Nivel de movimiento del buque, vibraciones, calor y ruido.
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Factores del buque:

Disefio.

Estado de mantenimiento.

Equipo (disponibilidad y fiabilidad).

Caracteristicas de la carga incluyendo trincajes, manejo y cuidados.

Certificados.

Gestion en tierra:

Politica de embarque.

Politica de seguridad y filosofia (cultura, actitud y valores).
Gestion del cumplimiento de la seguridad.

Planificacion de los periodos de vacaciones.

Politica general de gestion.

Planificacién en puerto.

Acuerdo y/o pactos industriales contractuales.

Asignacion de tareas.

Comunicacién buque- tierra.

Influencias externas y medio ambiente:

Condiciones de mar y tiempo.

Condiciones de transito y puerto (VTS, practicos, etc.).
Densidad de tréfico.

Condiciones de hielos.

Organizaciones representativas de armadores y marinos.
Regulaciones, revisiones e inspecciones (internacionales, nacionales, del puerto,

sociedades de clasificacion, etc.).
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8. Analisis de las causas que influencian el error humano

En la era moderna de la navegacion, el factor humano es determinante en la buena
consecucion del trabajo a realizar de manera general; en particular en el mundo
maritimo donde todo esta cada vez mas avanzado tecnoldgicamente, la intervencion
humana en la toma de decisiones es altamente vinculante de un buen resultado asi como
un error minimo puede desencadenar en una desgracia, de repercusiones muy elevadas y
exponencialmente al error cometido.

A continuacion, realizo un analisis de aquellos elementos que he creido, més decisivos

en cuanto a su influencia en la toma de decisiones de los Oficiales en buques Mercantes.

8.1 El individuo.
En este apartado voy hablar de los factores que intervienen en el rendimiento o

comportamiento de las personas y que pueden contribuir a los accidentes maritimos

8.1.1 El agotamiento

Las personas requieren diferentes cantidades de suefio. Lo normal y mas frecuente es
entre ocho y nueve horas.

Cuando ta te haces mayor las necesidades de suefio cambian. Los nifios pequefios tienen
varios periodos de suefio en 24 horas y los nifios mas mayores y los adultos tienden a
dormir en un periodo continuo.

Cuando la gente se va haciendo mas mayor su suefio baja pero con incremento de la
edad hay menos flexibilidad cuando se realiza este suefio. Los investigadores han
observado también diferencias en los requerimientos del suefio de hombres y mujeres.
En general, no hay una cantidad de suefio que debe ser conseguida, tu debes dormir tanto
como tu necesites.

Las pérdidas de suefio o privaciones parciales de suefio y cualquier otra forma de cambio
de trabajo es un peligro para el propio trabajo. Inevitablemente apareceran muchas
ocasiones en las cuales tendras trabajo cuando tienes necesidad de dormir, y a la inversa,

algunas veces los problemas de suefio pueden ser agravados por los ritmos cardiacos.
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Por ejemplo, si se tiene que hacer una guardia de noche y la noche anterior tienes un
suefio nocturno completo, encontraras dificultades para dormir bien durante la tarde
anterior antes de la guardia. Esto sucede porque tienes un buen crédito de suefio y
consecuentemente un mantenimiento del suefio mas dificil.

Los efectos de la rotura del suefio varian de una persona a otra. En la situacion descrita
anteriormente, una persona puede conseguir el suefio mas facilmente si se va a la cama
durante la tarde de la noche previa y dormir por la tarde a la mafana antes de la guardia
y relax en la tarde asi todavia tendran un buen crédito de suefio en el comienzo de la
guardia. Otra persona, sin embargo puede encontrar mas beneficiosa acortar su suefio la
noche anterior y por lo tanto tiene un pequefio crédito de suefio en el atardecer
incrementando la probabilidad de dormir antes de la guardia. El ultimo método que tiene
arrastre es que si, por la misma razon el suefio se ve dificultado aparece el caso de que la
persona puede ir a la guardia con una gran déficit de suefo.

El método que tu elijas puede depender del tipo de persona que ti seas. Otros efectos
que estos cambios en el trabajo pueden causar en el suefio son estudiados por el efecto
rebote en experiencias de privacion de sueio. Esto puede ser el caso de llamar a una
persona muy temprano y a cortos periodos de tiempo que crearan suefios cortos que
causaran que el suefio se vea reducido en gran proporcion y esto puede producir en
cambio la disminucidén en la noche siguiente de los suefios. No hay evidencias, sin
embargo, que esto tenga un efecto adverso en el individuo, y esta claro que es un buen
ejemplo de las habilidades del cuerpo para regularse el mismo en un medio cambiante.
Cruce de la zonas horaria.

El problema de cruzar las zonas horarias y los retrasos son muy comunes en el modo de
vida de los oficiales de puente. Los cambios de zona horaria pueden dejar un
considerable suefio acumulado repercutiendo en algunas ocasiones en el momento de
guardia. Quizas tales deficiencias de suefio pueden contribuir en algunos momentos de
forma positiva creando niveles de suefio extremos para el cuerpo, de este modo podra
dormir cuando lo necesite en cualquier lugar y cualquier momento que desee.

Los pilotos tienden constantemente a ajustar y reajustar sus ritmos ciclicos. Es posible

que este rompimiento continuo puede incurrir en algunas secuelas fisicas y se han hecho
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en ocasiones sugerencias sobre posibles relaciones con desordenes de estdbmago y otros
desordenes fisicos.

El problema principal de los cambios de zona horaria y cambios de trabajo es que causan
desincronizacion de los ritmos del cuerpo. Por ejemplo, el ritmo normal del canal
alimentario y sistema urinario puede servir como una fuente de interrupcion del suefio en
las nuevas zonas horarias. El cambio asociado de ayuda de sincronizacion al nuevo
horario local, como la mayoria de los ritmos sincronizados va de entre una y media hora
al dia. Por lo que muchas personas no se sincronizan a las nuevas zonas horarias hasta
que estén estacionados alli por un periodo extenso de tiempo. Hay muchos casos de
personas que tienen verdaderos problemas para aclimatarse al horario del nuevo lugar y
necesitan un tiempo de aprendizaje.

Listado de problemas en el manejo del suefio.

La distribucion del suefio causado por cambios de trabajo y cruce de la zona horaria
pueden verse aun mas complicados por los problemas y dificultades en el manejo del
suefo.

Las tripulaciones de los barcos, normalmente, duermen en el mismo lugar que trabajan,
de aqui, la importancia de unos camarotes comodos, adecuados y aislados del ruido.

En este punto encontramos enormes diferencias de un barco a otro, pero en general la
tendencia actual es sacrificar los espacios destinados a la tripulacion en beneficio de los
espacios de carga, y disminucion de los gastos de construccion.

Ademas de los requerimientos basicos de espacio y acomodacion, hay que destacar los
efectos del ruido. Generalmente, en todos los barcos sucede que el personal con maés
responsabilidad, de las cuales depende el resto de la tripulacion, carga. Pasaje, y el
mismo barco trabajan bajo un sistema de guardias que cubren 24 horas del dia.

Esto indudablemente implica que mientras unos trabajan, otros descansan, y parte del
personal trabajara durante las horas nocturnas, con lo cual tendran que descansar durante
el dia. En este punto tendriamos que afnadir que las operaciones normales del barco no
cesan durante 24 horas del dia (el barco opera dia y noche, navega, carga/descarga, etc.).
De las lineas anteriores deducimos que es muy importante contar con camarotes
comodos, acondicionados y aislados del ruido, pero esto ultimo nunca lo encontraremos

a bordo de un barco actual.
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El sistema de guardias es a horario partido, esto quiere decir que normalmente no se
trata de una unica guardia al dia. En general encontraremos estos dos tipos basicos de

horarios de guardia.

A) Con tres oficiales de guardia (Primero, Segundo y Tercero)

1* Guardia de 00.00 a 04.00 8 Horas )

2* Guardia de 04.00 a 08.00

3* Guardia de 08.00 a 12.00 8 Horas > 24 HORAS
1* Guardia de 12.00 a 16.00

2* Guardia de 16.00 a 20.00 8 Horas

3* Guardia de 20.00 a 24.00 =

B) Con dos oficiales de guardia (Primero y Segundo, Capitan y Primero

1* Guardia de 00.00 a 06.00 12 Horas A

2* Guardia de 06.00 a 12.00 . 24 HORAS
3* Guardia de 12.00 a 18.00

1* Guardia de 18.00 a 24.00 12 Horas

En el punto A) observamos un sistema de guardias partidas, tenemos dos periodos de
trabajo de 4 horas (un total de 8 horas de guardia al dia) seguidos de periodos de 8 horas
sin guardia, lo que no siempre quiere decir que se trate de tiempo de descanso. De este
sistemas de horarios podemos deducir que es imposible dormir 8 horas seguidas,
tendremos que dormir en dos periodos partidos para poder dormir un total de 8 horas
diarias (como vemos en los horarios tendremos que dormir una parte siempre durante el
dia y otra parte de noche).

En el punto B) observamos un sistema de guardias partidas, es el sistema al que se tiende
actualmente por las consecutivas reducciones de personal, tenemos dos periodos de

trabajo de 6 horas (un total de 12 horas de guardia al dia) seguidos de periodos de 6
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horas sin guardia lo que como en el caso A) no siempre quiere decir que se trate de
tiempo de descanso. Este sistema de trabajo es mucho pero que el anterior y podemos
ver que es imposible dormir 6 horas seguidas, tendremos que dormir en dos periodos
partidos para poder dormir un total de 8 horas diarias.

Ademas de las dificultades personales que podemos encontrar para dormir durante el
dia, mientras otros trabajan produciendo ruidos y los ruidos normales de las operaciones
del barco (ruido del motor principal, maquinillas, elementos de carga y descarga de
pasajeros y visitantes etc.), tenemos que hablar de los suefios rotos. Para explicar el
problema que representan los suefios rotos, solamente tenemos que entender que por las
necesidades comerciales y de navegacion (aparte de otras razones extraordinarias como
pueden ser las emergencias, trabajos extraordinarios, ejercicios periddicos, etc.) los
buques realizan operaciones (de entrada/salida/, carga/descarga, etc.) a cualquier hora
del dia y de la noche. Para realizar estas operaciones con normalidad es necesario que
acuda todo el personal a cubierta, lo que implica que también tendrd que acudir el
personal de guardia y el personal que este fuera de su jornada laboral (estan dentro de su
tiempo libre) y aqui aparece el suefio roto.

Dependera de cada persona la dificultad que encuentre en despertarse rapidamente y
posteriormente al finalizar los trabajos recuperar el suefio. El personal ademas de cubrir
su horario puede ser despertado a cualquier hora del dia o la noche para trabajar segin
las necesidades del buque. Esto nos indica segin modelos de horarios anteriores que
aumentard la dificultad para conseguir un descanso necesario de 8 horas durante el dia,
lo que aumenta la posibilidad del error humano.

Este efecto se vera multiplicado cuanto mas maniobras u operaciones se realicen.

La jornada laboral del personal en régimen de guardias partidas no termina, como se
podria suponer, el viernes al final de la semana, sino que estos horarios se prolongan al
sabado y domingo. Normalmente, el personal sometido a guardias partidas trabaja todos
los dias de la semana, sin dias de descanso durante toda su estancia a bordo.

A esto se le puede afiadir el problema que representa dentro de este sistema de trabajo
las salidas del personal a tierra.

Al no contar con dias libres durante los periodos de embarque, el personal embarcado

tiene la necesidad normal de salir a tierra (realizar compras, telefonear, asuntos propios,
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etc.), después de la jornada laboral y después de las horas extras (por maniobras,
necesidades operacionales etc.), y para esto tendra que sacrificar horas de suefio y
descanso.

EL suefio tiene un efecto beneficioso para el piloto que tiene que trabajar en horarios
poco usuales del dia. Algunas personas encuentran mas facil dormir con otros, en el lado
opuesto estas personas las cuales duermen facilmente estan quienes no pueden dormir

facilmente y a menudo sufren efectos de somnolencia, dolores de cabeza, etc.

8.1.2 La fatiga

En la aviacidn se tiene en cuenta la fatiga del personal de vuelo por considerarlo bésico
para la seguridad del avion. En marina mercante, no tampoco en la de pesca, parece
tener incidencia este fenomeno, dado que apenas es tendido en cuenta.

Durante el tiempo que dure la campafia, el marino estd expuesto a pasar dias y dias, sin
descanso. Esto se producira por ejemplo, navegando en medio de un temporal, que tal
vez dure una semana. El tripulante tendra que trabajar con un movimiento sumamente
incomodo y a la hora de descansar se encontrard con que el barco sigue zarandeandose y
que no puede apenas dormir.

La fatiga es prevalente en los barcos mercantes, en donde las horas extras son habituales.
A ello en algunos casos los largos periodos de embarque.

La auto matizacion, ha permitido que haya barcos modernos que pueden navegar con
pocos tripulantes. Lo malo es que esta tendencia a la reduccion se ha extendido a barcos
viejos, sin tener en cuenta que fueron disefiados para un nimero mayor de tripulantes,
que los que desea dejar el naviero.

Esa misma reduccion ha llevado a que de noche vaya frecuentemente un hombre solo en
el puente, lo cual supone en medio del océano, pasar cuatro largas horas en plena
oscuridad, sin nadie con quien hablar.

La resolucién de la OMI n°® A.722 (18) dice asi: “La fatiga tiene como resultado la
degradacion del rendimiento humano, la caida de reflejos fisicos y psiquicos, asi como el

. . e . )
deterioro de la capacidad de elaborar un juicio racional.”

Z Organizacién maritima Internacional. “Informe para el Comité de Seguridad Maritima”
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Los factores causantes de fatiga, varian segun las personas, pero en cualquier caso,
tienen una vertiente progresiva.

- Breves estancias en puerto, que, en el caso de salir a tierra requieren
frecuentemente largos desplazamientos.

- Un trafico més denso en muchos puertos del mundo.

- La automatizacion: aunque parezca una contradiccion, ha contribuido a aumentar
la fatiga a bordo. De entrada, se enrolan menos tripulantes y, cuando hay un fallo
de los sistemas automaticos hace falta mas esfuerzo por parte de la tripulacion,
que en un barco convencional.

- Las banderas de conveniencia, que al enrolar frecuentemente personas poco
capacitadas tiene un riesgo de incendios y de accidentes bastante elevado. Todo
ello es causa de fatiga.

El tema de las banderas de conveniencia ha dado mucho que hablar. La ITF
(Internacional Transport Federation) inicié hace afios una fuerte lucha contra esas
banderas por cuando los barcos que las enarbolan solian presentar unas condiciones de
seguridad e higiene deficientes y sus tripulaciones cobraban sueldos denigrantes. La OIT
a través de sus convenciones sobre temas laborales maritimos y el Memorandum of
Understanding on Port State Control’, han significado el compromiso de muchos paises
en inspeccionar y controlar los barcos, de cualquier bandera que entran en sus puertos.
Sin embargo, en la practica, una buena parte de los barcos que navegan bajo bandera de
conveniencia son un claro peligro para sus tripulantes y para el medio ambiente.

Es cierto, que hay barcos modernos y bien tripulados, pero es también cierto que
proliferan barcos pequefos, viejo, que son explotados por armadores muy poco
solventes, con tripulantes poco cualificados y en unas condiciones de navegabilidad
pésimas.

Esas circunstancias hacen que los tripulantes vivan en un estado de tension, de temor de
que se rompa cualquier pieza del barco, de falta de descanso porque los camarotes no
reunen las minimas condiciones, de sobrecarga de trabajo por que trabajar en un medio

en el que todo se cae, en que los instrumentos fallan, en que hay que suplir con trabajo

3 Conocido como Paris MOU, 1982.

43



humano, lo que en otros barcos, funciona automaticamente y todo ello con tripulaciones
reducidas y poco cualificadas es continua causa de fatiga.

No hay mas que imaginarse una maquina con constantes averias, en la que noche y dia
tienen que estar haciendo arreglos para salir adelante, o unos puntales oxidados, que
cuando el barco se balancea amenazan con romperse y hacer cualquier desastre, o unas
bodegas con escotillas que cierran mal y que en cuanto saltan cuatro rociones de agua
hay que correr a proteger y asegurar, todo ello, sumado a los trabajos normales de la
navegacion y encima soportando los balanceos de un barco pequeio, es motivo de
mucha fatiga.

También es motivo de fatiga el no poder dormir con ya he explicado en el apartado
anterior.

Y si el barco coge una zona de temporales, la tripulacion puede pasar varios dias que se
pueda cocinar, comiendo a base de bocadillos o cosas frias. El mismo movimiento
continuo produce sensacion de cansancio.

Y si un tripulante estd enfermo, los otros tendran que cubrir su trabajo. En aviacién, un
piloto, después de un determinado niimero de horas de vuelo, descansa en su casa o en
una cémoda habitacion de hotel. En un barco, puede ser que después de 8 horas de carga
en puerto, peleando con los estibadores para que coloquen la carga como le conviene al
barco, siempre habra alguno que al salir a la mar debera empalmar con varias horas de
guardia. Si es de noche se le caeran los ojos de suefio y tal vez, a la hora de acostarse, los
bandazos o el cabeceo del barco, mas los ruidos que esos movimientos originan, no le
permitan descansar bien.

El barco debera estar listo, tal vez 12 horas después para entrar en otro puerto y pasar
una nueva jornada agitada cargando y descargando.

No parece importar el factor fatiga ni a los armadores ni a la administracion.

De los apartados anteriores podemos deducir la importancia de tener un suefio completo,
relajante y reparador para mitigar la fatiga y conseguir mejor rendimiento del cuerpo y
de la mente, con lo que conseguiremos disminuir los posibles errores.

Partiendo del ciclo del suefio podemos deducir que hay periodos del dia que son mejores

para conseguir un suefio reparador que otros. Comenzar a dormir a las 07.00 de la
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mafiana siempre es mas dificil y menos vigorizante que comenzar a dormir a las 22.00.
También hay momentos del dia durante los cuales es mas dificil permanecer despierto
(05.00 horas), en estos momentos seria importante reforzar las guardias. Lo que sucede
con los horarios normales de guardias partidas, es que ninguno de los tripulantes bajo
este régimen de trabajo puede acostarse a las 22.00 y levantarse a las 07.00 y se hace
imposible dormir 8 horas seguidas.

Por otro lado es facil comprender la importancia que tiene los periodos de suefio, los
horarios, ciclos del suefio, los cambios de horario, suefios rotos, etc., para que el
personal este descansado. También es cierto que en las operaciones normales de
navegacion es muy dificil no tener cambios de horarios, suefios partidos, etc. aunque se
pueden buscar procedimientos para mitigar sus efectos.

Un método muy sencillo consiste en aumentar el nimero de tripulantes, para de esta
forma poder aplicar otro horario de guardias (aumentando los periodos de descanso,
eliminando los suefios partidos, horas extras y conseguir que el personal descanse dos
dias por semana) y de esta manera disponer siempre de personal suficientemente
descansado.

Actualmente, sin embargo, la tendencia de las empresas es intentar disminuir gastos a
costa de la disminucion de personal. Al verse disminuida la cantidad de tripulantes
aumentan los periodos de trabajo y disminuyen los periodos de descanso, lo que puede
causar el aumento de errores humanos.

La tendencia actual es quitar a los terceros oficiales y aumentar el tiempo de guardias del
resto de los oficiales. Sin tercer oficial, es necesario cubrir las 8 horas de guardia que
realizaba esto lo que implica que en primer y segundo oficial tengan que hacer 12 horas
al dia de guardia en dos periodos de 6 horas, mas las horas extraordinarias obligatorias
debidas a necesidades operacionales del buque, de esta forma el capitan queda libre de
guardias y estd mas descansado para realizar sus funciones.

En algunas ocasiones se descarga la presion laboral de los oficiales a costa de aumentar
la presion laboral del capitan, poniendo al capitan de guardia, pero esto ocasionara que
en muchas ocasiones el capitdn, no esté suficientemente descansado, aumentando

enormemente el riesgo de accidentes.

45



Todo esto crea falta de suefio y aumento de fatiga, lo que puede causar un aumento del

error humano y consecuentemente un aumento de los accidentes.

8.1.3 El Estrés

Las personas estamos constantemente expuestas a nuevas situaciones que debemos
superar. Una determinada situacion en la que encontramos algun grado de dificultad para
lograr manejarla nos pone en una situacion de presion y nos causa estrés. Los factores
medioambientales en algunas ocasiones nos pueden someter a un estrés mayor del que
somos capaces de descargar.

El modo en reaccionamos antes las diferentes situaciones en casa o el trabajo dependen
de nuestro punto de vista 0 modo de ver las cosas. En otras palabras, depende de nuestra
interpretacion subjetiva de la situacion basada en los estimulos que nos llegan a través
de nuestros sentidos. Sentimientos estresantes para una persona puede que no sean
necesariamente problematicos para otros. Una de las caracteristicas del estrés es que un
evento, el cual causa alto estrés en un individuo, puede no tener el mismo efecto en otro,
y algo que es estresante para un individuo en una determinada situacion puede no ser
estresante en otra situacion.

Podremos manejar una situacion o no dependiendo de muchos factores:

- De ti mismo

El papel que juegues como miembro de la tripulacion.

Si sientes suficiente confianza en ti mismo para tomar decisiones.

Tu capacidad mental.

El sentimiento de sentirse capaz de dominar todos estos aspectos que producen estrés
durante el trabajo te da un sentimiento de confianza en ti mismo y en tus habilidades.
Del mismo modo una experiencia de falta de confianza en ti mismo o falta de confianza
(ausencia de control) en situaciones determinadas, puede dejar un sentimiento de
inseguridad en el momento de actuar.

La cantidad de estrés se ve influenciada por nuestra experiencia de dos maneras, el
modo en que nosotros sentimos y también nuestra habilidad para cumplir las tareas, pero

estos efectos se los dos positivos y negativos.
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Nosotros somos capaces de aplicar nuestra experiencia aprendida cuando estamos
sometidos a un pequefia cantidad de estimulos o estrés que nos hace sentir bien y
mantenernos en nuestro lugar, pero del mismo modo nosotros también sabemos que bajo
altos niveles de estrés podemos experimentar ansiedad, depresion y otros efectos no
deseados.

En cualquier situacion que aparece el estrés como un resultado de la evaluacion
individual que hacemos de una determinada demanda, la cual creemos que estd actuando
sobre nosotros y la habilidad que creemos tener para hacer frente a estas demandas.
Desde que el proceso de percepcion permite a los individuos interpretar y almacenar su
propia idea de significado de la informacidn que reciben, es la interpretacion propia del
individuo de la peticion impuesta la que serd usada en esta evaluacion, antes que la
demanda actual en si. Igualmente, contribuye a la experiencia del estrés ante la
percepcion que el individuo tiene de sus habilidades que su habilidad actual. Nosotros
estamos familiarizados con la gente que creen tener una habilidad mas grande que la que
tiene realmente y estan preparados para enfrentarse a la situacion sin crear mucho estrés
y otros que presentan sintomas de estrés al enfrentarse a labores por debajo de su
capacidad al creer sus habilidades inferiores a las reales. Por otro lado, cuando un
individuo percibe una demanda que ¢l cree que estd bien sin sobrepasar sus capacidades
le creara un estrés asociado bajo.

El estrés alto esta asociado con el desagrado psicologico y respuestas psicoldgicas
negativas (ansiedad, temor, sudoracion, fatiga). Si el proceso de evaluacion produce en
el individuo la decision de no acometer una tarea dificil, tendrd que enfrentarse con el
estrés asociado creado por rehusar acometer dicha demanda.

Por otro lado el individuo debe estar atento a los cambios de la demanda, con nuevos
cambios puede sentirse capaz de haz frente a la demanda. Si una demanda no puede
cambiar y sabemos que se va a producir hay que intentar encontrar la respuesta
adecuada. También tendran que actuar aplicando la respuesta mas adecuada aunque
experimente un alto estrés como resultado de la situacion y de su habilidad para
controlarla. Si una persona consigue completar un trabajo, que ¢l ha percibido
inicialmente como un trabajo de dificultad extremadamente alta, de forma correcta la

percepcion de sus habilidades para hacer labores de esta naturaleza cambiara. De tal
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forma el estrés asociado con nuestra percepcion de las demandas particulares cambiara
continuamente cuando nosotros mejoramos o cambiamos nuestra habilidad para hacer
frente a una situacion.

En la marina mercante es importante destacar que se pueden producir situaciones de
estrés por cambios y ampliacion de horarios, asi como por aumento de viajes o cambios
en las rutas. Todos estos cambios causaran trastornos en todos los tripulantes,
restandoles los periodos de descanso y aumentandoles la jornada laboral, sin avisarles o
consultarles previamente, lo que comprensiblemente causara descontento y mal estar
creando una situacion de estrés asociado. Si un directivo ejerce constantemente presion a
sus empleados para operar en modos que son mas cercanos a los términos de salud
econdmica de la empresa que a la seguridad y buenas practicas, entonces la compafiia
esta actuando para desarrollar sintomas de estrés organizacional. Estos sintomas
incluyen pobres relaciones industriales, antagonismo en el trabajo, alto volumen de
trabajo y absentismo y mas importante un mas alto indice de accidentes.

Las malas relaciones con compatfieros en y fuera del trabajo representan una obvia fuente
de estrés. El estrés causado por las relaciones con los compafieros adquieres mayor
importancia en Marina Mercante que en otros trabajos. Esto se comprende facilmente al
tener en cuenta que generalmente al final de la jornada laboral el marino no marcha a su
casa sino que permanece a bordo y continua relacionandose con las mismas personas
que con las que trabaja. Esto logicamente puede causar una mayor acumulacion de
estrés.

Las politicas llevadas a cabo por los directivos, no simplemente en términos de reparto
de trabajo y tareas, sino también las formas de promocién, desarrollo de la carrera y
otras causas pueden ser todas fuentes de estrés. En un ejemplo extremo, el estrés
causado por el armador y presidente instruyendo a todos los oficiales a trabajar bajo las
minimas condiciones de mal tiempo, realizar viajes con mayores pesos de los
permitidos, y no tener suficiente reserva de combustible, indirectamente permiten

incidentes serios con la compaiiia en un corto periodo de tiempo.
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8.1.4 Carga de trabajo

Sabemos que nuestra habilidad para procesar la informacién esta limitada, esto tiene una
implicacion obvia en el nivel de actuacion que nosotros somos capaces de conseguir.
Hay varias definiciones del término “carga de trabajo” pero todo envuelve algunas
relaciones entre las demandas impuestas de la tarea y la disponibilidad del canal de
capacidad en fuentes mentales para dar con estos comandos. La valoracion de la carga
en el campo de la navegacién se levanta desde la necesidad de asegurar que las
demandas de trabajo no exceden la capacidad del piloto. Hemos dicho que, puede ser
que algunos pilotos puedan trabajar en carga de trabajo méaximo por considerables
periodos, simplemente adelantandose a la tarea con la cual estdn confrontados para
emparejar la capacidad disponible de canal.

La experiencia subjetiva de carga de trabajo aumenta por los requerimientos de los
cometidos, las circunstancias bajo las cuales es cumplido (especialmente el tiempo
disponible para cumplirlo) y las destrezas, conducta, percepcion y estado subjetivo del
operador (particularmente si esta bajo cualquier estrés).

La relacion entre la carga de trabajo y la ejecucion puede ser concebida en la forma de
una curva “U” invertida. La ejecucion humana en niveles bajos de carga de trabajo no es
particularmente buena. Si nosotros no tenemos suficiente que hacer caemos rapidamente
en el aburrimiento y tendemos a perder interés por la tarea para la que somos requeridos.
En tales bajos niveles de carga de trabajo los errores tipicos toman la forma de perdida
de informacion debidas a la falta de impulsos del medio ambiente alrededor. Hay
algunos casos en que la pérdida de carga de trabajo durante las fases de viajes largos y
sin trafico podria potencialmente llegar a afectar la habilidad de los pilotos para
reaccionar rapidamente ante una emergencia.

Con la demanda de una labor, la carga de trabajo, esta incrementada, el estdndar de
nuestra capacidad de ejecucion se incrementa hasta un nivel dptimo de carga de trabajo
y capacidad conseguida. Cualquier incremento en la carga de trabajo después de este
punto conduce a una degradacion en nuestra capacidad de ejecucion. A niveles
extremadamente altos de carga de trabajo, la informacion importante se puede perder

debido al estrechamiento o enfoque de la atencion en solo un aspecto de su labor.
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El modelo de procesamiento de la informacion humana puede ayudarnos a determinar la
fuente de sobrecarga. Puede ser que la labor sea bastante dificil, por ejemplo la cantidad
de informacion que puede ser percibida en orden para tomar una decision esta mas alla
de la capacidad de atencion de los pilotos, o alternativamente puede haber demasiadas
respuestas para tomar sin tiempo suficiente.
En la navegacion el concepto de sobrecarga de trabajo es de primera importancia. Puede
ser utilizada como una herramienta predictiva para asegurarse que, cuando esta siendo
desarrollado un nuevo sistema, son hechas algunas valoraciones para asegurar que el
piloto tendra suficiente capacidad sobrante de procesamiento de informacidn para poder
con los fallos o eventos inesperados. Las técnicas de valoracion de la carga de trabajo se
pueden usar también para identificar y para valorar las fuentes de embotellamientos
temporales, las cuales pueden ocurrir en el sistema cuando las demandas de labores
exceden las capacidades del piloto y determinados cumplimientos. Alternativamente, las
valoraciones de las técnicas de sobrecarga de trabajo se pueden usar para comparar dos
piezas alternativas de equipos o permitir una comparacion entre la capacidad de los
individuos.
Las técnicas de sobrecarga de trabajo en navegacion pueden también ser empleadas
para:

- La evaluacion de los nuevos puentes, cambios de los sistemas o procedimientos

de operacion.
- Certificados de navegacion.

- La determinacion de complementos de la tripulacion
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8.2 La empresa

El desarrollo y planificacion de la tarea de los encargados de la navegacion, no es ajena
a la estructura general de la empresa a la que pertenece. Cuando una empresa decide
generar un sistema para la obtencion de una produccion, requiere una determinada
organizacion. En la creacion esta organizacion intervendra, de manera decisiva, las
caracteristicas de dicha empresa. Es lo que se viene a denominar la cultura de la
empresa.

El buque, como parte fundamental de la empresa naviera, es considerado por los
expertos como un sistema socio técnico, en el que los concretos operadores del puente,
(Capitan y Oficiales), no actuan de manera aislada sino que atienden a una planificacion,
y sus tomas de decisiones se enmarcan en un medio social.

Cuando se investigan catastrofes de bastante importancia en sistemas complejos de alta
tecnificacion, se ha revelado que las causas son una combinacién de muchos factores.
Sus origenes pueden situarse en la ausencia de consideracion en materia de factores
humanos durante la fase de concepcidon y operacion del sistema, mas que errores de un
operador concreto.

Muchas veces, las estadisticas pueden apartar la atencion de las causas profundas de los
accidentes, ofreciendo unas respuestas parciales a los accidentes, mostrandolos no como
resultados de procesos de multiples etapas que interaccionan unas con otras, Sino como
resultados de acciones concretas. Por ello, a la simplista asociacion de accidente-
hombre, se va imponiendo la notacion de errores humanos y de organizacion, en la que
se une, intimamente, el elemento humano a las politicas operativas y comunicaciones de
las organizaciones, empresas o corporaciones.

Y es que, para la inmensa mayoria de las empresas, la seguridad hace unos afios no era
una finalidad principal, se integraba en ella como una funcidn accesoria para alcanzar
sus objetivos. El descubrimiento o toma de conciencia de que la seguridad permite
alcanzar los objetivos de producciéon con un minimo esfuerzo para el equipo o las
personas, la sithan como algo deseable. A medida que los esfuerzo ha de realizar se
consideren excesivos, disminuird el interés del sistema por la seguridad. No es extrafio
encontrar analisis globales de accidentes, en donde se achacan entre el 60% y el 90% de

los accidentes a malas gestiones de seguridad en las empresas.
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Para que la seguridad forme parte activa de la empresa se necesita conocimiento,
ausencia de actitudes impositivas, participacion, informacion, normas consensuadas y
formacion.

El modo en que la empresa se organiza, tiene una gran influencia en el desempefio de las
actividades. A la hora de generar su estructura organizativa se han de tener en cuenta
una serie de factores que, luego, seran decisivos en la materializacion de la cultura de
seguridad de la misma. Entre estos aspectos destacan:

- La complejidad, que comprende la jerarquizacidén necesaria, las divisiones de
trabajo, la especializacion de tareas, la ubicacion geografica de personal e
instalaciones y los mecanismos de comunicacion.

- La normalizacién, relacionada con la complejidad del trabajo y el nivel de
profesionalidad de los empleados. A menor dificultad de trabajo, la
normalizacion serd mas ventajosa; a mayor dificultad, perdera su efectividad.

- La centralizacion del proceso formal de toma de decisiones, intimamente ligada a
la estabilidad y previsibilidad del entorno.

- Adaptabilidad al medio, entendiendo como tales aspectos socioecondémicos,
educativos, politicos, juridicos y culturales. Clave del éxito y de la supervivencia
de la empresa. En medio inestables, las empresas han de ser flexibles para poder
adaptarse.

En funcion de esto, se puede definir la estructura organizativa de una empresa como
compleja o simple, altamente normalizada o no, centralizada o descentralizada y flexible
o rigida.

Todas las caracteristicas anteriores han de materializarse en un momento especifico, en
el cual se ha de demostrar de forma real la asuncién de esa cultura empresarial. Este
momento es el de la asignacién de recursos. En todo tipo de organizaciones, el gran
problema es la asignacion de una serie de recursos finitos a objetivos diversos.

Cuando se enfrentan la produccion y la seguridad las empresas suelen siempre
decantarse por la primera, no siendo conscientes de que este enfrentamiento surge en
base a apreciaciones erroneas de incompatibilidad de ambas actividades. Con ello se da
lugar a organizaciones por interpretaciones puntuales de los hechos no deseados, asi

como por las consideraciones culturales del valor de la seguridad para la sociedad.
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Recursos y decision de politicas de seguridad son las dos grandes piedras angulares de
una correcta interpretacion de la seguridad en las empresas. Los siguientes rasgos
pueden identificar a una organizacion segura:

- Inclusion de la seguridad en los objetivos de la empresa.

- Desarrollo de las estructuras de gestion apropiadas para establecer un equilibrio
entre la produccion y la seguridad.

- Cultura de empresa en materia de seguridad abierta y solida.

- Estructura con cierto grado de complejidad, procedimientos normalizados y toma
de decisiones centralizada, compatible con los objetivos de la organizacion y las
caracteristicas del medio.

- Responsabilidad interna en el cumplimiento de reglas disefiadas para la
obtencion de objetivos de seguridad.

- Respuesta rapida y adecuada a los tipos de hechos no deseados.

A nivel internacional, la necesidad de una cultura de seguridad se ha recogido en
codigos, leyes, etc. La Organizacion Maritima Internacional ha desarrollado una

abundante labor al respecto

8.3 La Comunicacion

La expresividad humana puede objetivarse, es decir, manifestarse de forma que tanto el
que la produce como el que la recibe puedan interpretarlo de una forma comun.

Ha y expresiones, como puede ser el aspecto facial de una persona o el tono de su voz
que denotan un estado de animo o una actitud, como puede ser el enfado, la ira. Estos
gestos tienen simplemente un valor en el momento en que se producen. Ahora bien, si
ademas de unos gestos o voces, una persona, por ejemplo, lanza un cuchillo a otra y se
clava en la pared, ese cuchillo, clavado en la pared, adquiere por si mismo un
simbolismo objetivo de ira o violencia.

El ser humano produce signos objetivables que sacados del contexto y del momento en
que se produjeron, conservan un sentido objetivo, para el que de hecho han sido creados.

El lenguaje tiene unas pautas a las que cuando yo hablo debo cefiirme y que yo

tengo en cuenta a la hora de interpretar a los demds. A través de él, yo puedo
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comunicar mi subjetividad a un interlocutor y al mismo tiempo el lenguaje me permite
palpar mejor mi propia subjetividad. Es decir, cuando yo expreso un sentimiento, aparte
de comunicarlo a otra persona, la misma expresion hace que ese sentimiento sea mas
inteligible.

Cuando yo hablo con alguien, ese lenguaje debe ser comuin para que pueda haber un

entendimiento.
EMISOR RECEPTOR
FUENTE = mensaje = codificacién = canal = desciframiento =» mensaje = DESTINATARIO
At
ruido

Es decir, que hay una fuente o cerebro del que emana un mensaje que para ser trasmitido
necesita de una codificacion (lenguaje), el cual necesitara de un soporte o canal de
comunicacion (la voz p.ej.) que permitira a su vez al receptor captar esa expresion que
decodificard para convertirlo en mensaje que finalmente podra ser entendido por el
destinatario.

Sin entrar ahora en mas consideraciones, vemos la importancia de la accion codificadora
y decodificadora, que exige para emisor y receptor un conocimiento de un simbolismo
codificado.

Dentro de una familia puede haber expresiones, mas o menos inventadas, que tengan un
significado inmediato para los miembros de la misma y que sin embargo, para un tercero
no tengan sentido coherente.

Por ese motivo, el lenguaje, cuando es compartido es nexo de unién y cuando no lo es,
se convierte en un electo marginador.

Asi cuando yo hablo con mis familiares utilizando expresiones que no pertenecen al
lenguaje comun, pero llenas de significado en el seno de esa familia, y lo hago ante un
tercero, este se sentira excluido, si no acompaiio la consiguiente explicacion.

Por otra parte, el lenguaje, permite hacer abstraccion de realidades concretas y expresar
mediante una simbologia toda una concepcion del mundo.

Realmente, detrds de un lenguaje hay toda una cosmovisién. Por ese motivo, dos
idiomas distintos no son s6lo un conjunto de palabras que se escriben y pronuncian de

modo distinto. Es toda una manera de ver interpretar un mundo, con unas connotaciones
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filosoficas, religiosas, sociales y culturales. Seglin sean las diferencias que haya entre la
cosmovision de dos pueblos, asi seran las diferencias de fondo, que habra entre sus
lenguas.

Lo que se entiende por un hombre justo en una sociedad autoritaria, en la que el cabeza
de familia o el jefe de tribu pueden disponer de la vida de los demas, es bien distinto de
lo que se entenderd en una sociedad democratica. El concepto de un buen padre en una
sociedad oriental implicara su deber de elegir un buen marido para su hija, mientras que
en sociedad occidental se esperara que sepa respetar la voluntad de aquélla.

El lenguaje, pues es un vehiculo fundamental de entendimiento entre las personas, de
reconocimiento de la propia persona y de construccion objetiva de un mundo, al que se
reconoce por las palabras que uno ha aprendido desde nifo.

En los barcos, como en otros ambitos de la vida o el trabajo, podemos distinguir dos
noveles de lenguaje: EL lenguaje comun, el idioma de la nacion de la que proceden sus
tripulantes y el lenguaje propio de la profesion marinera.

A nivel de idioma, aunque sin duda habra peculiaridades segtn se a la region o zona de
donde procede cada tripulante, habra un importante nexo comun, que permitira el
perfecto entendimiento entre los miembros de la tripulacion.

Incluso si tomamos el caso espaiiol, aunque coincidan vascos, gallegos, catalanes y
castellanos en un mismo barco y aunque entre ellos puedan hablar su propia lengua, el
castellano serd vehiculo de entendimiento entre todos ellos.

Cuando, sin embargo, en un barco se encuentren personas que hablan distintos idiomas,
el panorama cambiard mucho.

Aqui habra que distingue también, segun se traten, por ejemplo, de idiomas europeos o
haya mezcolanza con idiomas asiaticos.

En el primer caso, habrd una dificultad de entendimiento, pues un espafiol hablara de
“barco”, un inglés de “ship” y una francés de “bateau”. Sin embargo, detras de estas
palabras, el sentido de lo que es un barco, serds mas o menos similar.

Muy distinto puede ser la concepcion que se esconda tras la palabra equivalente a barco
en una lengua de la Polinesia, en la que suscitara la imagen de una embarcacion hecha

con troncos rudimentaria.
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Es decir, que en el primer caso tenemos una barrea idiomatica, que podra aislar a una
persona, cuando no entienda el idioma de los demas y ello le impida comunicarse
debidamente. Esto podra ir subsanando a medida que vaya aprendiendo las distintas
palabras que en un idioma equivalen a las de otro idioma.

Maias complicado serd el proceso, cuando no sélo haya palabras distintas, sino
concepciones distintas del mundo. Aqui se producira una auténtica barrera que
dificultara mucho la mutua compresion, incluso cuando vencida la primera barrera de las
palabras por haber aprendido todos, por ejemplo, un inglés practico, persista esa
diferente cosmovision de base.

Este es un aspecto que hay que tener siempre presente y no pensar que todo se reduce al
significado de unas palabras.

De hecho, entre culturas cercanas, encontramos a veces aspectos diferenciadores,
palabras que tienen sentidos muy distintos.

Los insultos, por ejemplo, cambian muchos entre los distintos idiomas.

Esto hace que se puedan herir sensibilidades y provocar malos entendidos, tinicamente
por la falta reciproca de conocimiento del valor de determinadas expresiones.

Hoy en dia en que en los barcos se enrolan tripulantes de los mas reconditos lugares del
mundo, muchos de ellos, procedentes de culturas primitivas, es importante,
especialmente por quien debe dirigir la vida a bordo, es decir capitdn y oficiales,
interesarse por estas realidades e intentar conocer las peculiaridades de cada grupo
humano, procurando la mejor integracion posible por parte de todo los tripulantes.

La persona que por hablar un idioma distinto a los demads, se vea privada de compartir
unos momentos, de reir unas bromas o celebrar algo, sufrira un profundo asilamiento y
no podré sentirse reafirmado como persona en medio de las demas.

Se puede hacer un trabajo comunicandose mediante signos y un pobre inglés, pero en las
horas de descanso se crean grupos reducidos, que fraccionan la tripulacion.

Esta misma falta de comunicacion se da entre los oficiales y la tripulacion. No se pueden
dar ordenes claras. Si alguien quiere explicar por qué hace algo de una manera, no sabe
como hacerlo. Lo que lleva a un nimero muy grande de errores, con consiguientes

accidentes.
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Incluso a la hora de justificar la necesidad de asistencia médica en el proximo puerto, se
convierte en una gran dificultad.
Hay una gran diferencia en conocer personas de distintas culturas en un viaje de

vacaciones o de negocios, que convivir en un espacio reducido diariamente.

8.4 Las relaciones personales

La micro sociedad que se forma en los buques, puede influenciar de forma importante en
ciertos aspecto de la persona.

Estar micro sociedad se debe al concepto de institucion total que se puede definir como
un lugar de residencia y trabajo, donde un gran nimero de individuos en igual situacion,
aislado de la sociedad por un periodo apreciable de tiempo, comparten en su encierro
una rutina diaria, administrada formalmente.*

Tenemos pues un primer electo espacial, el lugar de residencia y trabajo, que enmarca la
vida cotidiana y las relaciones sociales del grupo humano en cuestion.

Ese lugar o espacio no es abierto, no permite una entrada y salida libre, sino que encierra
de alguna manera a los miembros de dicho grupo, aisldndolos del resto de la sociedad.
En la institucion total, sus miembros se ven apartados de la vida exterior, carecen de la
posibilidad de compaginar con otra actividad externa, de salir tranquilamente del lugar
en que se hallan e incorporarse, andnimamente o adoptando un rol distinto, a un d&mbito
social mucho mayor. El interno no puede decidir por si mismo cuando puede salir. Llega
a un lugar por un motivo, y la vida que alla desarrollara va méas alla de “su motivo”.

La libertad de accion y de movimiento que caracterizan la vida fuera de “la institucion”,
en esta se pierden. Hay una finalidad comun, unos objetivos que estan por encima de los
interese del propio individuo.

Sus miembros, o por lo menos la mayor parte de ellos, no tienen opcidon de
comportamiento y ello es una fuente de conflictos, que caracterizan también a las
instituciones totales.

El nimero de individuos tiene también su importancia. Una o dos personas jamas

pueden formar una institucion total, dado que se pierde el sentido de colectividad, del

4 Goffman, E “Internados. Ensayos sobre la situacién social de los enfermos mentales”, Amorrortu
Editores Buenos Aires, 22ediciéon 19.72, Pag.,13.
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sacrificio de muchos rasgos personales en aras de otros comunes. Tiene que haber una
estructura jerarquica y tiene que haber unos pocos que organicen la vida de unos
muchos. Tiene, pues, que haber un cierto nimero de individuos y ademas, en situacion
similar, es decir compartiendo plenamente la vida cotidiana, con unas limitaciones mas o
menos comunes a todos. El “encierro” debe también tener una duracion, para que los
miembros de ella tengan realmente ocasion de hacerse un sitio en la institucion y para
que puedan apreciar como ésta ejerce una presion enorme sobre ellos. Sélo las dos
condiciones de “aislamiento” y “encierro” juntas, dan ya pie a que se desarrolle una vida
interna de la Institucion, en la que aparte de existir una jerarquia institucionalizada, se
produzcan otras relaciones.

El interno se ve entonces obligado a buscar su acople dentro de un complejo engranaje,
asi como sistemas de compensacion a nivel de grupo a nivel individual, si no quiere
verse marginado y pasarlo mal.

Este grupo debe finalmente llevar un ritmo de vida, una rutina, “administrada
formalmente”. Es decir, que tienen unas pautas, leyes o normas a las que deben atenerse
los miembros de dicho grupo, mas alld de su voluntad individual.

Vamos a ir viendo como en un arco mercante se dan las caracteristicas propias de una
institucion total:

Lugar de residencia y trabajo: Esto no es solo una caracteristica propia de toda
institucion total, sino que realmente es uno de los aspectos que mejor definen un barco:
lugar de trabajo y de residencia. Es lugar de trabajo, porque la razén de ser de un barco
es su trabajo, es el trafico maritimo del que espera obtener unos beneficios el armador o
naviero. El barco ha sido construido para cubrir un trafico determinado y se recluta a una
tripulacion para que ese barco pueda llevar a cabo su mision. Pero al mismo tiempo es
lugar de residencia, es un poco el hogar del tripulante durante el tiempo que éste esta a
bordo.

Un numero variable de tripulantes: En barcos de pasaje pueden ser 200, 300 o incluso
mas tripulantes. En un barco de carga, dependiendo de su tonelaje, tradicionalmente
podia ser de 15 a 40 tripulantes, siendo la cifra de 30 bastante habitual. Hoy dia, como
en todos los sectores de la industria, se tiende a reducir el n° de trabajadores y asi nos

encontramos con que hay barcos que, a base de automatizacion, han conseguido reducir

58



el nimero de tripulantes a menos de la mitad, Actualmente, hay barcos pequeiios que
navegan con 6 o 7 tripulantes.

Encierro y aislamiento por un periodo apreciable de tiempo: Cuando el barco
navega, el tripulante tiene el obstaculo fisico de estar rodeado por la mar. El tripulante
no es dueno de abandonar el barco en esas circunstancias.

Se administra formalmente el trabajo diario.

Un barco, aunque sea mercante, tiene en su estructura jerarquica una semblanza con el
mundo militar, de quien al fin y al cabo la ha heredado.

En un barco de carga, el electo ropa uniforma no se da normalmente, y cada uno va
vestido como mejor le parece. En un barco de pasaje, en cambio, cada tripulante, segin
el departamento al que pertenece y su categoria profesional, debera llevar una u otra
ropa.

En cuanto a la comida, viene 16gicamente programada para toda la tripulacion.

Los camarotes serdn iguales, dentro de una misma categoria profesional y en algunos
casos cada vez menos, pero sobre todo en barcos de pasaje, varios tripulantes deberan
compartir un mismo camarote.

Rutina: el trabajo diario en los barcos se destaca por el alto grado de rutina. Las
guardias, los trabajos de dia, son siempre programados.

El objetivo: El objetivo de la tripulacion de un barco, es que el mismo cumpla su
funcion en el trafico maritimo, es decir, transportar cargas o personas a unos puntos que
le son indicados desde tierra, preocuparse de que en puerto las operaciones propias de

ese trafico se realicen debidamente y velar por el mantenimiento y seguridad del barco.

En este entorno, las relaciones persona- persona o persona- grupo se ven influenciadas
por multiples factores, ya sean propios de la persona: estado fisico, personalidad, etc., o
por factores externos, que se veran reflejados en movimientos propios de la dinamica de

grupos e interaccion social como son la integracion o diferenciacion.
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Si en cualquier lugar y circunstancia, la convivencia en el lugar de trabajo es importante,
mucho mas cuando ese lugar es también donde se desarrolla el tiempo libre. De esta
forma los problemas profesionales influiran en los personales como al revés.

La mayor parte de los problemas a bordo, no surgen tanto de los problemas
profesionales, como de los de convivencia.

Estos problemas pueden surgir habitualmente del aislamiento y la rutina de a bordo, en
barcos con tripulaciones pequenas.

Partiendo de los distintitos grados de jerarquia a bordo y de la divisién en departamentos
puente y maquinas pueden crearse tensiones.

El personal de cubierta y el de maquinas desempefia funciones de las que depende
directamente el rendimiento del barco. Asi, del personal de cubierta depende la
navegacion, el mantenimiento general del barco, las operaciones de preparacion,
recepcion y estiba de cata, asi como la descarga, las condiciones de estabilidad que debe
tener el barco para realizar la navegacion segura y en general las relaciones juridicas y
comerciales del primer oficial y del capitan.

Por su parte, el personal de maquinas, tiene el control del aparato propulsor, del
generador de electricidad y de todos los motores e instalaciones mecanicas. Si las
maquinas ni funcionan el barco no puede navegar, o no puede realizar gran parte de sus
operaciones. Este personal aparece en los barcos a raiz de la aparicién de las maquinas
de vapor, cuando estas sustituyen a la vela.

El hecho de tener ambos departamentos personal de mando (capitan y oficiales de
cubierta y jefe de maquinas y oficiales de maquinas) hace que surja una rivalidad, en ver
quien ejerce mas poder a bordo.

El mando absoluto del barco lo ostenta el capitan, quien en consecuencia tiene autoridad
sobre los tripulantes, incluido el jefe de maquinas. El capitdn es el que mantiene la
comunicacion con la naviera y el que toma decisiones que afectan a todo el barco. Los
oficiales de maquinas, por su parte, pueden hacer que el barco vaya mas rapido o mas
lento. De ellos depende que los generadores den buena energia eléctrica y otros factores.
El autoritarismo es otro factor de tensiones. En realidad, este aspecto ha cambiado
mucho en nuestros dias, al imponerse el criterio de la relacion laboral. Sin embargo, el

capitan sigue teniendo unas prerrogativas importantes. Hay que tener en cuenta también
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que una gran parte de la flota mundial, navega con tripulaciones internacionales, en las
cuales los mandos son de un pais y el resto de la tripulacién de otros. De esta forma,
débilmente amparados por unas legislaciones poco definidas y, en cualquier caso,
sometidos por el temor a perder expuesto de trabajo, los tripulantes de muchos de estos
barcos, ven en el capitan a un ser poderoso, al que se teme y obedece.

En cualquier caso, por las circunstancias propias de la navegacion, todos los
ordenamientos conceden al capitdin unas facultades muy superiores a las que le
corresponderian en base a un mero criterio laboral.

El respeto a la oficialidad es algo que también es muy superior en un barco con
tripulacion internacional, que en un barco de bandera europea.

La huelga en la marina es vista de manera muy distinta a lo que seria en una fabrica de
tierra. Lo que significa paralizar un barco, con una mercancia que pertenece a otra u
otras empresas, con una serie de intereses econdomicos muy elevados y distintos, hace
que se vea la huelga bajo un prisma de especial gravedad.

Muchas veces bajo un capitan déspota se esconde una persona insegura que, temiendo
no saber hacerse respetar recurre al ejercicio de un mando deshumanizado. Y también
ocurre que una reaccion provocativa por parte del personal subalterno puede responder a
un rencor social, a un sentirse que tienen que ser subalternos hasta en los ratos libres.

En los barcos mercantes hay ademas la separacion entre la zona de oficiales y la de
subalternos. En los barcos de pasaje esta diferencia es muy marcada. En este caso,
acentuada por los uniformes. En estos barcos, los oficiales, aunque tengan restringido el
acceso a las zonas de pasaje, de hecho pueden alternar con éste, mientras que los
subalternos los suelen tener prohibido, fuera de su lugar de trabajo.

En barcos pequefios y con tripulacion de un mismo pais, la relacion suele ser mucho mas
campechana y casi no hay diferencias visibles entre unos y otros. En los barcos con
tripulaciones internacionales volveremos a encontrar las diferencias mas acusadas,
propias de un tiempo ya lejano.

En la marina mercante espafiola, hasta comienzos de los afios setenta, la imagen del
capitan o del oficial estaba intimamente ligada al hecho de dar 6rdenes en un estilo mas
militar que civil. Hoy dia esto ha cambiado bastante, sobre todo en barcos de paises

europeos o norteamericanos.
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Como suele ocurrir en estos casos, la diferencia entre un estamento y el otro la acusan
mas los subalternos que los oficiales, dado que son los primero los que ven que a bordo
tienen menos comodidades y los que se encuentran frecuentemente con que, siendo
mayores y con mas afios de mar, deben acatar las 6rdenes de alguien mas joven y con
menos tiempo de mar.

En los casos de tripulaciones internacionales, los mutuos recelos propios de las
diferencias de status entre oficiales y subalternos, se ven incrementados por un sentido
de enfrentamiento mas profundo, entre pueblos o naciones y a veces entre razas.

Es inevitable que en un espacio reducido en el que conviven unas personas con rangos y
comodidades distintas, en el que unos se preocupan por dirigir y los otros para que
aquellos no se pasen en el ejercicio del mando, surjan tensiones, pero mucho mas
probables son estas diferencias cuando la barrera de la categoria profesional se suma la
“categoria nacional”. El menosprecio por razas y nacionalidades, sigue siendo
desgraciadamente una realidad. En este sentido, seria importante que cuando una
tripulacion sea de varias nacionalices, estas se encuentren representadas en los distintos
estamentos, para acrecentar esa barrera entre unos y otros. La gente de mar suele tener
un sentido de la solidaridad muy desarrollado, por los menos en lo que aquellos aspectos
compartidos de la vida de a bordo se refiere.

Por otra parte, las tensiones entre oficiales y subalternos, se aprecia mas en cubierta que
en maquinas, debido a que normalmente el oficial de maquinas hace un trabajo pesado y
se ensucia practicamente tanto de grasa como un subalterno de ese departamento.

En cambio, para un marinero sudado y con las manos ajadas, la imagen de un oficial
incélume en el puente de mando, no suele levantar mucha admiracion.

Para embarcar de oficial o capitan se exigen unos estudios sobre las técnicas de la
navegacion.

Para cargos intermedios, una experiencia y conocimiento practico del trabajo en un
barco y para los cargos mdas simples, un minimo de conocimientos de lo que es un barco.
Sin embargo, no se piensa que esas personas, antes de trabajar tendran que convivir,
tendran que alimentarse bien y tener un descanso reparador y unas posibilidades de ocio

que les ayuden a estabilizarse.
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Una persona fatigada, desmotivada, angustiada, aislada, pierde facultades y su trabajo se
deteriora. De ello se producen los errores humanos.

En afios pasados, aunque no se tuvieran en cuenta demasiados estos aspectos
sociologicos y psicoldgicos, la escasez de marinos, hacia que algunas navieras se
preocuparan bastante por el bienestar de las tripulaciones. Hoy, con el gran numero de
marinos sin formacion que hay tripulando barcos a cualquier precio y sin exigencias de
calidad de vida a bordo, el mundo de la mar ha dado un retroceso general en el proceso
de humanizacion.

Ya que es dificil garantizar a nivel internacional el cumplimiento de unas pautas
minimas, tedricamente acordadas, por lo menos, los paises que se precien de defender
los derechos humanos de todo trabajador, deben tener muy presente lo importante de

llevar a cabo una formacion humana para la gente de mar.

8.5 La coordinacion
La coordinacién y consolidacion de recursos depende de varios factores:
- La habilidad del operador individual para llevar a cabo la tarea de forma
adecuada y en el orden correcto.
- Asi como su habilidad (fisica y con destreza) en el manejo con la exactitud y
precision que requiera la situacion.
- Los grupos humanos creados dentro de la organizacion.
Con un buen sistema de informacion, el operador serd capaz de utilizar la informacion y
entender los sistemas del buque, sus limitaciones de operatividad, las condiciones
climéticas y todas las demas reglas relevantes y regulaciones.
EL operador deberé contar con un sistema estdndar de procedimientos operacionales de
la compaiiia, estos son, los procedimientos establecidos por la empresa para el manejo
de las operaciones. Para ello, la empresa ha de desarrollar una organizacion adecuada
que tenga en cuenta el factor humano. De esta manera el empresario ha de planificar su
organizacion para tener en cuenta las personas, no como meras herramientas sino con
sus peculiaridades. No solo con formacion, las empresas han de tener en cuenta
determinados factores para intentar evitar la influencia del factor humano en la aparicion

de hechos no deseados. Como son:

63



La importancia de una planificacion a priori.

Ser conscientes de la importancia y eficacia de aplicar siempre los
procedimientos adecuados.

La importancia de reuniones de estudio, anteriores y posteriores a las operaciones
por parte del conjunto de las tripulaciones.

La importancia del estricto cumplimiento de las normativas nacionales e

internacionales.

El objetivo es crear en la empresa una atmdsfera de seguridad y una cultura de seguridad

fundamentada en los siguientes puntos:

Comprometer a todo el mundo a todos los niveles. La responsabilidad en
seguridad no se puede delegar a un grupo selecto que se crea el mas propenso a
los accidentes.

Aprender de lo que tenemos delante y evitar los riesgos.

Efectiva comunicacion de las situaciones peligrosas, incidentes y dafios. Evitar el
ocultamiento de los hechos peligrosos.

Asegurarse de que los procedimientos permiten escuchar los problemas, hacer
sugerencias y promover el dialogo abierto.

Desarrollo de la idea de responsabilidad individual para la seguridad de uno
mismo.

Cuando algo ocurre, investigar todos los accidentes para identificar los factores
que contribuyen al suceso.

Lo mas importante, aprender de los accidentes y asegurarse que no vuelvan a

repetirse.

8.6 Lugar y tarea a realizar

El lugar fisico de desempefio de las tareas del oficial encargado de la navegacion es el

puente, por ello la importancia que tiene dentro del sistema viene dado por cuanto que

forma una pieza fundamental que incide en dos aspectos fundamentales en como se

realiza la tarea y como pieza fundamental del sistema hombre-méquina, entendido como

el conjunto formado por el hombre y su puesto de trabajo.
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La forma en cémo se le presentan los datos al operador, o como los tiene que obtener, es

vital en situaciones rutinarias y criticas. Por ello, es indispensable el disefio de estos

lugares de trabajo en funcion de las necesidades funcionales que en ¢l se desarrollen,

tanto rutinarias como en procesos criticos. El control total del buque se puede estructurar

en nueve funciones principales:

Supervision /Coordinacion: Supervision de la planificacién y ejecucion del
viaje; coordinacion de las funciones subordinadas.

Planificacion del viaje: Rutas y tiempos del viaje en base a la eficiencia y a
criterios de seguridad.

Navegacion: Fijacion de la posicion, establecimiento de la posicion y el rumbo
entre puntos.

Control del Trafico: Vigilancia visual y a través del RADAR/ARPA.
Monitorizacidn de los buques que se aproximan, maniobras de evasion.
Sensores/ Comunicacion: Adquisicion de datos basados en sensores.
Comunicacion: Comunicaciones externas e internas; transferencia de datos e
informes.

Gestion de la energia: Gestion global de los generadores y maquinaria; eleccion
de la velocidad 6ptima.

Manejo del buque: Ejecucion de las ordenes a la maquina y al timén.

Vigilancia de las condiciones: Vigilancia de los sistemas del buque, valoracion

del moviendo del buque y de los esfuerzos del casco, seguridad etc.

Para la realizacion de estas funciones, se necesitan unos requerimientos funcionales

basicos como son:

Fiabilidad: Sistemas fiables, Operadores altamente cualificados y guardias
fiables.

Disponibilidad: Avisos adecuados de averias, monitorizacion de las funciones
del operador, diagnosticos efectivos, procedimientos de coercion de errores y
esquemas de reparaciones sencillas.

Procesos de informacion eficiente: Carga de procesos de informacion
aceptables, comunicaciones con el sistema amigables, Simplificaciéon de las

decisiones ante problemas, optimizacion del uso de la automatizacion, aplicacion
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de sistemas de aviso, estaciones de operador funcionales y buena ergonomia en

la informacion.
No cabe duda que la aportacion de equipos que faciliten las labores del operador ha de
ser estudiada en funcion de los objetivos de seguridad que se pretendan. El quitar
esfuerzo fisico y mental en la realizacion de una determinada funcion puede conllevar
que el operador caiga en el aburrimiento. Hay que recordar las caracteristicas que ha de
tener una tarea para buscar un equilibrio a la hora de la automatizacion. La tarea de la
navegacion se automatiza logrando simplificaciones espectaculares en la obtencion de
determinados datos fundamentales o realizacién de determinadas funciones: punteo de
otros buques (ARPA), fijacion de la posicion (GPS), mantenimiento de un rumbo (piloto
automatico), etc.
Tanta automatizacion a veces podria ser una desventaja y alejar a la persona de guardia
del normal discurrir del proceso, de modo que ante una averia de los aparato o en una
situacion critica se necesitaria la asistencia de sistemas de soporte de decisiones que
deberian de estar basados en sistemas expertos.
La importancia del disefio del puente es esencial para el correcto funcionamiento del
sistema hombre- maquina adquieres una importancia vital para una buena realizacion de
tareas. En cuanto a la disposicion de los equipos del puente, la integracion de los mismos
de forma interactiva a fin de poder ofrecer una informacién mas eficaz, es el camino a
seguir. Actualmente, se estan poniendo a punto procesos de valoracion y validacion de
los sistemas integrados del puente de mando de los buques, en los que la reduccion del
error humano en los efectos del sistema, se anule o minimice al maximo.
Como ya mencione antes en los buques se esta llevando cabo un amplio proceso de
automatizacion que supone la incorporacion de unos medios técnicos altamente
sofisticado que pretenden dar una informacion de facil acceso a operador en las tareas
rutinarias.
Partiendo de una disposicion clasica de division departamental del buque en: puente,
maquinas, fonda y otros (entendiendo como tales las actividades relacionadas con los
buques de pasaje como sobrecargos, divertimentos, etc.), dentro del trabajo de un oficial
de puente se entiende que ha de realizar una serie de tareas genéricas que podriamos

dividir del siguiente modo:
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- El control del movimiento del buque por la mar,entendido como navegacion.

- El control de las tareas de carga/descarga.

- La realizaciéon de las tareas de mantenimiento imprescindibles para la
conservacion de los equipos, en particular y del buque en general.

- El establecimiento de unas relaciones externas con todo el personal de tierra que
se interacciona con el buque, ya por motivos de la propia actividad del
transporte, ya por la necesidad de cumplir requerimientos administrativos, etc.

- La creacion de unas normas minimas de convivencia que regulen los
comportamientos sociales a bordo.

Dentro de la tarea de navegacion, podemos distinguir una serie de grandes subtareas:

- Posicionamiento o determinacion de la posicion del buque.

- Comprobacion de la ruta que ha seguido el buque y la que debe realizar.

- Analisis de situaciones criticas, que pueden conducir, con una mala resolucion,
a un accidente.

- Comunicaciones, dentro del sistema y con otros sistemas a fin de mantener
eficacia y seguridad.

Para el desarrollo de las mismas, se ha asistido a una evolucion sin precedentes en todo
tipo de equipos, en particular de los denominados de “Ayuda a la Navegacion” y
comunicaciones. La utilizacion anexa a estos equipos de programas informaticos, nos
permite tener una comprobacion instantdnea y constante de la ruta seguida por el buque
con la posibilidad de reverenciarla a los peligros previsibles: costa, bajos etc.

Un conocimiento profundo del proceso, de las caracteristicas del hombre que pueden
incidir en los mismos y de las tareas a realizar por ¢l en dichos procesos, son
conocimientos basicos para implementar una buena cultura de seguridad que conlleve un
buen desarrollo de la actividad.

Comenzando por el conocimiento del proceso, existen algunos estudios en los que se
han intentado desmenuzar la tarea de la navegacion mas alla de las subtareas genéricas
antes vistas. En un intento de simplificacion, se pueden establecer tres grandes bloques:

- Tareas para la salida del buque de puerto a aguas libres.

- Lanavegacion del buque por dichas aguas libres.

- La aproximacion entrada y amarre en el puerto de destino.
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Para llegar a realizar estas tareas con un gran control existen unos peligros evidentes. La
automatizacion, panacea moderna contra el error humano, ha de estar debidamente
pensada en funcion de las caracteristicas humanas. La eleccion de los equipo y
relaciones de control han de estar en funcidon de los requisitos que ha de tener la tarea,
con las posibles implicaciones de seguridad que ésta tiene. Entre ellas, hay una serie de
factores psicoldgicos, necesarios para que se cumpla una nueva ética laboral, en la que
se ha de primar el valor del electo humano. Una vez superadas las necesidades
fisiologicas basicas, el hombre necesita una serie de caracteristicas en la tarea para que
le resulten llamativas y le motiven.

Se pueden distinguir los siguientes factores:

- Latarea ha de ser razonablemente exigente, ofreciendo un minimo de variedad.

- Debe permitir aprender en la tarea.

- Debe sentirse responsabilidad en una esfera de toma de decisiones.

- Debe de percibirse un cierto grado de apoyo social y reconocimiento.

- Debe ser posible relacionar la tarea con la vida social.

- Debe sentirse que el puesto de trabajo conduce a un porvenir deseable.
Considerando al encargado de las tareas de la navegaciéon como un operador que, en
base a unos conocimientos y a unos datos obtenidos de los equipos del buque, ha de
realizar una serie de tomas de decisiones que cuando son las correctas el sistema
alcanzaras los fines deseados, y si no lo son produciran hechos no deseados (entre ellos
los accidentes), parece realizar una tarea de caracter basicamente mental, ya que la tarea
a realizar en el puente es, basicamente, de naturaleza mental, el puente de gobierno es el
lugar en que cada vez mas se centraliza toda la informacion del buque.

Conocidas las demandas del sistema, el problema es deslindar las tareas que ha de
realizar el hombre y las posibles influencias no deseadas sobre dichos procesos. Una vez
realizado este objetivo, cualquier actuacion que pueda mejorar la realizacion de la tarea
serd de incidencia positiva en el resultado final del sistema.

En situaciones criticas son donde el sistema ha de hacer valer su fiabilidad y buen
diseio. Una mala tecnificacion o automatizacion pueden ser totalmente
contraproducente en cuanto al soporte de la toma de decisiones. La interposicion de

maquinas entre el operador y las funciones del sistema genera un aumento de distancia
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entre el operador y el sistema. Pero algunas veces el operador puede perder el modelo
mental correcto del sistema en situaciones criticas. Esto implica que el operador ha de
iniciar un proceso de recogida de informacion que le informa del estado del sistema en la
situacion actual, tomandose un tiempo durante el que la situacion evoluciona de tal
manera que ya no es posible solventarla mediante actuaciones rutinarias, que son las que
habitualmente intenta el operador.

Esto implica un esfuerzo de comunicacion hombre- maquina que sepa salvar estas
situaciones. Para ello se ha de comenzar por definir las situaciones criticas, y conocer la
informacion que el operador ha de tener disponible en funcion de la entrada del sistema
en esa situacion. Las distancias establecidas entre el operador y el sistema deben ser
bien conocidas para una correcta tecnificacion o automatizacion.

Se han de buscar procesos con un control compensatorio, en donde el operador estd
adecuadamente activado, motivado e informado de los resultados que sus actuaciones
tienen en el proceso.

El problema de la correcta automatizacion también tiene incidencia en una caracteristica
particular de esta tarea, la monotonia que puede conllevar al aburrimiento, que puede
verse subitamente interrumpida por una situacién critica. Es precisamente esta

combinacion la que define a la tarea de navegacion como muy peculiar.

8.7 El liderazgo y la toma de decisiones
El liderazgo es uno de los temas que mas se han tratado en las ciencias de la
organizacion y que mas ha intrigado a los investigadores. Es algo por si mismo muy
atractivo, sugerente y excepcionalmente importante; por eso no es de extrafar el
volumen de investigadores que ha generado aunque, desgraciadamente, la claridad no es
precisamente el resultado de tantos estudios. De hecho, sucede todo lo contrario, existen
amplios desacuerdos entre los autores debidos, entre otras cuestiones a las siguientes:
- La carencia de una teoria basica y sistematica del liderazgo, ya que los
investigadores se han centrado en aspectos, muy diferentes del liderazgo, sin

intentar llegar a una vision armonica total.
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- Otra razon radica en la incapacidad de llegar a una definicion, aceptada por
todos, de lo que es liderazgo. La pregunta de ;Qué se entiende por liderazgo?

Todavia no ha recibido respuesta.

El liderazgo ha sido definido como el proceso interpersonal mediante el cual los
directivos tratan de influir sobres sus colaboradores para que logren las metas de trabajo
prefijadas. Esta definicion puede llevar a la conclusion de que dirigir y liderar son dos
fenomenos iguales. Por ello, es importante establecer las diferencias y sefalar que el
liderazgo es una parte muy importante de la funcion de direccidon, pero no es la Unica;
por tanto, resulta util intentar ambos conceptos, que en numerosas ocasiones son
utilizados como sindnimos.

Podemos definir al directivo como la persona nombrada por la organizacion para
desempeniar las funciones de planificacion, organizacion, direccion y control. Posee un
poder legitimo que le faculta para poder sancionar o premiar a los subordinados y su
influencia sobre los demas se basa en la autoridad formal que es inherente a su puesto.
Por su parte, al lider se le puede nombrar o puede surgir del grupo. Los lideres pueden
influir sobre los demds para que actuen mas alla de los meros mandatos o encargos
formales asignados por la organizacion.

Directivos y lideres son diferentes porque tienen actitudes distintas en relacion a sus
objetos, carreras, relaciones con los demas etc.

Los estudios parecen llevar a la conclusion de que, idealmente, los directivos deberian
tener también la capacidad de liderar a los demas.

Los componentes esenciales del liderazgo son los siguientes:

- Influencia: Habilidad social que posee un lider para captar la voluntad de otro su
estructura personal, hacer que cambie de direccion que sugiere el lider.

- Influencia diferencial: Es claro que en toda relacion interpersonal, o persona —
grupo, se da, por el mismo hecho de relacionarse, el factor influencia. Pero no
todo el que influye es lider. Por eso entendemos el liderazgo como un incremento
de influencia, que se ejerce con el uso del poder, pero que lo trasciende. Los
aspectos que caracterizan a la influencia del liderazgo son: carisma (capacidad de

entusiasmar a los seguidores), consideracion individual y personal (inclinacion
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del lider hacia el grupo) y estimulacién intelectual (capacidad de pensar
creativamente, ser innovador). El lider que posea estas caracteristicas estara
dotado para ese proceso de influencia; también indica que en parte se nace con
ellas y que también se pueden adquirir con la formacion adecuada.

Proceso de relacion- comunicacion: El liderazgo es una influencia realizada
con y en el grupo. Sin relacidn y comunicacién no existe posibilidad de
liderazgo. Esta relacion individuo — grupo hay que entenderla como un continuo,
es decir, el grupo puede intervenir mas o menos, dando lugar a muchas maneras
de interrelacion y por tanto de liderazgo.

Poder: El liderazgo es poder pero en relacion y por tanto inseparable, de las
necesidades de los seguidores. Asi entendido, el liderazgo es mas limitado que el
poder, pero no todos los que tiene poder son lideres.

Poder de recompensa: Se basa en la capacidad de premiar a los demas por
cumplir las ordenes. Mientras més sean las recompensas que el lider pueda
otorgar y mas importantes sean estas para el grupo, mas fuerte serd el poder del
lider.

Poder coercitivo: Capacidad del lider de sancionar o castigar al grupo. Mientras
mas fuertes sean las sanciones que este puede imponer, mas poder de coercion
poseera.

Poder legitimo: Basado en la conviccion del subordinado de que el lider tiene
derecho a controlarlo y que ¢l tiene la obligacion de seguir sus directrices.

Poder personal: EL subordinado sigue al lider porque se identifica con ¢l debido
a su carisma y a su prestigio.

Poder de experto: El lider ejerce el poder sobre los subordinados porque posee
unos conocimientos y habilidades que estos no poseen.

Objetivos: El liderazgo implica tener en cuenta los objetivos. Deben ser unos
objetivos significativos y colaboradores. No se trata de que el lider imponga de
manera unilateral sus objetivos al grupo y que estos se conviertan en meros
instrumentos de ejecucion, sino que, ademads, deben aportarles la oportunidad de

satisfacer otro tipo de necesidades y aspiraciones que no solo sean econémicos.
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De aqui proviene la relacion tan estrecha que se desarrolla entre motivacion y
liderazgo.

- Valores: El liderazgo organizativo tiene necesariamente que interrogarse sobre
valores: qué tipo de organizacion quiere, que desarrollo del factor humano busca,
que tipo de relaciones inter organizativas le gustaria fomentar.

La toma de decisiones es el proceso mediante el cual se realiza una eleccion entre las
opciones o formas para resolver diferentes situaciones de la vida en diferentes contextos:
laboral, familiar, sentimental, empresarial, utilizando metodologias cuantitativas que
brinda la gerencia o la administracion. La toma de decisiones consiste, en elegir una
opcidn entre las disponibles, a los efectos de resolver un problema actual o potencial,
aun cuando no se evidencie un conflicto latente. La toma de decisiones a nivel individual
se caracteriza por el hecho de que una persona haga uso de razonamiento y pensamiento
para elegir una solucién a un problema que se le presente en la vida; es decir, si una
persona tiene un problema, deberd ser capaz de resolverlo individualmente tomando
decisiones con ese especifico motivo.

En la toma de decisiones importa la eleccion de un camino a seguir, por lo que en un
estado anterior deben evaluarse alternativas de accion. Si estas Ultimas no estan
presentes, no existira decision. Para tomar una decision, cualquiera que sea su
naturaleza, es necesario conocer, comprender, analizar un problema, para asi poder darle
solucion.

En algunos casos, por ser tan simples y cotidianos, este proceso se realiza de forma
implicita y se soluciona muy rapidamente, pero existen otros casos en los cuales las
consecuencias de una mala o buena eleccidon pueden tener repercusiones en la vida u si
es en un contexto laboral en el existo o fracaso de la organizacion, para los cuales es
necesario realizar un proceso mas estructurado que puede dar mas seguridad e
informacion para resolver el problema. Las decisiones nos atafien a todos ya que gracias
a ellas podemos tener una opinion critica.

La toma de decisiones abarca a las cuatro funciones administrativas, asi los
administradores cuando planean, organizan, conducen y controlan, se les denomina con

frecuencia los que toman las decisiones.
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La decision como la eleccion se puede definir con la eleccion entre varias alternativas
posibles, teniendo en cuenta la limitacién de recursos y con el animo de conseguir algin
resultado deseado.
Como tomar una decisién supone escoger la mejor alternativa de entre las posibles, se
necesita informacion sobre casa una de estas alternativas y sus consecuencias respecto a
nuestro objetivo.
La toma de decisiones efectiva es el proceso mediante el cual un ejecutivo logra el
objetivo deseado, mediante la evaluacion de la implantacion de una decision para
resolver un problema.
- Evaluacion: Juzga el proceso del resultado de la implantacion de la decision, para
ver si se ha corregido el problema.
- Implantacién: Es el proceso por el que la decision se lleva a cabo, e incluye dar la
decision a las personas afectadas y lograr que se comprometan con la misma.
- Decision: Es identificar y resolver los problemas que se les presentan a la
organizacion.
- Problema: Es la diferencia entre una situacion real y la situacion deseada.
La etapas en la toma de decisiones son las siguientes:
La identificacion de un problema. EL proceso de toma de decisiones comienza con un
problema, es decir, la discrepancia entre un estado actual de cosas y un estado que se
desea. Ahora bien, antes que se pueda caracterizar alguna cosa como un problema los
administradores tienen que ser conscientes de las discrepancias, estar bajo presion para
que se tomen acciones y tener los recursos necesarios. Los administradores pueden
percibir que tienen un discrepancia por comparacion entre el estado actual de cosas y
alguna norma, norma que puede ser el desempefio pasado, metas fijadas con anterioridad
o el desempefio de alguna otra unidad dentro de la organizacion o en otras
organizaciones. Ademas debe existir algn tipo de presion en esta discrepancia ya que si
no el problema se puede posponer hasta algiin tiempo en el futuro. Asi, para iniciar el
proceso de decision, el problema debe ejercer algin tipo de presion sobre el
administrador para que éste actie. Esta presion puede incluir politicas de la
organizacion, fechas limites, crisis financieras, una proxima evaluacion del desempefio,

etc. Por ultimo, es poco factible que los administradores califiquen a alguna cosa de
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problemas sino tienen la autoridad, dinero, informacién, u otros recursos necesarios para
poder actuar, ya que sino describen la situacién como una en las que se les coloca ante
expectativas no realistas.

La identificacion de los criterios para la toma de decisiones. Una vez que se conoce
la existencia del problema, se deben identificar los criterios de decision que seran
relevantes para la resolucion del problema. Cada persona que toma decisiones suele
tener unos criterios que los guian en su decision. Este paso nos indica que son tan
importantes los criterios que se identifican como los que no; ya que un criterio que no se
identifica se considerara irrelevante por el tomador de decisiones.

La asignacion de ponderaciones a los criterios. Los criterios seleccionados en la fase
anterior no tienen todos la misma importancia, por tanto, es necesario ponderar las
variables que se incluyen en las listas en el paso anterior, a fin de darles prioridad
correcta en la decision. Este paso lo puede llevar a cabo dandole el mayor valor al
criterio preferente y lego comparar los demas para valorarlos en relacion al preferente.
El desarrollo de alternativas. Este paso consiste en la obtencion de todas las
alternativas viables que puedan tener éxito para la resolucion del problema.

Analisis de las alternativas. Una vez que se han desarrollado las alternativas el
tomador de decisiones debe analizarlas cuidadosamente. La fortaleza y debilidades se
vuelven evidentes segun se les compare con los criterios y valores establecidos en los
pasos anteriores. Se evalua cada alternativa comparandola con los criterios. Algunas
valoraciones pueden lograrse en una forma relativamente objetiva, pero, sin embargo,
suele existir algo de subjetividad, por lo que la mayoria de las decisiones suelen contener
juicios.

Seleccion de una alternativa. Este paso consiste en seleccionar la mejor alternativa de
todas las valoradas.

La implantacion de la alternativa. Mientras que el proceso de seleccion queda
completado con el paso anterior, sin embargo, la decision puede fallar si no se lleva a
cabo correctamente. Este paso intenta que la decision se lleve a cabo, e incluye dar a
conocer la decision a las personas afectadas y lograr que se comprometan con la misma.

Si las personas que tienen que ejecutar una decision participan el proceso, es mas facil
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que apoyen con entusiasmo la misma. Estas decisiones se llevan a cabo por medio de
una planificacion, organizacion y direccion efectivas.
La evaluacion de la efectividad de la decision. Este ultimo paso juzga el proceso el
resultado de la toma de decisiones para ver se ha corregido el problema. Si como
resultado de esta evaluacién se encuentra que todavia existe el problema tendrd que
hacer el estudio de lo que se hizo mal. Las respuestas a estas preguntas no pueden llevar
de regreso a uno de los primeros pasos e inclusive al primer paso.
Para adoptar algunos tipos de decisiones se suelen utilizar modelos. Estos se pueden
definir como una representacion simplificada de una parte de la realidad. En muchos
casos la realidad es tan compleja que, para comprenderla hay que simplificarlas tomando
de ella los aspectos que resultan mas relevantes para el andlisis de que se trate y no
entiendo en cuenta los que resultan accesorios.
Las situaciones, ambientes o contextos en los cuales se toman decisiones, se pueden
clasificar segin el conocimiento y control que se tenga sobre las variables que
intervienen o influencian el problema, ya que la decision final o la solucion que se tome
va estar condicionada por dichas variables.
- Ambiente de certeza. Se tiene conocimiento total sobre el problema, las
opciones de solucion que se planteen van a causar siempre resultados conocidos
e invariables. Al tomar la decision solo se debe pensar en la opcidon que genere
mayor beneficio. La informacion con la que se cuenta para solucionar el
problema es completa, es decir, se conoce el problema, se conocen las posibles
soluciones, pero no se conoce con certeza los resultados que pueden arrojar. En
este tipo de decisiones, las posibles opciones de solucion tienen cierta
probabilidad conocida de generar un resultado. En estos casos se pueden usar
modelos matematicos o también el decisor puede hacer uso de la probabilidad
objetiva o subjetiva para estimar el posible resultado. La probabilidad objetiva es
la posibilidad de que ocurra un resultado basdndose en hechos concretos, puede
ser cifras de afios anteriores o estudios realizados para este fin. En la
probabilidad subjetiva se determina el resultado basandose en opiniones y juicios

personales.
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- Ambiente de incertidumbre. Se posee informacion deficiente para tomar la
decision, no se tiene ningiin control sobre la situacion, no se conoce como puede
variar o la interaccion de las variables del problema, se pueden plantear
diferentes opciones de solucidon pero no se le puede asignar probabilidad a los
resultados que arrojen. Con base en lo anterior, hay dos clases de incertidumbre:

- Estructurada: No se sabe que puede pasar entre diferencias opciones,
pero si se conoce que puede ocurrir entre varias posibilidades.

- No estructurada: No se sabe que puede ocurrir ni las probabilidades para
las posibles soluciones, es decir no se tienen ni idea de que pueda pasar.

El principal objetivo de un modelo de toma de decisiones es permitir una mejor
compresion y descripcion de la parte de la realidad que representa. Esa mejor
compresion de la realidad permite tomar mejores decisiones. Los modelos se pueden
clasificar atendiendo a numerosos criterios entre ellos:

- Modelos objetivos y subjetivos. En ocasiones los sucesos no se pueden
experimentar objetivamente, y no existen métodos formales para su estudio, por
lo que los modelos han de ser informales, subjetivos y basarse en la intuicion.

- Modelos analiticos. Los modelos analiticos son aquellos que sirven para obtener
soluciones, por lo tanto han de ser resueltos.

-  Modelos de simulacion. Los modelos de simulacion son representaciones de la
realidad sobre las que se opera para estudiar los efectos de las distintas
alternativas de actuacion. Puede ser de dos tipos:

o Simplificados: En los que la representacion de la realidad es abreviada.
o Acelerados: En los que se hace una representacion exacta de la realidad,
pero acelerada del tiempo.

- Modelos estaticos y dinamicos. Los modelos estaticos son aquellos que no
utilizan la variable tiempo, en tanto que los dindmicos son aquellos que
incorporan el tiempo como variable o como parametro fundamental.

- Modelos determinantes y probabilistico. En los modelos deterministas se
suponen conocidos con certeza todos los datos de la realidad que representan. Si
uno o varios datos se conocen solo en términos de probabilidades, el modelo se

denomina probabilistico, aleatorio o estocastico.
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En la toma de decisiones existen barreras estan barreras se pueden clasificar en:

Prejuicios psicolégicos: A veces los encargados de tomar decisiones estan muy
lejos de ser objetivos en la forma que recopilan, evaliian y aplican la informacion
para elegir. Las personas tienen prejuicios que interfieren con una racionalidad
objetiva. Los ejemplos que siguen representaban solamente unos cuantos de los
muchos prejuicios subjetivos que se han documentado.

Ilusion de control: Es creer que uno puede influir en las situaciones aunque no
se tenga control sobre lo que va a ocurrir. Muchas personas apuestan pues
consideran que tienen la habilidad para vencer las posibilidades, aun cuando la
mayoria no pueda hacerlo. Cuando se habla de negocios, confiar de manera
excesiva puede resultar en un fracaso para la organizacion, ya que quienes toman
las decisiones ignoran los riesgos y por lo tanto fracasan en la evaluacion
objetiva de las probabilidades de éxito.

Los efectos de perspectivas: Se refieren a la manera en que se formulan o
perciben los problemas o las alternativas de decision y a la manera en que estas
influencias subjetivas pueden imponerse sobre hechos objetivos. En la toma de
decision no se debe desestimar el futuro.

Presiones de tiempo: Las decisiones que se toman con mayor conciencia pueden
volverse irrelevantes e incluso desastrosas si los gerentes se toman demasiado

tiempo en hacerlo.

Para tomar una decision correctamente se necesitan:

Informacion: Estas se recogen tanto para os aspectos que estan a favor como en
contra del problema, con el fin de definir sus limitaciones. Sin embargo si la
informacion no puede obtenerse, la decision entonces debe basarse en los datos
disponibles, los cuales caen en la categoria de informacion general. Si quien
toma la decision tiene conocimiento, ya sea de las circunstancias que rodean el
problema o de una situacion similar, entonces estos pueden utilizarse para
seleccionar un curso de accion favorable. En caso de carecen de conocimiento, es
necesario buscar consejo en quienes estdn informados.

Conocimientos: Cuando un individuo soluciona un problema de forma

particular, ya sea con resultados buenos, esta experiencia le proporciona una
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solucion aceptable, con mayor razoén tendera a repetirla cuando surja un
problema parecido. Si carecemos de experiencia entonces tendremos que
experimentar; pero solo en el caso en que las consecuencias de un mal
experimento no sean desastrosas. Por lo tanto los problemas mas importantes no
pueden solucionarse con experimentos.

Experiencia: No puede hablarse de un método en particular para analizar un
problema, debe existir un complemento, pero no un remplazo de los otros
ingredientes. En ausencia de un método para analizar matemdticamente un
problema es posible estudiarlo con otros métodos diferentes. Si estos otros
métodos también fallan, entonces debe confiarse en la intuicion. Algunas
personas se rien de la intuicidén, pero si los otros ingredientes de la toma de
decisiones no sefialan un camino que tomar, entonces esta es la Ginica opcidon
disponible.

Analisis: Un analisis es la distincién y la separacion de las partes de un todo
hasta llegar a conocer sus principios o elementos.

Juicio: En la facultad del alma que permite distinguir entre el bien y el mal o
entre lo verdadero y lo falso, entre lo bueno y lo malo. Es también una opinidn,

un dictamen o un parecer.

Un patrdn correcto para la toma de decisiones constaria de los siguientes pasos:

Realizar un modelo de la situacion actual o una definicion del problema.
Cuando se va a resolver un problema es necesario analizarlo y dilucidar cuales
son los procesos y aspectos relevantes que estan influyendo en la aparicion y
mantenimiento del problema. El analisis de las situaciones es un andlisis causal,
intentando determinar las influencias de unos factores en otros, en el momento
actual y en la posible evolucion.

Generar conductas alternativas posibles dentro del modelo de la realidad
que se ha creado. Es una fase que depende de la creatividad del individuo. Se
trata de imaginar las alternativas posibles. La critica y la autocritica juegan un
papel que compromete de forma de importante la efectividad de este paso. Es
preciso suprimir ambas en una primera fase para poder considerar las soluciones

sin una censura previa. Se hace siguiendo las reglas de lluvia de ideas, en el que
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no se realizan criticas ni evaluaciones de las ideas propuestas; cualquier
propuesta es aprovechada, completada o variada para generar nuevas soluciones.

Extrapolar los resultados asociados a cada conducta generada. Con objeto de
prever los resultados de ponerlas en practica con los cambios que se produciran
en la situacion. Es una parte de la resolucion de problemas que esta muy sujeta a
la incertidumbre, porque el resultado de nuestras acciones no depende solo lo que
hagamos, sino que son fundamentales las reacciones de los demas que estan
involucrados en la situacion. Saber predecir los resultados de un plan que se ha
elaborado es dificil y la incertidumbre juega de nuevo un papel fundamental.
Esta fase puede ser una fuente inagotable de sucesos preocupantes, sobre todo si
se quiere evitar la incertidumbre que supone la ignorancia de cémo va a
reaccionar el otro a nuestra actuacion.

Extraer las consecuencias de cada resultado. Es decir, valorar la situacion
generada de acuerdo con los objetivos que se pretende alcanzar. Para ello se
valoran la probabilidad de que un resultado, es decir su incertidumbre; junto con
los beneficios o perjuicios que pueden conllevar que ocurra, es decir, las
consecuencias de cada resultado.

Elegir la accion que se va a llevar a cabo entre las que pueden producir el
resultado que se busca. Una consecuencia inmediata de la evaluacion de los
resultados es la eleccion de la conducta mas adecuada para resolver el problema.
Pero a veces se llega sin duda a cual debe ser la actuacion, como fruto de la
valoracion de las consecuencias; pero, una vez identificada, puede haber
problemas para llevarla a la practica.

Controlar el proceso cuando se lleva a cabo la accion. Cuando realizamos un
accion entramos en el proceso de control de lo que hacemos en el que vamos
monitorizando si el resultado actual va en el camino que esperamos o no. Si no
marcha en direccion al objetivo, generamos nuevos caminos o cambiamos los
planes en un proceso de toma de decisiones parecido. La preocupacion es una
accion que va dirigida a tomar una decision, por eso el proceso se puede

monitorizar y controlar como la de cualquier accion que persiga un objetivo.
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Evaluar los resultados obtenidos. Es el momento de repasar lo que se ha
realizado con objeto de aprender para el futuro. Una revision rapida del proceso
que se ha llevado y de las conductas de los demas nos ayuda para mejorar nuestra
toma de decisiones. La evaluacion se ha de hacer basandose en los hechos
acaecidos y en los resultados reales y medibles obtenidos. Si se quieren evaluar
las reacciones implicitas y los sentimiento de los otros se puede caer en la
preocupacion inutil y destructiva. Asi, se pueden realizar revisiones sin fin
cuando se consideran las posibles reacciones negativas no explicitas que han que

han podido tomar los otros.

Los tipos de decisiones mas destacas son las siguientes:

Decisiones estratégicas: Son decisiones por decisores situados en el apice de la
piramide jerarquica. Estas decisiones se refieren principalmente a las relaciones
entre la organizacion o empresa y su entorno. Son decisiones de una gran
transcendencia puerto que definen los fines y objetivos generales que afectan a la
totalidad de la organizacion; a su vez perfilan los planes a largo plazo para lograr
esos objetivos. Son decisiones singulares a largo plazo y no repetitivas, por lo
que la informacion es escasa y sus efectos son dificilmente reversibles; los
errores en este tipo de decisiones pueden comprometer el desarrollo de la
empresa y en determinados casos su supervivencia, por lo que requieren un alto
grado de reflexion y juicio.

Decisiones gerenciales: Son decisiones tomadas por el gerente general de la
institucion orientadas a mejorar directamente los resultados.

Decisiones tacticas o de pilotaje: Son decisiones tomadas por directivos
intermedios. Tratan de asignar eficientemente los recursos disponibles para
alcanzar los objetivos fijados a nivel estratégico. Estas decisiones pueden ser
repetitivas y el grado de repeticion es suficiente para confiar en precedentes. Sus
consecuencias suelen producirse en un plazo no largo de tiempo y son
generalmente reversibles. Los errores no implican sanciones muy fuertes a no ser

que se vayan acumulando.
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- Decisiones operativas: Adoptadas por ejecutivos que se sitian en el nivel mas
inferior. Son las relaciones con las actividades corrientes de la empresa. El grado
de repetitividad es elevado: se traducen a menudo en rutinas y procedimientos
automaticos, por lo que la informacion necesaria es facilmente disponible. Los
errores se pueden corregir rapidamente ya que el plazo al que afecta es a corto y
las sanciones son minimas.

El proceso de toma de decisiones correcto puede ser muy importante para reducir

accidentes, no tomar la decision correcta en un momento determinado puede ser

causa de accidentes. Normalmente, cuando mas alto es el puesto que ocupemos
dentro de la empresa mas importante y compleja sera nuestra decision. En un barco
las decisiones mas importantes las tomara el capitan y los oficiales, de aqui la
enorme importancia de contar con oficiales preparados, incluso contar con oficiales

con las caracteristicas de un lider. Para minimizar o disminuir los errores debidos a

la toma decisiones incorrectas o mal liderazgo tendriamos que reducir los puntos

anteriores, disminuir la fatiga, el estrés, etc.
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9. La ergonomia del trabajo
El medio ambiente en que se desarrolla la vida laboral puede influir sobre el trabajador
provocando entre otros problemas algunos que pueden afectar a la seguridad en el
trabajo y consecuentemente pueden ser una causa de accidentes. En este punto
hablaremos de la ergonomia como una forma de explicar el factor o error humano que
puede ser causa de accidente.
La ergonomia se define por su objetivo: Adaptar el trabajo a la persona.
Esta definicion simple, obtenida de si etimologia es cada vez mas repetida y entendida
por la sociedad laboral. Sin embargo, hay mucho mas, lo que busca la ergonomia es la
optimizacion de los tres elementos del sistema (humano- maquina-ambiente), para lo
cual se elaboran métodos de estudio de la persona, técnica y de la organizacion.
En su alcance como disciplina preventiva, junto con la psicologia aplicada pretende
lograr la adaptacion del trabajo a las diversas caracteristicas de los trabajadores
afectados, es decir el acondicionamiento perfecto del puesto de trabajo, de las
herramientas y de la organizacion del trabajo con relacion a los determinantes de
variabilidad. La consideracion de estos criterios de adaptacion es muy importantes,
puesto que la ética de la ergonomia exige que en ultima intencidon las condiciones de
trabajo sean mejoradas y no agravadas, pero se puede mejorar segun criterios diferentes:

- Mejora de resultados en términos de rendimiento o de eficacia.

- Aligeramiento de la carga de trabajo.

- Disminucidn o supresion de los efectos negativos sobre el trabajador.

- Aumento de la seguridad.

- Aumento del interés intrinseco de la tarea.

- Aumento de la satisfaccion.
Las psicopatologias laborales como el estrés y sus diferentes versiones, evidencian que
las acciones de la prevencion solo alcanzan a una parte de la realidad laboral, aquella en
que es posible establecer una relacion de casualidad, ligando unos factores objetivos
claramente identificables, incluso medibles y unos efectos sobre la salud, que sean
capaces de ser caracteristicos médicamente.
El ergobnomo a través del andlisis de la actividad de trabajo puede mostrar como existen

una serie de cargas imperceptibles que deben indicarse al responsable de la empresa para
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su eliminacion, dado que deteriora el trabajo y sus resultados, transcendiendo en bienes
o servicios, que es lo que da valor a la empresa ( los valores humanos y su accion se
transforman en valores econdomicos de produccion) y que ha de asumir estas medidas no
solamente porque sea legal (obligatorio) sino porque son de sus interés.
De esta forma se conjugan el aspecto legislativo (salud del trabajador) y el aspecto
econdmico (salud de la empresa); la accion ergondomica muestra la obligada
concurrencia de estas posiciones.
En este punto parece estar superadas la oposicion de la empresa a seguir las
recomendaciones de la ergonomia para mejorar el conjunto de la empresa, pero en la
realidad no sera tan sencillo. Ademas, también nos enfrentamos a un problema afiadido,
el ergdbnomo tiene que conocer muy bien el trabajo en concreto analizado para sacar sus
conclusiones y esto puede ser muy dificil y costoso.
Las soluciones elegidas aunque técnicamente sean validad, suelen presentar
consecuencias negativas como:

- El elevado coste.

- Paradas de produccion.

- Diversas modificaciones.

- Formacion complementaria.

- Accidentes.

- Absentismo laboral.
Cuando se habla de calidad total no podemos olvidarnos de la calidad de las condiciones
de trabajo y la calidad de la vid laboral, ello implica reconocer el protagonismo del
trabajador y corregir la costumbre mercantil de precarizar el empleo, y combatir las
situaciones de insatisfaccion profesional.
Ademas de todas las dificultades que aparecen en toda empresa para conseguir que la
empresa invierta en ergonomia y luchar contra la precariedad laboral, nos enfrentamos
con el caso particular de que nuestro lugar de trabajo coincide con nuestro lugar de
residencia, el barco es nuestro alojamiento. En este punto, tendriamos que hacer un
estudio de las condiciones de alojamiento de la tripulacion e intentar evitar también la

precariedad en este campo. Sin embargo, las tendencias actuales de reduccion de gastos
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producen que se busque el beneficio econdmico a corto plazo y se olviden otros factores

importantes a largo plazo.

10. Conciencia de la situacion

El concepto de conciencia permite cubrir un rango de amplios significados desde la
conciencia basica al costoso analisis completo de los efectos de las impresiones
recibidas por los sentidos. Es sabido que muchos accidentes son el resultado de una
ausencia de la conciencia de la situacion. Estdn también involucrados los andlisis de
riesgos o evaluaciones de riesgos.

Como para muchas otras cosas, esta situacion no es constante. Nuestra habilidad para
comprender y analizar nuestras percepciones a través de los sentidos cambia mas de los
nos damos cuenta. Dentro de esta definicion se encuentran los siguientes puntos:

- La solucion correcta de los posibles peligros en que se encuentra envuelta la
tripulacion, pasajeros, carga, buque y medio ambiente en una situacion
determinada.

- Un bajo nivel de conciencia de la situacion entre los lideres de los tripulantes nos
conduce al riesgo mas grande.

- Un alto nivel de conciencia de la situacidon entre los miembros de los tripulantes
conduce al menor riesgo.

Los factores mas importantes que afectan a la conciencia de la situacion son:

- Habilidad individual.

- Sistema de conocimientos.

- Manejo de los recursos de la tripulacion.

- Salud fisica y sicologica.

- Entrenamiento y experiencia.

- Orientacion en el tiempo y espacio.

- Nivel de estrés y carga de trabajo.

Cada miembro de la tripulacién tiene rasgos de personalidad individuales, aptitudes y un
nivel de conciencia de la situacién personal, el cual cambia en concordancia con los

factores de casa situacion.
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Los miembros de la tripulacion forman un grupo con un nivel de conciencia de la

situacion que no es igual a la suma de los diferentes niveles individuales de conciencia,

pero el cual estd limitado al nivel de conciencia de la situacion del capitan.

Se alcanzaran operaciones seguras cuando el nivel de conciencia de la situacion de la

tripulacion sea tan alto como sea posible.

Como individuos, estamos influenciados por factores externos. Cuando somos miembros

de un grupo o equipo, nuestro nivel de conciencia de la situacion estd afectado por

factores que tienen un efecto general en el grupo, tales como:

Comunicacion.
Jefatura.

Clima social.
Trabajo asignado.

Estrés.

Cuando los accidentes e incidentes son analizados, encontramos a menudo indicadores

claros de que el nivel de conciencia de la situacion se encontraba reducido. Tenemos que

fijarnos mucho en estos indicadores y vigilarlos de forma muy estrecha. Se pueden

destacar los siguientes:

Fuentes independientes de informacidon que no se corresponden.

La atencion esta desenfocada en otra cosa que no es el manejo del buque.
Sentimientos de frustracion e inseguridad.

Inseguridad de quien esté al cargo.

Nadie esta controlando o vigilando.

El capitan esta siguiendo sus propios procedimientos.

La tripulacion incumple las reglas del maximo/ minimo descanso.

La tripulacion falta en sus obligaciones para resolver conflictos de opinion.

Los objetivos definidos no son llevados a cabo (velocidad, rumbo, configuracion,
etc.)

Indiferencia por las reglas y los procedimientos estandar.
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Los estudios muestran que solamente en raras ocasiones los accidentes son el resultado
de una Unica razéon, movimiento inadecuado o una decision incorrecta. Es mucho mas
frecuente que los cause una cadena de eventos, donde el primer eslabon cae
organizadamente en un largo camino dentro de la escena del accidente. Esto es el
“Efecto Domino” y se puede describir de la siguiente manera: Una cadena de eventos
menores y aparentemente inocentes, los cuales suceden a menudo debidos a una
ausencia de atencion, negligencia o de indiferencia.

Cada eslabon en la cadena es significativo para el accidente, dicho eslabon puede ser
mejorado, reforzado y/o corregido.

La conciencia de la situacion consiste en identificar los eslabones débiles o defectuosos
de tal manera que uno o mas puedan ser eliminados.

Como resumen de este apartado podemos deducir que cuanto mas alto es el cargo de
cada trabajador dentro de la empresa mayor serd su responsabilidad y mayor serd en
importancia su conciencia de la situacion. Hay que destacar la importancia que tiene el
personal de guardia, de quienes depende el resto de la tripulacion.

Y para disminuir el riesgo de accidentes por error humano podriamos intentar romper el
“Efecto Domino” y concretamente en la tarea de navegacion para no encontrarnos con
situaciones en los que los niveles de conciencia de la situacion son bajos deberiamos
contar con personal preparado y entrenado, intentando conseguir un buen ambiente y
buenas relaciones entre los tripulantes, asi como no permitir jornadas laborables muy

extensas.
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11. Las Reglas

Las reglas y reglamentos son los fundamentos necesarios para elaborar un buen plan de
seguridad a bordo de buques. En los modelos principales podemos ver como las
personas tienen que contar con grandes organizaciones tecnoldgicas con relativamente
rigidas reglas y reglamentos. Cuando miramos las estadisticas de accidentes,
encontramos que las causas de accidentes son producidas en algunos casos por
cuestiones de procedimiento. Desde los comienzos el hombre es responsable de
establecer las leyes y establecer procedimientos, por tanto cualquier debilidad en este
punto es una forma de error humano. Debe existir alguna conexion entre
procedimientos, reglas y regulaciones. Los procedimientos pueden estar basados en
reglas y regulaciones, y pueden ser un indicador de si las reglas y regulaciones estan
siendo reforzadas o no.

Las reglas y reglamentos pueden ser internacionales, nacionales o estrictamente internos
a la organizacion. Las reglas puramente operacionales y los procedimientos estan
escritas en las autorizaciones recibidas por las autoridades o son formuladas en los
procedimientos estandar de la compaiiia.

Desde que las normas estandar y la cultura de la seguridad se reflejo en las normas y
rutinas, es importante que estas sean desarrolladas y respetadas.

Las diferencias de opiniones y aptitudes que aparecen cercanas a las reglas oficiales
pueden en algunas ocasiones llegar a desarrollarse en subculturas peligrosas. La
compaiiia normalmente no sigue totalmente las reglas oficiales, pero actualmente sigue
la pista a una linea muy proxima a la misma que la oficial. Las reglas correctas
establecidas a través del andlisis y de acuerdo a altas normas estandar son una barrera de
seguridad contra las debilidades escondidas o latentes que dificultan la marcha de la
compaiiia.

Para el capitdn del buque, las referencias a reglas y reglamentos es una técnica de
reduccion de estrés, ya que con ellas relaja su capacidad mental para tomar las mejores
decisiones posibles en las situaciones que se le presenten. La persona se ve tranquilizada
por no necesitar tener constantemente que idear estrategias para casa operacion.Todo los
miembros de la tripulacion saben que reglas de seguridad tienen que aplicar en todo

momento.
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Otro rasgo importante, el cual favorece el uso del Plan de seguridad de la compaiiia, esta
en relacion con la memoria. Desde que la memoria a corto plazo del individuo se ve
reducida en condiciones de estrés, puede hacerse muy necesario tener que contar con
nuevas estrategias. Sin embargo, la informacidon almacenada en la memoria a la largo
plazo y el comportamiento reflexivo son continuamente conservados por que han sido
sobre aprendidos. Asi que cuando nosotros estamos bajos un gran estrés podemos
recordar lo necesario para poder hacer las operaciones correctas para mantener la
seguridad.

Las comunicaciones de los recursos humanos fluyen mejor donde hay reglas y
reglamentos solidos.

Actualmente las compaiiias tienden a cumplir los requerimientos obligatorios de las
autoridades en cuanto el establecimiento de reglamentos y normativas operacionales.
Pero no es menos cierto que estos requisitos algunas veces son dificiles de aplicar en
condiciones normales en cualquier sistema de explotacién de un buque, esta dificultad
de aplicacién mas la intencion de conseguir el minimo gasto por parte de la naviera
causan que estas aplicaciones resulten en algunos casos ser insuficientes y en otros casos
negativas. Normalmente los requisitos que establecen las autoridades y que luego
obligatoriamente siguen las navieras tienden a hacerse tan largos y complejos, que para
su total aplicacion requieren un aumento de personal.

Es cierto que unas reglas y regulaciones adecuadas pueden actuar positivamente a la
hora de reducir accidentes debidos al error humano. Pero en la realidad estas reglas
suelen ser complejas e imposibles de aplicar, y en la practica real ocasionan el efecto

contrario, causan estrés y sobrecarga de trabajo en las tripulaciones.
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12. La importancia del adiestramiento de la tripulacion

El adiestramiento implica el aprendizaje de aquellos mecanismos humanos que con
llevan los factores humanos. Se utiliza el manejo de recursos ya que con el aprendizaje
en la modificacion de comportamientos y actitudes, podemos de una manera notoria,
aumentar el rendimiento de los individuos como también el de grupo con el que les toca
trabajar. De esta manera se pueden desempenar de forma mas eficiente las tareas,
disminuyendo la tendencia de cometer errores y que los errores de comunicacién que
sean inevitables tengan una influencia reducida en el contexto general.

El aprendizaje es una de las pocas areas, que actualmente, brinda un considerable
potencial en lo que a seguridad respecta y por consiguiente es notoria su incidencia en la

mejora del rendimiento del equipo de puente y también del negocio maritimo.

Con el adiestramiento se pretende lograr:

- Proveer de los conocimientos necesarios sobre factores humanos, con el fin de
lograr mayor rendimiento en el ambito individual, de grupo y corporativo.

- Provocar en experimentados navegantes un auto examen en lo que a actitudes y
comportamientos respecta, al mismo tiempo de incrementar sus conocimientos
en el area de factores humanos.

- Lograr los requerimientos del adiestramiento al nivel de grupo estipulado.

- Disminuir a un méximo la comision de errores lo que implica, reducir a un
minimo la probabilidad de ocurrencia de incidentes o accidentes provocados por
aquellos errores.

- Crear los mecanismos de defensa que permitiran que, la ocurrencia de aquellos
errores que hayan podido preverse, tengan consecuencias controlables y nunca
catastroficas.

- Aprender de los errores cometidos y utilizar conocimientos a modo de lecciones
a fin de evitar su repeticion.

- Implementar una politica donde no se busquen culpables ante la presencia de
errores humanos. Pero donde toda violacioén a normas y procedimientos sea vista

como algo inaceptable para la cultura de la corporacion.

89



Las inversiones en seguridad pueden brindar a una empresa ganancias iguales al propio
negocio en el que estd enmarcada. El problema radica en como demostrar que, gracias a
la politica adoptada en seguridad, no tuvimos la varada que nunca existid o la colision
que nunca acaecio. Claro que existe una forma muy convincente de comprobar esto,
desgraciadamente no es la forma ideal y que podemos resumir en la siguiente frase
“Pruebe un solo accidente y después me lo cuenta”.

El més apto no es aquel que menos fallos comete, sino el que mejor preparado esta para
una situacion dada.

De este tema podemos deducir que la inversion de la empresa en adiestrar a su personal
es una forma importante de evitar errores y por lo tanto evitar accidentes, lo que es mas
dificil es que la empresa comprenda que esto a largo plazo le puede proporcionar
amplios beneficios. Se hace muy complicado al mismo tiempo calcular cuantos
esfuerzos o gastos econdmicos debera emplear la empresa en adiestrar al personal y

cuales seran los entrenamientos mas efectivos y adecuados.
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Conclusiones

Las actuaciones derivadas del estudio del factor humano en la actualidad tratan de
conseguir una mejor adecuacion entre las personas y el ambiente en el que éstas viven y
trabajan.

Los profesionales de esta disciplina trabajan para disefiar y modificar productos,
escenarios, ambientes y tareas a las caracteristicas y limitaciones fisicas, de percepcion y
cognitivas de quienes deben relacionarse con ellos.

Esta labor adquiere gran relevancia en el sector maritimo, debido al riesgo inherente de
esta actividad. No cabe duda de que si esta tarea se lleva a cabo adecuadamente tendra
un efecto positivo sobre la seguridad maritima y contribuird a que se produzcan menos
errores y en consecuencia accidentes.

El error humano directa o indirectamente, contribuye a la mayoria de accidentes
maritimo, derivandose como consecuencia que la prevencion del error humano es de
vital importancia para reducir su nimero y gravedad.

He descrito diferentes tipos de errores humanos en la mayoria de los cuales se ha visto
que el fallo no era solo del operador, sino que suelen producirse como resultado de
tecnologias, ambientes de trabajo y/o factores organizativos que no tiene suficientemente
en cuenta las capacidades y limitaciones de las personas que interactiian con los mismos,
originando el fallo humano. Se ha demostrado en otros sectores que los errores humanos
se pueden reducir considerablemente por medio de un disefio de todo el sistema centrado
en el hombre. Se pueden disefiar tecnologias, entornos de trabajo y organizaciones que
apoyen al operador, le faciliten la mejora en el desempefio de sus funciones y

disminuyan, en consecuencia, los accidentes.
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