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l. RESUMEN Y PALABRAS CLAVE.

El objetivo de este trabajo, es analizar los alesdacurridos en la linea de trafico
sentido Oeste del Dispositivo de Separacion ddacbrée Dover en los Ultimos afos.
Con las herramientas de las que dispone el mariimode evitar los abordajes, y las
conclusiones obtenidas tras el analisis de losdalpes, trataremos de realizar un
procedimiento de actuacion durante las guardiasdegacion. Lo que se quiere con
este procedimiento es minimizar los riesgos quenidgn de la manera y forma en la

que se realiza la guardia de navegacion.

The aim of this paper is to analyze collisions owediin West bound traffic line on
the Dover Strait Traffic Separation Scheme in regears. With the tools available
to the Officer of the watch to avoid collisionsdatme conclusions reached after the
analysis of the collisions, we try to perform ari@t procedure for navigational
watchkeeping. The goal of this operating procedsii® minimize the risks which

depend on the manner and form in which the nawagatiwatch is made.

» Dispositivo de Separacion de Trafico de Dover - &o®trait Traffic
Separation Scheme
e Abordaje — Collision

* Procedimiento de guardia de puente en navegaciavigational Bridge

Watchkeeping Procedure
« Herramientas para evitar abordajes — Tools to asalicsions

* Mantenimiento de la guardia - watchkeeping



[I. INTRODUCCION

La finalidad de este proyecto es analizar las caggee han provocado los
abordajes en la zona del Dispositivo de Separad@itrafico del Estrecho de
Dover en el sentido Este-Oeste en los Ultimos df&tas causas han de hacernos
llegar a una serie de conclusiones, dandonos aceorel porqué de estos
accidentes. A su vez, estas conclusiones, serxitamora de tomar decisiones a
fin de encontrar soluciones a estos problemas,i \@lgar las medidas mas
oportunas para tratar de evitar que se repitaasksedidas, pueden ir desde un
cambio en el dispositivo de separacion de trafltasta pequefios cambios en los
habitos o costumbres de los oficiales de guardil poente. O desde mejoras en
los aparatos del puente que ayuden a evitar colisi@ cambios en el ciclo
formativo de los oficiales, que introduzcan nuekiébitos en el mantenimiento
de las guardias de navegacion.

Pese a la gran cantidad de medios que se ponetisptesicion de los marinos en
la actualidad, los abordajes se siguen produciexocierta frecuencia. Las
consecuencias pueden ir desde pequefias deformacsh@icturales en los
buques a pérdidas de carga o buques, e inclusaagrmde vidas humanas. Los
medios que se ponen a disposicion del marino, yeduwesde Dispositivos de
Separacion de Trafico al Reglamento Internacioned Prevenir los Abordajes,
pasando por las normativas nacionales sobre tdipmles minimas y la

regulacion interna de las empresas sobre el mamimio de la guardia de

navegacion por parte de los oficiales.

Como es ldgico, la razén mas importante es la peair de la vida humana, pero
no podemos dejar de lado otras cuestiones impegagbmo son las

repercusiones medioambientales debido a los pssil@grames de combustible
o de carga. También hay que tener en cuenta losréascecondmicos, o los
posibles peligros que pueden generarse para lgaao@ como resultado de un

abordaje.

Basandonos en los resultados de los informes détiows accidentes ocurridos
en el Dispositivo de Separacion de Trafico de Ddxaiaremos de aplicar las
conclusiones a un Sistema Integrado de Gestiéabper un procedimiento para
una guardia de navegacion segura, a fin de minmosariesgos de abordaje en

zonas de alta densidad de trafico.



[l. HERRAMIENTAS DISPONIBLES

Antes hablaba de las herramientas que se damaalasos a fin de evitar los
abordajes, y aqui es donde vamos a enumerarlascyitidas sin profundizar mucho
en ellas, ya que esto daria una dimension enortngbaljo, y no aportaria nada
nuevo, ya que seria basicamente reproducir reglaarternacionales. Del mismo
modo es imposible analizar las diferentes legista&s nacionales en cuestion de
tripulaciones minimas, asi como los distintos pdonéentos empresariales relativos
al mantenimiento de las guardias de navegaciopaoe de los oficiales.

Una de las principales herramientas internacionzdes evitar abordajes, son los
Dispositivos de separacion de trafico.

La costumbre de seguir rutas determinadas durantgavegacion
comenzé en 1898, y fue adoptada por motivos derisiagupor compafias
navieras que operaban barcos de pasaje a travégtideltico Norte.

Disposiciones relativas a este tema se fueron afiddial SOLAS original.

Se han establecido dispositivos de separaciératiedren la mayoria
de las zonas con gran densidad de trafico del mucadlo lo que se ha
conseguido reducir de forma muy significativa emefio de accidentes en

algunas zonas.

Las responsabilidades de la OMI respecto a losodigpos viene
englobada en el capitulo V del Solas, el cual recemque la OMI es el Unico

organismo internacional que puede establecer sistigsnas.
Respecto a esto el SOLAS en su capitulo V/10 dice:

1- Los sistemas de organizacion del trafico maritiotiibuyen a
la seguridad de la vida humana en el mar, la sgéadiy eficacia de
la navegacion y la proteccion del medio marinoregemienda la
utilizacion de los sistemas de organizacion decwaharitimo a
todos los buques, ciertas categorias de buqueguebuue
transporten determinadas cargas, utilizacion quegpoacerse
obligatoria cuando tales sistemas se adopten entgn de
conformidad con las directrices y criterios elaldosapor la

Organizacion.



2- La Organizacion es el unico organismo internacioseabnocido
para elaborar directrices, criterios y reglas maeronales aplicables
a los sistemas de organizacion del trafico maritinos gobiernos
contratantes deberan permitir las propuestas decaiode sistemas
de organizacién del trafico maritimo a la Organi@agcla cual
reunird toda la informacién pertinente sobre Istesnas de
organizacioén del trafico maritimo adoptados y leédHkegar a los
gobiernos contratantes.

3- Laresponsabilidad de tomar la iniciativa paraldstaer un
sistema de organizacion del trafico maritimo remmael gobierno o
gobiernos interesados. Al elaborar tales sisteraesque sean
adoptados por la Organizacion, se tendran en clastirectrices y
criterios elaborados por la organizacion.

4- Los sistemas de organizacion del trafico maritismdeberian
someter a la Organizacion para que los adoptesrSbargo, se insta
a los gobiernos que implanten sistemas de orgaaizdel trafico
maritimo que no tengan la intencion de someterQrdmnizacion
para que esta los adopte, o que no hayan sidoaattsppor la
Organizacion, a que se ajusten en la medida dediblp a las
directrices y criterios elaborados por la Orgariizac

5- Cuando dos 0 mas gobiernos tengan intereses coranngms
zona determinada, tales gobiernos deberan formprodpuestas
conjuntas con miras a delimitarla y utilizar eraelh sistema de
organizacion del trafico de comun acuerdo. Al redicha
propuesta, y antes de abordar el examen para pgiadpla
Organizacion se cerciorara de que los pormenorésmepuesta se
hacen legar a los gobiernos que tengan interesesas en la zona,
entre ellos los de los paises proximos al sisteimauesto de
organizacion del trafico maritimo.

6- Los gobiernos contratantes cumpliran las medidaptadas por
la Organizacion respecto de la organizacion déttranaritimo, y
difundiran toda la informacion necesaria para @sesistemas de

organizacion del trafico adoptados se utilicen da@na segura y



eficaz. El gobierno o gobiernos interesados pododutrolar el trafico
en tales sistemas. Los gobiernos contratantes kaaéanio posible
para garantizar que los sistemas de organizacidrafieo maritimo
adoptados por la Organizacién se utilicen debidaeen

7- Los buques utilizaran los sistemas de organizadébtrafico
maritimo obligatorios adoptados por la Organizasiégun los
prescrito para su categoria o para la carga tratagi@zoy conforme a
las disposiciones pertinentes en vigor, a meno®gisan razones
imperiosas que impidan la utilizacion de un sistelmarganizacion
del trafico maritimo determinado. Cualquier razérede tipo debera
constar en el diario de navegacion del buque.

8- El gobierno o gobiernos contratantes interesadosain los
sistemas de organizacion del trafico maritimo @lbigos, de
conformidad con las directrices y criterios elaldosapor la
Organizacion.

9- Todos los sistemas de organizacion del traficotimasi
adoptados y las medidas adoptadas para aseguamglimiento
estaran de acuerdo con el derecho internaciordjdas las
disposiciones pertinentes de la Convencion de ésades Unidas
sobre el Derecho del Mar, 1982

10-Nada de lo dispuesto en la presente regla ni etifastrices y
criterios conexos ira en perjuicio de los dereghobligaciones de
los gobiernos en virtud del derecho internaciondélorégimen
juridico de los estrechos utilizados para la nas@ganternacional y

las vias maritimas archipelagicas. (1)

Estos dispositivos pueden adquirir diferentes fa;rdapendiendo de las distintas
necesidades del trafico, de la zona geogréfica gué se encuentren, o dependiendo
de la zona geopolitica en la que se encuentrerertarque el control de la zona sea
compartido por dos 0 mas naciones. Este ultimd esse que nos ocupa, ya que el
Dispositivo de Separacion de Trafico de Dover estérolado en su linea de trafico
en direccion Este por Francia, y en su linea diedrdireccion Oeste por Inglaterra.
Los casos analizados en este TFM corresponder dlésta, por tanto son casos
investigados por el MAIB (Marine Accident Investiige Branch), que es la agencia
inglesa encargada de investigar los accidentegimasi



Dispositivo de Separacion de Trafico de Dover

Area de reporte:

El sistema de reporte cubre unas 65 millas dekElstr de Dover/Paso de Calais,
y esta comprendida entre la linea que va desdd [Roreland a la frontera entre
Francia y Bélgica y la linea que sale desde |la R&yzereign tower, pasando por

la Bassurelle Lt buoy hasta la costa francesa.
Descripcion:

(1) CALDOVREP es ursistema de reporte obligatorio bajo regulaciéon
SOLAS v/11

(2) Las instalaciones en tierra de Gris-Nez Trafficafféia) y Dover
Coastguard (Reino Unido) son capaces de monitoiggamovimientos
de los buques y dar mejor asesoramiento e infodnaabre peligros para
la navegacion y condiciones meteoroldgicas.

Detalles de contacto:

Buques que se dirigen al nordeste:
Llamar a Gris-Nez Traffic

VHF Channel 13

Buques que se dirigen al sudoeste:
Llamar a Dover Coastguard

VHF Channel 11

Horas: H24

PROCEDIMIENTO

(1) Todos los buques de 300 GT o mas estan obligag@stizipar en el
Sistema de Reporte.
(2) Los barcos de menos de 300 GT deben continuarrtticsus reportes al

MAREP sistema de reporte voluntario cuando:



(a) Cuando estan sin gobierno o fondeados en disposigvseparacion
de trafico o la zona de tréafico interior.

(b) Tienen capacidad de maniobra restringida.

(c) Tienen problemas con los equipos de navegacion

(3) El trafico direccion nordeste debe reportar a GrisNez Traffic dos
millas antes de cruzar la linea Sur.

(4) El trafico en direccion sudoeste debe reportar a D@r Coastguard
cuando estén dentro del rango de alcance de VHNeora Foreland y no
mas tarde de cuando crucen la linea de reporte.nort

(5) Se ha de hacer un reporte a la estacion mas ceecdaasalida de
cualquiera de los puertos de la zona de traficeriont del dispositivo de
separacion de trafico.

(6) Se puede llegar a acuerdos individualizados sagpertes especiales,
sujetos a la aprobacion de Gris-Nez Traffic y Dd@eastguard.

(7) Los reportes deben hacerse con transmisiones deviaoXHF. Sin
embargo, cuando se reporte a Dover Coastguardbdosos pueden
cumplir los requisitos del CALDOVREP usando el AlS.

(8) El reporte de un barco al Sistema de Reporte, debiener Gnicamente

informacion que sea esencial para conseguir latiobg del Sistema.

ID Informacion Requerida

A Nombre del buque, distintivo de llamada, iden&&ion IMO o
namero MMSI para reportes con transpondedor

B Fechay hora

CoD Posicion en lat. /long o demora verdaderstadcia a una marca d
tierra facilmente identificable.

E Rumbo verdadero

F Velocidad

G Puerto de salida

Puerto de destino y ETA




@] Calado

P Carga, y si se lleva mercancias peligrosas, cNM&ey cantidad

QoR Defectos, dafios y/o deficiencias que afezt@restructura, carga o
equipo del buque o cualquier otra circunstanciapyesla afectar a
navegacion normal de acuerdo a SOLAS y MARPOL

T Suministrar la informacion referente a las mercapkeligrosas

w NuUmero de personas a bordo

X Varios:

(1) Estimacion de la cantidad de fuel de consumo y
caracteristicas para buques que lleven mas de 500
toneladas de fuel para consumo.

(2) Condiciones de navegacion.

(9) Los bugues que tengan defectos que puedan afeckarsaguridad

operacional del buque, ademas de reportar los meemds defectos a
través del sistema CALDOVREP o participando enstéesia MAREP,

deben tomar las medidas necesarias para supegdefsutos antes de

entrar el estrecho de Dover.
INFORMACION

(1) Gris-Nez y Dover vigilan los barcos en el Dispasitde Separacion de Tréfico

utilizando el radar, y ambos suministran informaai@ forma regular sobre las

condiciones meteoroldgicas, y peligros a la naviégamomo parte del Servicio

de Informacion de Navegacién en el Canal (CNIS)a EEdormacion se emite en

los siguientes horarios y frecuencias

a

Estacion Canal Horario Emisiones adicionales
VHF con poca visibilidad

Gris-Nez Traffic 79 H+10 H+25

Dover Coastguard 11 H+40 H+55




(2) La informacion emitida por ambas estaciones terrainaon un
recordatorio referente a la hora de la proxima iémig la frecuencia de
VHF en la cual se emitira.

(3) Se recomienda a todos los buques que navegueh@amna de la Mancha
y por el Estrecho de Dover que hagan uso de lanrd#oidn emitida por
los servicios que operan los gobiernos de FraneiaReino Unido y que
mantengan la escucha en VHF apropiada de acuelds aistemas
CALDOVREP y MAREP.

NOTA:

Los buques que usan CALDOVREP son seguidos por sagar AIS, como lo
son aquellos que incumplan el RIPA, y sus rumbwslgcidades emitidas. Los
que incumplan serdn denunciados a los estados darglera para que estos

tomen las acciones oportunas de acuerdo a la ResoIMO A432 (XI). (2)

Otro factor es la regulacion sobre tripulacionesimas. Las tripulaciones minimas
las decide cada pais en funcién de la legislacitarnacional existente y la propia

del pais. Vamos a centrarnos aqui en la regulaciémacional, ya que

personalizarlo en un pais en concreto carecersemt&do en el caso que nos ocupa, y
seria inabarcable tratar de recopilar la legistagierna de todos los paises
implicados en los accidentes.

Para la elaboracion de las tripulaciones minimasg gue tener en cuenta una serie
de directrices elaboradas por la OMI:

- Tamaiio y tipo de buque

- Cantidad, potencia y tipo de unidades propulsoras
- Grado de automatizacion del buque

- Construccion y equipo del buque

- Método de mantenimiento

- Carga que se va a transportar

- Frecuencia de las escalas en los puertos, dargciaturaleza de los viajes que se
van a realizar

- Zonas de navegacion, rutas del buque y operaique realiza
- Medida en que se realizan actividades de formazibordo.

- Grado de apoyo que la compafia
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- Prescripciones aplicables en lo que respects ladeas de trabajo y descanso.
- Disposiciones del Plan de Proteccion del Buguelsalo.

Estas directrices estan contenidas en la Resoldcid7 (27) Principios relativos a
la dotacién minima de seguridad. Adoptada el 3Raé@embre de 2011

Dentro de la resolucién encontramos cuatro anexos:

1- Directrices para la aplicacion de los principidatigos a la dotacion minima
de seguridad

2- Directrices para determinar la dotacion minimaefpusdad

3- Responsabilidades en la aplicacion de los prinsiptativos a la dotacion
minima de seguridad.

4- Orientacion sobre el contenido y el modelo del doento relativo a la
dotacion minima de seguridad.

En la resolucion se afirma que las Administraciahedsen tener en cuenta los
instrumentos existentes en vigor de la OMI, la QATYIT y la OMS sobre las
siguientes cuestiones:

1- Mantenimiento de la guardia

2- Horas de trabajo y de descanso

3- Gestion de la seguridad

4- Titulacion de la gene de mar

5- Formacién de la gente de mar

6- Seguridad, salud e higiene en el trabajo

7- Alojamiento de la tripulacion y alimentacién
8- Proteccion maritima

9- Radiocomunicaciones

OIT — Organizacion Internacional del Trabajo. Qseie organismo especializado de
las Naciones Unidas que se ocupa de los asuntivosl al trabajo y las relaciones
laborales. El 23 de Febrero de 2006, la 94a Comd&xdnternacional del Trabajo
adopto el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2@06ual prescribe las condiciones
para un trabajo decente en el crecientemente gtaldal sector maritimo. El

convenio establece las condiciones minimas pdral&jo de la gente de mar a
bordo de los buques y contiene disposiciones dabreondiciones de empleo,
tiempo de trabajo y descanso, alojamiento, instales de esparcimiento,
alimentacion y servicio de fonda, proteccién dsdlud, atencidbn médica, bienestar y
proteccion social.

El nuevo Convenio consolida y actualiza 68 Convegi®ecomendaciones
adoptadas por la OIT desde 1920.

UIT — Unidn Internacional de TelecomunicacioneseEsrganismo especializado de
las Naciones Unidas para las Tecnologias de lamm&@cion y la comunicacion.
Responsables del Reglamento de RadiocomunicaciBeesmendaciones UIT-R
incorporadas por referencia (Edicion de 2012).

11



OMS- Organizacion Mundial de la Salud. Es la adttidirectiva y coordinadora de
la accidn sanitaria en el sistema de las Nacioméddd. Responsables de la emision
de la Guia Internacional de a bordo, la cual prcipaa una informacion y un
asesoramiento muy completos a los marinos sin fadmanédica que han de
enfrentarse con lesiones o enfermedades en el@ad#ibuque.

La ultima edicion de la Guia Médica InternacioralgoBuques Tercera Edicion ha
sido presentada de forma conjunta por la OMI, & Pla OMS. Lo cual da una idea
de la estrecha relacidén que existe entre los difessorganismos reguladores, y de
como todos los factores estan relacionados entre si

OMI — Organizacion Maritima Internacional. Es edamismo especializado de las
Naciones Unidas responsable de la seguridad yquiétede la navegacion y de
prevenir la contaminacion del mar por los buquesfuBicion principal consiste en
establecer un marco normativo para el sector desporte maritimo que sea justo y
eficaz, y que se adopte y aplique en el planonat@onal. De aqui salen los
convenios mas importantes relacionados con la tridysla seguridad del transporte
maritimo.

- SOLAS- Convenio Internacional para la Seguridadadvida Humana en el Mar
1974, cuyas ultimas enmiendas en vigor son lagspondientes al 1 de Enero de
2015. 2013 enmiendas (MSC.350 (92)) capitulod/1N, X1-1 (RO Code (MSC.349

(92)))

- STCW- En 1978 fue el primer convenio que tratteasia de los estandares
minimos de cualificacion de la gente de mar. Desdences se han introducido una
serie de mejoras y modificaciones, que han culnuireadel Ultimo convenio que ha
entrado en vigor el 1 de Enero de 2012. Son laslilas enmiendas de Manila, ya
gue fue en esa ciudad en la que se desarrollasaofderencias.

- IGS (ISM) — Cédigo Internacional de Gestion d&é&guridad. (International Safety
Management (ISM) Code (A.741 (18)) con enmiendd8ZMSC.353 (92)) que
entraron en vigor el 1 de Enero de 2015. Su olgetiemo el mismo codigo indica
es ‘proporcionar una norma internacional sobre gestpara la seguridad
operacional del buque y la prevencién de la conteamion”, asi comd'garantizar

la seguridad maritima y que se eviten tanto lesqreysonales o pérdidas de vidas
humanas como los dafios al medio ambiente, concegii@nal medio marino, y a los
bienes”

- MARPOL - Convenio Internacional Para PreveniCtamtaminacion por los
Buques. Ultimas enmiendas entran en vigor el lrdedede 2015, y son las
enmiendas de 2013 (anexos | y Il Que hacen el Ré& Gbligatorio) (MEPC.238
(65)) Su objetivo es preservar el ambiente mariediemnte la completa eliminacion
de la polucion por hidrocarburos y otras sustand#ignas, asi como la
minimizacién de las posibles descargas accidentales

- SAR — International Convention on Maritime Seaacld Rescue, 1979 (SAR 1979)
cuyas ultimas enmiendas entraron en vigor el lutie de 2004 (MSC.155 (78)).
Tiene por objeto elaborar un plan internacionabdequeda y salvamento, de modo
gue, independientemente del lugar en donde ocarezcidente, el salvamento de

12



las personas que necesiten auxilio sea coordinadona organizacion de blusqueda
y salvamento y, cuando sea necesario, mediantmf@cacion entre organizaciones
de busqueda y salvamento vecinas.

- COLREG - RIPA, que es el Reglamento Internaci®&sah Prevenir los Abordajes.
El Reglamento internacional para prevenir los aatiels en la mar fue adoptado
por la OMI (Organizacién Maritima Internacional) E972, en sustitucion de las
regulaciones establecidas en 1960. El RIPA fuedcrea base de lo ocurrido
con el transatlantico SS Andrea Doria que colisiomd otro barco hundiéndose
en 11 horas cerca de Nueva York. Entré en vigdr9atY y es de aplicaciéon a
todos los buques en alta mar y en todas las agigateqgan comunicacion con
ella y sean navegables por los buques de navegadtima. Una de sus
innovaciones mas importantes es el reconocimiemtosidispositivos de
separacion de trafico. En el dispositivo rigenntasmas normas basicas de
maniobra, aunque se ha creado una regla espegudfiadratar de clarificar mas
las cosas y evitar accidentes. La regla del RIRAcue nos referiamos arriba es

la 10, Dispositivos de Separacion de Trafico, ydic

a) La presente regla se aplica a los dispositivosegparacion de
trafico aprobados por la organizacion y no exinmengun buque de
las obligaciones contraidas en virtud de otrasaseg|

b) Los buques que utilicen un dispositivo de separad@ trafico

deberan:

I) Navegar en la via de circulacion apropiada, sigloela
direccion general de la corriente del trafico iadia para
dicha via;
1)) En lo posible, mantener su rumbo fuera de la linea
de separacion o de la zona de separacion de trafico
1)) Normalmente al entrar en una via de circulacion o
salir de ella, hacerlo por sus extremos, pero taheo salir
de dicha via por uno u otro de sus limites laterdlacerlo
con el menor angulo posible en relacion con lacdide
general de la corriente de trafico.

c) Siempre que puedan, los buques evitardn cruzawiks de

circulacién, pero cuando se vean obligados a kllbaran siguiendo

13



un rumbo que en la medida de lo posible forme @npgmdicular con
la direccion general de la corriente del trafico.

d) 1) un buque que pueda navegar con seguridad en lalevia
circulaciéon adecuada del dispositivo de separaciéntrafico no
utilizara la zona de navegacién costera adyac&iteembargo, los
buques de eslora inferior a 20 m, los buques da ydbs buques
dedicados a la pesca podran utilizar la zona degsion costera;

II) no obstante lo dispuesto en el subparrafo d)l)blagues podran
utilizar una zona de navegacién costera cuandoesstéita hacia o
desde un puerto, una instalacion o estructura me@nto, una estacion
de préacticos o cualquier otro lugar situado demteola zona de
navegacion costera, o para evitar un peligro inatedi

e) Los buques que no estén cruzando una via de @réala que
estén entrando o saliendo de ella, no entraranaioremte en una zona
de separacion, ni cruzaran una linea de separexgapto:

I) en caso de emergencia para evitar un peligro irateedi

Il) para dedicarse a la pesca en una zona de separacion

f) Los buques que naveguen por zonas proximas a to=res de
un dispositivo de separacion de trafico, lo harém @articular
precaucion.

g) Siempre que puedan, los buques evitaran fondedrodda un
dispositivo de separacion de trafico o en las zgméagimas a sus
extremos.

h) Los buques que no utilicen un dispositivo de sepamnade trafico,
deberan apartarse de él dejando el mayor margdnlgos

i) Los buques dedicados a la pesca no estorbararargittr de
cualquier buque que navegue en una via de ciréuaci

J) Los buques de eslora inferior a 20 metros, o lagibs de vela, no
estorbaran el transito seguro de los buques dellgiop mecanica que
naveguen en una via de circulacion.

k) Cuando estén dedicados a una operacion de manceminde la
seguridad de la navegacion en un dispositivo daraen de trafico,

los bugues con capacidad de maniobra restringiddagain exentos
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del cumplimiento de esta Regla en la medida neieepara poder
llevar a cabo dicha operacion.

Cuando estén dedicados a una operaciéon de colacaeparacion o recogida de un
cable submarino en un dispositivo de separacidréfieo, los buques con capacidad
de maniobra restringida quedaran exentos del comrggiio de esta regla en la
medida necesaria para poder llevar a cabo dichaadpa.

Ademas de toda esta regulacion internacional, eéhmauenta con una serie de
elementos electronicos que hacen la navegacioriaoihy mas segura. Estos
avances se han ido incorporando a lo largo deflos, & contindan evolucionando
rapidamente.

- Radar/Arpa- Radar de punteo automético es uratipan el que aparecen en la
pantalla los movimientos verdaderos de todos los detectados, incluido el propio
barco.

- AIS — Sistema de Identificacion Automatica. Sadidn principal es permitir a los
buques comunicar su posicion y otras informacioaekevantes para que otros
buques o estaciones puedan conocerla y evitaiawds. Muy Util a la hora de
identificar a otros barcos, lo que evita situacgode peligro por confusion a la hora
de identificar o llamar a un bugque. Hay que temecieenta que no todos los barcos
estan obligados a llevar AIS, por tanto no debaiskizado como método de
identificacion principal.

- Sondas
- Servicios de informacion meteoroldgica

- Sistemas de comunicacion voz VHF - Es el prialcgistema de comunicacion
entre barcos y con las estaciones costeras deotdattrafico maritimo.

- Sistemas de comunicacion via satélite
- Cartas, ya sean en papel o electrénicas.

- Navtex — Aparato electronico que permite reditiormacion sobre el estado del
tiempo, alertas meteoroldgicas, informacion de amravisos de seguridad, de SAR,
etc.

- Publicaciones del Instituto Hidrografico de larvia: derroteros, guias de
navegacion, radiosefiales y libros de faros.
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IV.  ANALISIS DE ACCIDENTES POR EL MAIB

Se decidio utilizar el Dispositivo de Separacionrd&ico de Dover por dos
razones, una por los minuciosos informes del MAIB, otra, por la abundancia de
accidentes en la zona, ocasionados por la altaddehde trafico. EI Canal de la
Mancha, es una de las zonas del mundo que mé&tsafporta, y dentro del Canal
de la Mancha, el estrecho de Dover es el area éardensidad.

Los datos de las figuras representadas a continuaei han obtenido del
seguimiento mediante AIS sometido a los barcogmunsitan la zona de estudio.

Average Weekly Density
Bl o1to50
5.11t010.0
10.1 to 25.0 /
25.1 to 50.0
[ 50.1t0100.0
I 100.1 to 250.0
Il 250.1 to 500.0
Il 500.1 to 1000.0
I 1000.1 to 1500.0
—— UKCS Boundary Area
2km Weekly Average i
Density Grid, created 5
from 42 days of AIS-A £

and AIS-B data - MMO
project 1066

AlS data published under
Open Government Licence.
Reproduced with permission

of the MCA and MMO.

Contains UKHO Law of the Sea data
© Crown copyright and database right.

Figura A: densidad de trafico alrededor de UK eh22én un periodo de 42 dias. (3)

En la figura siguiente veremos la zona del Candddéancha con mas detalle. En
ella aparecen unas lineas azules numeradas. Stosplencontrol, y existen datos
cuantitativos de los barcos que las atravesar@semperiodo de 42 dias.
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Transect Line 10.1-25.0
UKCS Boundary Area 25.1-500

Average Weekly Density I 50.1 - 100.0
0.0

B 011050

0 5110 10.0

Figura B: Densidad de trafico en el Canal de la éharen un periodo de 42 dias (3)

En base a los datos del AlS, 8.409 barcos atrawesatinea azul con el numero 1,
lo que hace una media de 200 barcos al dia. Fioela azul con el numero dos,
transitaron 7.108 barcos, con una media de 16f8aEgto se explica facilmente por
el trafico existente entre los puertos de la zamdral del Canal de la Mancha, como
pueden ser Le Havre o Southampton, y los puertasodie de Europa.

Vessel type Transit \ Vessel
Count Count
Unknown vessel type 278 33 164 35
Non-Port service craft 25 0.3 19 0.4
Port Service Craft (Pilot/Tug) 53 0.6 49 1.0
Vessels engaged in .dredglng or 120 14 30 0.6
underwater operations
High Speed Craft 10 0.1 10 0.2
Military or Law enforcement 29 0.3 27 0.6
vessels
Passenger (Cruise, ferry) 99 1.2 57 1.2
Cargo (Container, Bulk, RoRo, |4,942 58.8 2,892 61.4
etc.)
Tanker (Qil, Bunker, Gas) 1,988 23.6 1181 25.1
Fishing 720 8.6 143 3.0
Recreational craft 145 1.7 139 2.9
Total 8,409 |100 4,711 | 100
Note: table values are taken from cumulative transit and vessel
types for a 42 day periods from 2012: 03rd to 09th day of Jan, and
01st to the 07th day of: Mar, May, Jul, Sep, Nov

Figura C: Relacién de barcos que atraviesan la el 1 en 42 dias.
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Ademas de todos estos barcos, hay que tener etadasmue cruzan diariamente
entre Francia e Inglaterra, que no estan aqui ogoiéelos en nimero, por no
atravesar las lineas azules. Ademas estos barcguan la linea de trafico, la
cruzan de forma lo mas perpendicular posible, iagareces al dia. Se ve claramente
gue si estan representados en el grafico de col@egie la ruta entre el puerto de
Dover y Calais, se aprecia claramente en rojo.

A continuacion veremos una serie de abordajesidosren la linea de trafico
sentido sudoeste del Estrecho de Dover. Los casas eomprendidos entre Enero
del afio 2.000 hasta la actualidad. Todos los dasosn investigados por el MAIB,
Marine Accident Investigation Branch, que es eboigmo inglés encargado de
investigar los accidentes maritimos. Lo que aquépeduce es una relacion de los
acontecimientos que llevan al abordaje, y las em@hes que del analisis de estos
hechos se obtuvieron. En alguno de ellos el MAIBagtabién una serie de
recomendaciones a las partes implicadas, siends &sito para los barcos como
para las compariias navieras que los operan.

01-Pasadena Universal — Nordheim
02-Eastfern — kinsale
03-Gudermes — Saint Jacques Il
04-Celtic — Sand Heron

05-Atlantic Mermaid — Hampoel
06-Ash — Dutch Aquamarine
07-Diamant — Northern Merchant
08-Scot Isles — Wadi Halfa
09-Spring Bok — Gas Artic
10-Paula C — Darya Gayatri
11-Rickmers Dubai — Walcon Wizard.
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CASO 01: PASADENA UNIVERSAL Y NORDHEIM

A las 2153 (UTC) del 12 de Enero de 2000, El buffigorifico Pasadena
Universal registrado en Islas Caiman colisiond ebrbulkcarrier Nordheim
registrado en Chipre.

El Pasadena Universal navegaba en lastre desder@spiizeigica al Canal de
Panama. El capitan, en tercer oficial y un timasthban en el puente; el capitan
estaba alli desde que dejaron el puerto a las 1&08edida que el barco se
aproximaba al faro flotante F3 desde el este, @taadecidié cambiar el rumbo
antes de lo que indicaba el plan de viaje paraeviha posible situacion de
proximidad con varios barcos con rumbos distietoka linea de trafico suroeste.
El faro flotante F3 estd unas 22 millas al esteNdeth Foreland en Kent,
Inglaterra, y marca la separacion entre la linedréfeco suroeste vy la linea
nordeste en la parte sur del Mar del Norte. Eltaéappaso por el sur del faro
flotante F- y puso rumbo directo al siguiente wayp@on un rumbo efectivo de
225 y una velocidad de 20 nudos.

El Nordheim navegaba de Hamburgo en Alemania at-$ato en Francia. El
primer oficial estaba de guardia con un serviolaleeron de babor. Los rumbos
que se llevaban eran el 20el 21% para hacer un 204fectivo, y la velocidad
era de 12.3 nudos. El primer oficial vio un bugeeca por su popa adelantando
y cayendo a estribor. A medida que se acercaliguaéste waypoint con lo que
el creia que era el buque que adelantaba a urepuoillpopa, comenz6 a cambiar
el rumbo de 5 en 5 grados con el piloto automaticon nuevo rumbo de 230
verdadero.

El Pasadena Universal tenia al Nordheim a undsp80 la amura de estribor,
pero el capitdn cambié el rumbo para dejarlo pasala proa, después de lo cual
ambos llevaban rumbos divergentes. Entonces decaaibiar el rumbo a babor
para pasar entre el Nordheim y un pesquero, elesiaba ahora en la amura de
babor del Pasadena Universal pero a estribor dedldan. El tercer oficial del
Pasadena Universal vio de repente que el Nordheihalia acercado mucho, y
a pesar de haber realizado una maniobra evasivasamoigjues colisionaron.
Mientras el primer oficial del Nordheim cambiabaghbo, aparecio ante su vista

el Pasadena Universal y traté en vano de caer er lpala alejarse. No habia
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advertido la presencia del Pasadena Universal @audose, y pensé que era el
buque que adelantaba que habia visto antes, eéstadda alejado unas 6 millas
en el momento de la colision.

Si el capitan del Pasadena Universal hubiera esihtinto de la cantidad de
espacio que tenia al oeste, podria haber usagi@momas segura que era dejar
a ambos buques por babor. Contrariamente a la @) del Reglamento
Internacional para Prevenir los Abordajes en la, ¥4dli6 a la hora de anticiparse
al posible cambio de rumbo del Nordheim, y errOreyam asumid que
mantendria el rumbo mientras ellos pasaban ent@siruques.

Si el primer oficial del Nordheim hubiera estadtasito del Pasadena Universal,
se hubiera dado cuenta de su rapida velocidadrdgiagacion, y quizas hubiera
retrasado su cambio de rumbo. En este sentidd,dalel mantenimiento de una
vigilancia adecuada de acuerdo a la regla 5 delaRemnto Internacional para

Prevenir los Abordajes en la Mar.
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Figura 2: Derrotas de los buques

Conclusiones
Observaciones

» Pasadena Universal

1. El capitan tenia el control y el mando durante teldacidente.

2. El tercer oficial estaba ocupado ploteando la p@sidel bugue, dando
informacion de navegacion al capitan, actuando comserviola.

Habia un timonel en el timon.

4. A causa del trafico en la linea de trafico surqgesdteapitan decidio dejar
de seguir el plan de viaje y cambiar de rumbo godea pasar al sur del
faro flotante F3.

5. Mientras que el cambio de rumbo fue una acciéifigesda, la ejecucion

de la maniobra no estuvo muy bien hecha, al pasgraarca del faro
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flotante y permanecer durante mucho tiempo enia zie separacion sin
razon.

6. La accion anterior hizo que el barco entrara erzona a evitar y la accion
posterior no fue acorde a la regla 10(b) (ii) détigo Internacional para
Prevenir los Abordajes en la Mar.

7. El capitan no traté de volver al rumbo planeadsopwmbo directo al
siguiente waypoint que aparecia en la pantalladarr

8. Una vez en el nuevo rumbo, El Nordheim estaba Badsbierto por la
amura de estribor del Pasadena Universal. Haly@souero moviéndose
despacio entre 1 y 2 puntos por su amura de estribo

9. El Pasadena Universal era el buque que adelantabeelacion al
Nordheim

10. El capitdn cambio el rumbo para permitir al Nording@iasar por la proa a
unos 5 cables.

11.El capitdn pensé que los dos barcos estaban seglitevar rumbos
divergentes.

12.El capitan centr6 su atencién en el pesquero, al ¢io que estaba
haciendo un rumbo paralelo al que él tenia intenda&hacer.

13.Decidi6 pasar entre el Nordheim y el pesquero,ugarngp queria meterse
mucho al oeste, por los bajos del banco de areSadin Falls.

14.Fue una suposicion erronea y podria haber pasafitwrda segura en esa
direccion. La carta no estaba marcada con “zonalkp@ue no pasar”.

15.Quizés el capitan estaba confiando demasiado eiinkas de rumbo y
waypoints mostrados en el radar, y se estaba &jgooco en las
posiciones marcadas en la carta de navegacionpbdt@a haberle hecho
creer que estaba en un area de navegacion segura.

16. Al decidir ir entre los dos buques, el capitan dejonargen de error muy
pequefio si ocurria algo inesperado.

17.El equipo del puente no se dio cuenta del cambioiado del Nordheim
hacia el Pasadena Universal hasta que el teragalofio como se les
acercaba.

18.Era demasiado tarde para que la accion evasiva &fectiva.
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Nordheim

El primer oficial estaba a cargo de la navegacidmamte el incidente.
Habia un serviola en el alerén de babor, y el pilitomatico estaba
conectado.

El primer oficial se dio cuenta de que habia unueuadelantando por su
aleta de estribor.

Por las luces de navegacion del otro buque violgaglelantaria por su
costado de estribor.

A las 2124 el otro barco estaba a 7.4 millas, g Adra de la colision
estaba a 6.2 millas.

Erroneamente dedujo que ese era el barco con ehahia peligro de
colision.

No se habia dado cuenta de que el Pasadena Uhigeesase habia
acercado en un principio por la aleta de babolighadrtado su popa a una
distancia relativamente cercana.

El serviola no aviso del acercamiento del Pasademsersal.

El equipo del puente no estaba manteniendo unéanga adecuada
segun la regla 5 del Cédigo Internacional para éhievos Abordajes en

la Mar.

10. Aunque el primer oficial era consciente de que#ahibarco adelantando

a una distancia de una milla por la popa, pareeenquse dio cuenta de la
rapida velocidad de aproximacion, y que la obsedvede lo que €l penso
qgue era el barco que habia visto a 6 millas paldéa de estribor, le

convencio de que era seguro cambiar el rumbo id@sén ese momento.

11.Si se hubiera dado cuenta del Pasadena Universalrdpida velocidad

de aproximacion, podria haber retrasado su cangbrardbo.

CAUSAS

1.

Pasadena Universal

El capitan del Pasadena Universal intentdé pasae ehtNordheim vy el
pesquero dejando un pequefio margen de error.

Nordheim

El primero del Nordheim cambio el rumbo a estribbtiempo que el

Pasadena Universal le adelantaba estando muy ppoxim
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CAUSAS QUE CONTRIBUYERON

1.

Pasadena Universal

El capitdn pudo no haberse dado cuenta de la pos@el buque en

relacion a las areas de navegacion segura, por bsfaglo mas atento en
los rumbos mostrados en el radar que en las dataavegacion.

El capitan se fall6 al no anticiparse a cambio wlaho a estribor del

Nordheim, y asumié errbneamente que mantendriangbo mientras le

adelantaba.

El capitdn no adelanté al Nordheim a una distadeisseguridad y no
comprob6 la efectividad de su accion hasta quetm barco fue

finalmente adelantado y claro.

Nordheim

El primer oficial no se dio cuenta del acercamiedtl Pasadena
Universal.

No se mantuvo una vigilancia adecuada en el Nonahei

La observacion visual del primer oficial de lo gileasumio que era el
buque que adelantaba una milla por su popa, leecmnd aparentemente
de que era seguro cambiar el rumbo a estriboremesmento.

El primer oficial no apreci6 la rapida velocidad aeroximacion del

Pasadena Universal.
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CASO 02: EASTFERN Y KINSALE

A eso de las 0535 (UTC+1) del 25 de septiembred8,21 bulk carrier chipriota
Kinsale colision6 con el barco de carga generahdés Eastfern a unas 10.6
millas al suroeste del puerto de Dover.

El Eastfern navegaba entre Montrose y Plymouthddatebia entregarse a sus
nuevos dueios. El oficial estaba de guardia cagennola, y el radar con ARPA
en la escala de 6 millas y en movimiento verdadéreso de las 0300 el barco
habia entrado la linea suroeste del dispositiveeg@racion de trafico de Dover
cerca de la boya CS4. El oficial habia cambiadambo a 230y el barco se
movia a una velocidad de 8 nudos. El viento fudryael mar marejadilla y la
visibilidad buena.

El Kinsale viajaba de Nordenham, cerca de Brememaa Wilmington en
Estados Unidos. A las 0341Cuando el barco estaba de la boya South Falls,
se cambi6 el rumbo a 230y después de las 0424 el rumbo efectivo era2l 23
la velocidad de unos 14 nudos. A las 0500 (0608 Hel barco) el primer oficial
relevo al segundo oficial. El radar operativo estsincronizado con la giro, proa
arriba, en movimiento relativo y en la escala daibas. El primer oficial se
mantuvo tras la cortina para ensefar al segundabfa forma de archivar la
lista de la provision en un ordenador. A las 05[1&egundo dejo el puente, y a
las 0520 también lo hizo el serviola para llamatras tripulantes para el trabajo
diario.

El primer oficial hizo una taza de café en la p&ieera del puente, en la banda
de babor desde donde podia ver la proa. Entontas vda mesa de derrota para
ver la lista de la provision que habia recibidda&ico en Nordenham. Después
volvié a la parte delantera del puente para congrebtrafico y vio un barco
cerca por la amura de babor. Corri6 al piloto adtico, lo cambié a manual, y
puso el timén 2Da estribor, momento en el cual, la amura de bdeloKinsale
impacto en la popa del Eastfern.

Las causas que contribuyeron al accidente fuerenh@ista poco antes de la
colision, el primer oficial del Kinsale no se digenita de la presencia del Eastfern,

y del mismo modo los oficiales del Eastfern tampaeoon al Kinsale.
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CONCLUSIONES.

Resultados

Eastfern

1.
2.

10.

El oficial estuvo en la guardia de navegacion digrsodo el incidente.
Habia un serviola con el oficial. Ambos estabariastos en sillas en
la banda de estribor y en el centro del puentestsamente.

El timon estaba en automatico, el barco hacia obeouefectivo de
23 a una velocidad de 8 nudos.

El Eastfern era el barco mas lento de todos lda tieea de trafico
direccion suroeste en ese momento.

Durante el incidente un barco que estaba por deldat Kinsale
adelant6 al Eastfern que fue pasado claro a |a® 051

Es posible que durante un rato, el buque que adélarmistrajera al
oficial y al serviola.

La aproximacion del Kinsale no fue observada eaddr, ni tampoco
visualmente hasta justo antes de la colision.

El oficial intento evitar la colisién pero su aatido tuvo éxito.
Puede que el equipo del puente bajara su niveigilancia ya que el
barco habia pasado la parte mas estrecha y comafiés del estrecho
de Dover (Donde estaban cruzando los ferris), yitosos barcos en
el &rea estaban navegando en la misma direccidarelargando al
Eastfern.

El equipo del puente no estaba manteniendo unkanai@ adecuada
bajo la regla 5 del Reglamento para prevenir alpesgdaspecialmente
hacia popa, direccidon desde la cual se aproximkbarayoria de los

buques.

Kinsale

1.
2.

El primer oficial se hizo cargo de la guardia deagacion a las 0500
El relevo de la guardia entre el primero y el seguno lo alerté de
que el Kinsale estaba adelantando a otro barcesfada casi en su

proa.
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3. Después del relevo el segundo oficial se mantuvel gguente para

que le ensefaran el sistema del ordenador, ekstatba en la derrota

tras una cortina.

4. El segundo oficial dej6 el puente, seguido pocopdés por el

serviola, que fue a llamar a otros tripulantes p@sdrabajos diarios.

5. Nada mas tomar la guardia, el primer oficial s@epu@d de prepararse
un café y de operar con el ordenador, estando aetbdes parte de
babor del puente.

6. El Eastfern y el Kinsale tenian rumbos ligerametiterentes pero
convergentes.

7. El primer oficial mir6 hacia proa de forma ocasiopero no vio al
Eastfern.

8. Es posible que las gruas de carga de proa ocul&rmastfern, que
estaba muy proximo por la amura de estribor des&lm

9. Cuando el primer oficial salié de detras de lainartvio el Eastfern,
el cual, por su perspectiva en la parte de babbpuente, habia
aparecido por detras de la grua.

10.Después de ver al Eastfern, el primer oficial toed@vitar el abordaje,
pero era demasiado tarde.

11.No es mision del CNIS intervenir para prevenir siolies entre

buques.

CAUSA

La causa de la colision fue que ninguno de los dios| Kinsale ni el Eastfern

cambiaron de rumbo o velocidad con tiempo sufieieatando se desarrollé una

situacion de proximidad excesiva.

Causas que contribuyeron

Eastfern

1. El equipo del puente no se dio cuenta de la aprasiiin del Kinsale
hasta poco antes de la colision y realizé la acei@siva demasiado
tarde para prevenir la colisién.

2. No se mantuvo una vigilancia adecuada a popa

3. Se habia avisado que en el radar habia una zaswrd®a a popa.
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4. El equipo del puente pudo haberse distraido padelantamiento del
otro buque.

5. El equipo del puente pudo haber bajado el niveligiancia después
de pasar el estrecho de Dover y porque el trafiaoea la misma
direccion.

* Kinsale

1. El primer oficial no se dio cuenta de que se apnakia al Eastfern
hasta poco antes de la colision y trato de evithrlaasiado tarde.

2. Como estaba solo en la guardia, el primer ofic@lnmantuvo una
vigilancia adecuada. No vio ni monitorizé al bamloque estaba
adelantando.

3. El relevo de la guardia no alerté al primer oficild que estaban
adelantando a un buque que estaba por su proa.

4. El serviola estaba fuera del puente.

5. Las gruas de proa impedian la linea de vision tdiréel Eastfern

El primer oficial pudo haber bajado su nivel deilaigcia porque el
barco ya habia pasado la zona con mas trafico yestischa del
Estrecho de Dover, y porque todo el trafico se mari la misma

direccion.

Recomendacion

KG Fisser & V Doornum GmbH se le recomienda:

1. Revisar procedimientos operacionales para evitaetesidad de que el

serviola tenga que dejar el puente para llamaras ahiembros de la

tripulacion en los buques que opere 0 posea.
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CASO 03: GUDERMES Y SAINT JACQUES I

A las 0429 UTC del 23 de Abril de 2001 el pesqueancés Saint Jacques I
colision6 con un buque tanque de productos md#iésado Gudermes a unas 14
millas este nordeste del puerto de Dover.

El Gudermes estaba en la linea de trafico surakestdispositivo de separacion
de trafico de Dover en las proximidades de Soutls Bank, mientras que el
Saint Jacques Il estaba cruzando la linea surdestamino a la zona de pesca de
Falls Bank. La colision ocurrié después de habertemado una demora constante
entre los dos durante unos 16 minutos. CNIS hali$ado a todos los barcos de
la zona via canal 16 del VHF gque un barco, mastatentificado como Saint
Jacques I, estaba infringiendo la regla 10 ddaragnto de abordajes.

La colision fue directamente causada por:

» La persona de guardia en el Saint Jacques Il edistraida o dormida, y
por consiguiente no mantuvo la vigilancia adecuaideealizé ninguna
maniobra.

* La maniobra evasiva del Gudermes se realiz0 dedmtiade.

Una causa indirecta fue que el Saint Jacquesdbastruzando la linea de trafico
suroeste con un rumbo contrario al flujo del ti@fic

Las recomendaciones hechas al propietario del Saagues Il apuntan a que se
aseguren de que en todos sus barcos se mantengmilanacia adecuada y que

cumplan con la regla 10 del reglamento de abord@jtra recomendacion para
el MCA y la administracion francesa es que aumemdéeseguridad en el

dispositivo de separacion de trafico de Dover.
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Figura 6: Rumbos y tiempos antes del abordaje.
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Figura 7: Rumbos y tiempos de los barcos en la dehabordaje.
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CONCLUSIONES

Hechos

1.

General

El Gudermes y el Saint Jacques Il colisionarors®#29 del 23 de Abril
de 2001 en la linea direccién suroeste del disposite separacién de
trafico de Dover.

Fue durante el crepusculo y la visibilidad era dasub millas.

A las 0413 el CNSI se dio cuenta de que el Saioguks estaba
incumpliendo con la regla 10c del Cdédigo InternaaloPara Prevenir
Abordajes en la Mar, y a las 0416 emitio un aviga VHF canal 11
avisando a todos los buques dando detalles de dmiquo, rumbo y
velocidad.

Los dos barcos mantuvieron su demora de forma&otestiesde las 0413
y se acercaba a mas de 20 nudos de velocidad.

Méas de 71 toneladas de aceite se vertieron al maelpderrame de
Gudermes, pero se dispersaron de forma natural.

Saint Jacques lI

Estaba de guardia un marinero de 17 afios que hablaainglés.

El barco viajaba de Boulogne-Sur-Mer a la zonaase@ cercana a South
Falls Bank. Estaba cruzando El dispositivo de sepén de trafico de
Dover con un rumbo de 049 a una velocidad de 11 nudos.

Al entrar en la linea de trafico direccion suroestenarinero detecto un
contacto en el radar tres millas por su amura ttdbbes Después de ver
el barco dedujo que pasaria claro por estribor.

Volvié a observar al barco a dos millas y confirsuw deduccion, no
volviendo a prestarle atencion.

A las 0429 el marinero vio al Gudermes justo delamty cerca. Metio el
timén a estribor, pero como el piloto automatictalea seleccionado, no
tuvo ninguan efecto. EI marinero no hizo nada mas.

La proa del barco colision6 con la amura de bakbGadidernes seguida
de pequefios impactos en la parte central y a pofss @roximidades de

la acomodacion.
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10.
11.

o o M W

9.

10.

Al patrén lo despert6 el golpe y fue directamentpugnte donde vio al
marinero poniéndose de pie.

El patron contacté con Gris-Nez CROSS antes deesagra Boulogne-
Sur-Mer

Los VHF del puente estaban en los canales 15,16.\EFF marinero
escucho hablar por el VHF antes del accidente, peto entendio.

No habia zonas de guardia en ninguno de los dasamdisponibles.

El patrén habia dado orden de que se le llamailg®n barco se acercaba
mas de una milla o podia ser un problema.

Gudermes

. El oficial de guardia, el primer oficial, era rugdablaba inglés. Estaba

acompafiado por un serviola ruso que no hablabésing|

El barco navegaba por la linea de trafico direcsitnoeste del dispositivo
de separacion de trafico de Dover. Otros tres sagtidRomandie, Fenella
y Futura seguian el mismo camino a popa del Guderme

La velocidad era entre 10.5 y 11 nudos.

El rumbo se cambié de 218 230 a eso de las 0411.

El cambio de rumbo se hizo a mano por el timonel.

Después del cambio de rumbo, el oficial se situlaearta y lo apunté en
el diario de navegacion.

El Saint Jacques Il fue detectado primeramentedssan radar semi-

automatico cuando estaba a dos millas; estabe@mnuira de babor y su
CPA fue determinado como un cable por babor.

No se programd ninguna zona de guardia en ningarlogdtres radares
disponibles.

Los VHF del puente estaban en los canales 11 y 16.

El oficial de guardia no escuch¢ el aviso de peligmitido por CNIS a

las 0416.

11.Como no parecia que el Saint Jacques Il fuerali@aeainguna accion,

el oficial de guardia ordend al timonel meter 1€s&ibor e hizo sonar 5

veces el tifon.

12.El capitan habia dicho al oficial de guardia en@uakenes nocturnas que

dejara una distancia de seguridad de 2 millas.
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13.Después de escuchar el tifon, el capitan del Guelesubio al puente y

vio al Saint Jacques Il a un cable por la amurbatr.

14.Después de la colision se hizo sonar la alarmargkegese vio que se

estaba derramando aceite por el tanque N°1 (babomr.

15.El aceite en el N°1 (babor) se transfirié a otergjties.

16. Se realizaron varios intentos de contactar coragt3acques Il a través

de VHF sin éxito.

17.El Gudermes no comunic6 ni la colisién ni el dereaathCNIS.

18.Dover Coastguard no fue avisado por el Gudermds fa colision ni del

derrame hasta que llamaron al barco por VHF a449.0

19.EIl barco anclé en Dover a las 0810 para revisiddlesade proceder a

Southampton al dia siguiente para reparar.

CAUSA

El Saint Jacques Il y el Gudermes se acercaromwabos convergentes y que

las acciones tomadas por ellos para evitar laiéolfgllaron.

FACTORES CONTRIBULLENTES.

1.

Saint Jacques lI

Elrumbo alo largo de la linea de trafico suroeséeen direccion contraria
al sentido del trafico y no estaba de acuerdo aaedla 10c del Cédigo
Internacional Para Prevenir los Abordajes.

El cumplimiento con la regla 10c del Cédigo Inteioaal Para Prevenir
los Abordajes era una consideracion menor quenteseises comerciales
y el barco tenia una historia de incumplimientoslaleegla 10 en el
Dispositivo de Separacion de Trafico de Dover.

El marinero pudo haber confundido la identidad Rienandie como el
contacto mas cercano del radar.

La valoracion del marinero respecto al CPA del Gués y del
Romandie era inexacta.

No se mantuvo una vigilancia adecuada por estaaghero distraido o
dormido.

El marinero estaba solo en el puente.
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7. El periodo que el marinero estuvo distraido o dentid fue en el
intervalo de las alarmas de guardia del puente.

8. Zonas de guardia no se programaron en el radappaparcionar avisos
de la proximidad de otros buques.

9. La fatiga o la inexperiencia hizo que el marineoopuidiera cambiar de
piloto automatico a manual a la hora de realizactaon evasiva.

10. El marinero solo pudo dormir unas pocas horas algeslir a navegar, y
a su propension a dormirse pudo ayudar la existelecuna silla y un CD
tocando suavemente de fondo.

11.Es posible que el marinero no fuera alertado p@vedo del CNIS via
VHF canal 16 porque no hablaba inglés.

12. Aunque muchos barcos pesqueros franceses han dedtificados y
denunciados por no cumplir con los requerimientelsispositivo de
Separacion de Trafico de Dover, parece que la Adimation Francesa
no ha tomado ninguna medida para evitar esta pgacti

* Gudermes

1. La efectividad del mantenimiento de la guardiaesiijo entre las 0411 y
las 0423 cuando el oficial de guardia estaba ocugadia derrota y el
serviola estaba al timon.

2. La presencia de un bugue navegando contracoreeatalgo inesperado
y pudo haber causado un retraso en el oficial gedja a la hora de
evaluar la situacion.

3. La practica de los pesqueros de retrasar la aesi@siva hasta el ultimo
momento pudo hacer que el oficial de guardia reteas ejecucion de su
accion evasiva.

4. El oficial de guardia no llamé al capitan como redan las 6rdenes
nocturnas. Si lo hubiera hecho la accion evasivdrigdaberse hecho
antes.

5. El aviso del CNIS a “todos los buques” no llamatencion del oficial de

guardia del Gudermes.
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RECOMENDACIONES

Duefio del Saint Jacques II:
1. Instruir a los patrones en el cumplimiento de Had 0 del Reglamento

para Prevenir los Abordajes en la Mar cuando opemesi Dispositivo de
Separacion de Tréafico de Dover.
2. Tener dos tripulantes en el puente por la hoclrezmeas de alta densidad
de tréafico.
3. Reducir el intervalo de tiempo en las alarmas dedia en el puente.
4. Animar al uso de anillos de guardia para dar avides buques
acercandose.
Coastguard
5. Considerar cambiar el procedimiento usado por diSONspecto a este
tipo de buques, cuando se pueda, avisar directanmeeribs barcos
considerados en peligro por las acciones de estpgel infractores.
French Maritime Authority
6. Investigar e implementar métodos para asegurarselagupesqueros
franceses cumplan con la regla 10 del Reglamenta Beevenir los
Abordajes en la Mar cuando operen en el Disposilie@eparacion de

Tréfico de Dover.
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CASO 04: CELTIT AND SAND HERON

A las 1524 del 30 de Julio de 2001, el barco pesquances Celtit colisiond con
la draga inglesa Sand Heron linea de trafico needts dispositivo de separacion
de trafico de Dover. El Celtit no estaba pescagdera el barco que tenia que
apartarse de acuerdo al reglamento de abordajes.

El Celtit estaba cruzando la linea de trafico dgbakitivo con un rumbo sur y
una velocidad de 9 nudos. El Sand Heron llevabanmo de 059 a lo largo de
la linea de trafico a una velocidad de 11.7 nuddsbia sido adelantado
lentamente por dos barcos que estaban por la pomEacanos. Los rumbos y
velocidades del Celtit y del Sand Heron habian pasuido constantes los 10 o
12 minutos previos al abordaje.

En el Sand Heron estaba de guardia el segundalofsg habia percatado de que
el Celtit se estaba aproximando con un rumbo dsi@ol Su experiencia le habia
ensefiado que los barcos pesqueros esperan hasta@momento para cambiar
el rumbo. Continué atento a la situacion, peroino hada para llamar la atencién
del personal de guardia en el Celtit.

El patron estaba de guardia en el Celtit. Habita @ikSand Heron, pero no penso
gue hubiera riesgo de abordaje.

Ninguno de los barcos realiz6 ninguna maniobraah@qis¢ fue demasiado tarde.
El accidente fue investigado por la inglesa MAIRyrancesa BEA Mer. La Bea
Mer condujo las entrevistas a la tripulacion deti€er la MAIB hizo lo propio
con las del Sand Heron. La colaboraciéon entredasadencias investigadoras ha
sido muy buena.

La investigacion determind que la colision ocumpirque ninguno de los dos
buques aplicé correctamente el reglamento de ajestda Celtit era el barco que
debia de maniobrar, y no lo hizo. Y el Sand Henwvo ta opcidn de actuar cuando
quedo claro que el Celtic no estaba maniobrando.

Este es el ultimo de una serie de accidentes ajqui®se han visto involucrados
pesqueros franceses por no respetar el reglamerdbatdajes en el dispositivo
de separacion de trafico de Dover. Como resultadeste incidente, Bea Mer ha
realizado unas recomendaciones dirigidas a aumentancienciacion de los

patrones y personal de guardia sobre los regsiigitos peligros.
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Se recomienda al armador del Sand Heron, que ggirasde que el segundo

oficial entiende todas las lecciones aprendidasegt® accidente.

= - P e e

Figura 8: Posicién del abordaje
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Figura 9: Rumbos y ploteo del Celtit y el Sand Hhero

CONCLUSIONES
Hallazgos
1. El Celtit llevaba un rumbo de 17%ara cruzar la linea de trafico, en un
angulo oblicuo, contraviniendo el reglamento derdéyes. [1.3,2.4]
2. El Celtit era el barco que debia maniobrar segumeglamento de
abordajes. [2.4]
3. En el Celtit, el brillo del sol podria haber afetta la habilidad del patrén
a la hora de ver el radar, pero no deberia habatgado un problema en
la direccion del Sand Heron en los minutos antesiarla colision. [2.4]
4. El oficial de guardia del Sand Heron se dio cudetgue habia riesgo de
colision con el Celtit, pero dejo para demasiaddeda toma de acciones
evasivas. Realiz6 una mala valoracion en este {240 2.5]
5. El oficial de guardia del Sand Heron no trat6 dieaval Celtit de que no
estaba tomando ninguna medida para evitar la énliiasta que la

colision fue inminente. [2.4]
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6. El patron del Celtic no mantuvo una vigilancia adeta. No se dio cuenta
del riesgo de colision. [2.5]
7. El patrén del Celtic no realiz6é ninguna accion paidar la colision hasta
que fue demasiado tarde. [2.4]
8. Ni el alcohol ni las drogas fueron factores contydgntes en la colision.
[2.2, 2.3]
CAUSAS
Causa fundamental
La colisiébn se produjo porque ninguno de los bamolecéd correctamente el
reglamento de abordajes. El Celtit era el que tgnéamaniobrar y no lo hizo, y
el Sand Heron podia haber maniobrado al hacersergei que el Celtit no lo
estaba haciendo, y no lo hizo. [2.4]
Causas subyacentes
» Mala vigilancia por parte del Celtit que no fue@ape establecer el riesgo
de colisién. [2.5]
» El patron del Celtit estaba solo en el puente yagmalo estado pescando
durante cinco dias, le afect¢ la fatiga. [2.2]
e La luz del sol estaba molestando al patron y pualeeh afectado la
claridad de la vision del radar del Celtit. [2.4]
» La suposicion por el oficial de guardia del Sanaddede que el Celtit
alteraria el rumbo en el Ultimo minuto, lo que hpee el retrasara su

accion evasiva hasta que fue demasiado tarde. [2.5]

ACCIONES TOMADAS DESDE EL ACCIDENTE.
A consecuencia de las recientes colisiones ensgueeos franceses y barcos de
carga, en las cuales no se hizo caso del reglarderdbordajes, la BEA Mer ha
hecho una serie de recomendaciones dirigidas a:

1. Volver a emitir avisos a los patrones sobre losgas de una navegacion

inadecuada en el area del dispositivo de separdeidrafico.
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2. Publicar una lista con los barcos pesqueros quesitndescubiertos

incumpliendo las normas de trafico de los dispositide separacion de

trafico.

3. Formar a patrones y oficiales a cargo de guardmagleuente en el
conocimiento de la regulacion de navegacion, eticpdar la Regla 10
del Reglamento de Abordajes.

4. Recomendando a los patrones que en areas de td&ism doblen la
guardia en el puente, reduzca los intervalos depwede la alarma de
hombre muerto en el puente, y activen las alarragsakimidad del radar
si es posible.

PROPUESTA

Se recomienda a South Coast Shipping:

Que debata sobre las circunstancias de este atcmnel segundo oficial, para

asegurarse gue es consciente de su contribucamecidente y de las medidas que

deberia haber tomado para evitarlo.
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CASO 05: ATLANTIC MERMAID Y HAMPOEL
7 Junio 2001

Position

collision D O.V E*R MU R SA T

i

Renroduced from Admiraltv Chart 3282 h,v:p‘prmieqinn of the Controller of HMSO and the

Figura 10: Posicion del abordaje

Hampoel viajaba de Estonia a Ravena en Italia c@ancarga de 2750 toneladas
de serrin de turba a granel. La carga incluia tarbpallets en cubierta. Con una
tripulacion de 7 hombres, tenia un calado de 4.8mbos radares estaban
operativos, y tenian las trazas en relativo patreraenar el riesgo de colision. El
primer oficial se situaba cada 2 horas en la meng puando estaba cerca de la
costa, lo hacia cada hora. Frecuente mente mdaifiebrumbo para mantener el
barco en la linea de rumbo.

Atlantic Mermaid partio de Sheerness a la 190@%d# Junio de 2001 en lastre,
con direccion a San Antonio, Argentina. Su caladode 3.30m a proa y 6.20m
a popa. Empezo6 a llenar el peak de proa a la salidantinu6 hasta la hora del
accidente. En el puente estaban el capitan, etrteficial y un marinero. El
marinero era enviado periédicamente a sondar @utade proa. El capitan habia
dormido la noche, y ademas una siesta a medi&@diquejo de dolor de cabeza.
A las 2108, el Hampoel envié su Caldovrep al D@veastguard mientras pasaba
la boya Mid-Falls. A las 2150 el primer oficialtehde guardia. El capitan dejo

el puente poco después, a las 2200 dejando sptarar oficial.
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A eso de las 2240, en el Atlantic Mermaid, el selguaficial relevo al tercero de
la guardia, y a las 2330 desembarco el practicoapitan mantuvo el control de
la navegacion para realizar el paso por el estrdeHdover. A las 2343 el buque
envio el Caldovrep mientras pasaba North Forel&fidcapitan aumenté la
velocidad hasta los 16 nudos a las 2400, estantim@h a mano. El radar n°1
(estribor) estaba en la escala de 12 millas, ¥ len la de 6 millas. El sea/rain
clutter estaba siendo usado y reajustado constantendebido a las lluvias
persistentes; los radares se utilizaron en modoerftre durante periodos cortos.
Durante las lluvias, los limpiaparabrisas del paesa utilizaron.

A la 0106, el Atlantic Mermaid habia entrado eulispositivo de separacion de
trafico de Dover y estaba al través de la boya €%4a linea que se dirige al
suroeste. Tenia la corriente en contra, y estaberndo unos 13.5 nudos. En el
mismo momento, el Hampoel 6.8 millas por delantéldpasando por delante de
Dover, con un rumbo de 230.5°a 4.5 nudos.

A la 0124, el Atlantic Mermaid cambié el rumbo arié®r a causa de un ferry
gue acababa de dejar Dover. Al mismo tiempo, elrsgég oficial fue a la consola
del telex en la parte de babor, separada de la frantal del puente por una
cortina, para enviar los telex de salida. El cand@orumbo que hicieron para
evitar al ferry llevé al barco el limite de la laneorte del dispositivo. A la 0130
el capitan puso el piloto automético y envié al imeno a sondar el tanque de
proa. A la 0134 el capitan cambi6 el rumbo paraaoh meter el barco en la
linea de trafico haciendo un rumbo de 225°. A 18801os barcos estaban
separados 2.4 millas. Mas o menos a esa horangtipaficial de Hampoel vio al
otro barco aproximandose.

A la 0142 la distancia entre los barcos era deniilfas. A la 0147 el segundo
oficial envio el primero de dos telex de salidapynenzo a preparar el segundo.
A las 0148 la distancia era poco menos de una.nillenarinero de guardia del
Atlantic Mermaid acababa de regresar al puent@ddas a proa.

A las 0149 El primer oficial del Hampoel estaba antando su preocupacion por
el buque que venia adelantandole y que podia velrradar y a simple vista. No
quiso cambiar el rumbo a babor por la proximidatedéarne y prensé que caer
a estribor podria interferir con un cambio de rurdbailtima hora hecho por el

buque que alcanzaba. Habia mé&s barcos en los ddrede pero ninguno lo

45



suficientemente cerca como para interferir en lagiabras. Hizo una llamada
por el canal 16 de VHF, la llamada fue como sigiaijue que se encuentra a
0.8 millas de mi, adelantando junto a la boya Vamantenga distancia de
seguridad. ¢ Estéis durmiendo o qué?” La llamadsenescuchd en el Atlantic
Mermaid, asi que no se respondio.

Se hizo patente que el bugue que adelantaba rizadstaando ninguna medida,
asi que la colisién era inminente. El primer ofid@ avante toda, e hizo sonar
la alarma general y el tifon. Nada mas hacer esajds barcos colisionaron. Eran
las 0153.

El Atlantic Mermaid golped la aleta de estribor Helmpoel y lo adelantd por
estribor. El capitan, el segundo oficial y el selaidel Atlantic Mermaid sintieron
el golpe e inicialmente pensaron que habian gotpaad ola o basura flotando.
Entonces vieron al Hampoel moviéndose hacia atvéslgravés de babor.

El oficial de guardia en Dover Coastguard vio la®s de los dos barcos

fusionarse en el radar y comenzé a llamarlos poF.VH

La carga del Hampoel se movid, y este adquiriGdaipiente una escora de’40
babor. El capitan subié al puente. Un marinerodprenia en su camarote en la
aleta de estribor, sali6 despedido de su camas#ndo la proa del Atlantic
Mermaid golpe6 el mamparo de su camarote.

El Atlantic Mermaid redujo su velocidad y hablé ceinrHampoel y con Dover
Coastguard por VHF. El Hampoel también contacté borner Coastguard y
comenzo a usar el lastre para corregir la escora.

Dover RNLI lifeboat, y el buque de remolque de egeracia de MCA'’s Anglian
Monarch, fueron enviados a la zona.

A las 0335 el Hampoel entr6 en el puerto de Dowabia sufrido dafios
considerables en la aleta de estribor, que incln&avia de agua en la sala de
maquinas y en el servo. El camarote y la hélicabast muy dafiados también. El
marinero sufria pequefias heridas en un pie.

A las 0401 el Atlantic Mermaid fonded en FolkestoAdas 0914 entro en el
puerto de Dover, tenia un agujero de 15cm en la prequefas deformaciones.
Durante el juicio en la corte de Folkestone el @Jdnio de 2001, el capitan del

Atlantic Mermaid se declaré culpable de incum@iRegla 13 del Reglamento
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de abordajes, y no haberse mantenido a la sufc@istancia del buque al que

adelantaba. La multa fue de £2000 mas £5950 descost

Conclusiones

Causa

La causa de la colision fue la incapacidad del miitaMermaid de ver al

Hampoel, el cual no tomo las medidas oportunaseatar la colision.

Elementos contribuyentes

Atlantic Mermaid

1. Zona ciega frente a la proa.

2. El segundo oficial, y en ocasiones el timonel/s#ayi estaban
dedicandose a tareas que nada tienen que ver gaandia, lo que reduce
el nimero de personas vigilando.

3. Las gruas del buque que tapaban la amura de babde @l lugar en el
gue se encontraba el capitan la mayor parte depte

4. Lavigilancia siendo dificultada por las condicismaeteorologicas.

La posibilidad de que los controles de clutter &gah utilizado hasta un
punto en el que los barcos cercanos no pudieratesectados.

6. Las condiciones generales del radar pueden hataelogsor debajo de lo
requerido para mantener una vigilancia satisfaatori

7. El capitan estaba probablemente cansado, lo quadsum su dolor de
cabeza puede haber deteriorado su habilidad pareen& una vigilancia
adecuada.

8. El capitan podria haber relajado su nivel de aéemal haber sobrepasado
la zona mas estrecha y concurrida del estrechmderDy también porque
el trafico a su alrededor se movia en su mismadoe.

9. Que al barco pasara por el norte de la Varne,ujesig la misma ruta que
la mayoria de los barcos que pasan por el noriz \darne.

Hampoel
1. Que el primer oficial estuviera solo en la guardia.
2. Que no utilizara el aldis o0 una luz de sefalespapo
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3.

Que al barco pasara por el norte de la Varne,ujesig la misma ruta que
la mayoria de los barcos que pasan por el noriz \darne.

Que el barco mantuviera la linea del rumbo exattasar el cross-track-
error del GPS, lo cual incrementa el riesgo decareiento con barcos
gue vengan adelantando con la misma derrota.

No darse cuenta de que habia espacio suficiersbar,bprobablemente
por su confianza en el GPS para monitorizar la quiaen la referencia

de la carta.

Resultados de los hallazgos

Atlantic Mermaid

1.

El barco estaba llenando el peak de proa desa@éida sle Sheerness hasta
la colision. Su asiento, produjo una zona ciegardes 50-70 metros por
delante de la proa.

El Segundo oficial estuvo enviando fax, detras W& cortina, desde la
0124 hasta el momento de la colision.

El serviola abandoné el puente para ir a sondgrueissde dejar el timén
a las 0130, dejando al capitan solo en la guakdiaual es contrario al
consejo dado en MGN 137.

Es probable, que el capitan, de forma intenciomada, pasara la mayor
parte del tiempo junto al radar, por tanto las gréataron que pudiera
ver los barcos de su amura de babor.

La vigilancia visual pudo verse dificultada por la®ndiciones
climatologicas del momento.

Es posible que los controles del clutter estuviéraraltos, que los barcos
pequefios a corta distancia fueran indetectables.

Es posible que el radar n°2 tuviera un fallo infegnte donde se perdiera
la estabilizacién por lo menos durante los doceesemteriores a la
colision.

A las 0001 del 6 de junio, el segundo oficial hiasiguiente anotacion
en el diario de navegacion “mala recepcion en asaartas”

Un practico que habia estado recientemente enreb laescribio los

radares como “inaceptables” y “dificiles de usar”.
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10. Es posible que el Hampoel no fuera detectado eguniradar a causa de
su condicion, o la falta de efectividad delos cdles del clutter.

11.El capitan era nuevo en la empresa y en el baribeyaba al mando solo
unas horas.

12.El capitdn estaba probablemente cansado, lo qde ahdolor de cabeza
que sufria, puede haber mermado su capacidad demeamina guardia
apropiada.

13.El capitédn podria haber relajado su nivel de aéenal haber sobrepasado
la zona mas estrecha y concurrida del estrechmderDy también porque
el trafico a su alrededor se movia en su mismadoe.

14.La llamada hecha por el Hampoel justo antes dellsi@an no fue oida
por nadie en el puente.

15.Ninguna de las tres personas del puente vieronsegapor radar o
directamente al Hampoel antes de la colision.

16.Los rumbos de ambos buques convergian, siendosdepaga el Atlantic

Mermaid y de 230.5° para el Hampoel

Hampoel

1. Era costumbre en el Hampoel dejar las luces deagialel Puente
encendidas durante la noche junto con las de nengga

2. El primer oficial estaba solo en la guardia, camral consejo dado en
MGN 137.

3. La poca frecuencia con la que el oficial se situatbéa carta sugiere una
preferencia a confiar en el cross-track-error naglstren el GPS que en
las cartas, para controlar la derrota.

4. ElI primer oficial estaba constantemente ajustantioruenbo para
mantenerse en la linea del rumbo.

5. El primer oficial fue, aparentemente, la Unica peesde ambos barcos
gue vio al otro barco antes del abordaje. La prénverz que se percaté de

la presencia del Atlantic Mermaid fue 17 minutoteardel abordaje.
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6. Alas 0149 el primer oficial hizo una llamada cqta el VHF en el canal

16 dirigida al bugue que se aproximaba y que nadgpondida, siendo

ademas contrario a la recomendacion dada en MGN 167

7. El primer oficial aumenté maquina e hizo sonarl&rma general y el

8.

tifon. En cuanto lo hizo, se produjo el abordaje.

El primer oficial no realizé ninguna accién evasiva

Recomendaciones

Se recomienda a Elmira Shipping and Trading:

1.

Asegurarse de que todos sus buques estén equipadosdares en
perfecto funcionamiento, de forma que sea posilaletemer una guardia
de radar segura.

Asegurarse de que las deficiencias detectadas snegquipos de

navegacion son reparadas de forma rapida y precisa.

3. Asegurarse de que hay suficiente personal de guandiodo momento.

Asegurarse de que la capacidad de mantener una guardia no se vea
limitada por:

» Tareas adicionales a la guardia

» Falta de movimiento para tener visibilidad por ®ts puntos.

* Fatiga

* Reduccion de la vigilancia

Se recomienda a Meerpahl and Meyer:

5.

Cumplir con las instrucciones dadas en MGN 137 (M€hA lo
concerniente a la vigilancia en sus buques dutastieoras de oscuridad.
Divulgar la recomendacion dada en MGN 167 (M+F)oeconcerniente
al uso del VHF a la hora de evitar las colisionesoglos sus barcos.
Asesorar a todos sus capitanes de los peligrosmfeacsolo en el GPS
para monitorizar las derrotas, y no utilizar lagas

Divulgar en todos sus buques la importancia de tiuogn las Reglas 17
(@) (ii) y (b) y 34 (d) cuando estan siendo adeldos.
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CASO 06: ASH Y DUTCH AQUAMARINE

El 9 de Octubre de 2001, el buque Ash de 1009 Gbasn ruta desde Odense,
Dinamarca, al puerto de Pasajes en Espafa conanga @de bobinas de acero.
Tenia 6 tripulantes a bordo y estaba haciendo almridad de 6.25 nudos en la
linea sudoeste del dispositivo de separacion diedrdel estrecho de Dover al
sudeste de Hastings. El buque quimiquero Dutch Aguime de 4671 GT estaba
también en la misma linea de tréafico en ruta désdeerp a Swansea. Tenia una
carga de varios tipos de quimicos y 12 tripulaaté®rdo. Su velocidad era de
unos 12.5 nudos. Habia mas barcos en las proxiesddaddos los cuales se
estaban dirigiendo al extremo norte de la lineadglositivo. Lo habitual son los
adelantamientos con muy poco espacio.

El Ash habia estado justo delante, o casi justantieldel Dutch Aquamarine
después de que el ultimo buque hubiera pasadoyla ®83. A pesar de que el
tiempo era bueno y la visibilidad buena, el oficd# guardia del Dutch
Aquamarine no se percatd de la presencia del Asél geriodo anterior a la
colision hasta que estuvo demasiado cerca y judemte. En ese momento era
demasiado tarde para emprender acciones evasieetiva$. La situacion se
agravo por el oficial de guardia del Ash, Que dadnpercatado del acercamiento
del Dutch Aquamarine, pero se distrajo en los noim@ainteriores a la colision.

El Ash fue agujereado por la colision, se escopidemente a estribor, dio la
vuelta y se hundid. Los seis tripulantes a bordbaon al agua, siendo cinco de
ellos rescatados por el bote de rescate rapid®@deh Aquamarine. El sexto
miembro de la tripulacion, el capitan, se encofit@@ndo boca abajo en el agua.
A pesar del rapido traslado al hospital por eldégitero de rescate, y prolongados

intentos de resucitarlo, fue finalmente declaradento.
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Figura 11: Rumbos del Dutch Aquamarine y Hornesltran

. The
( Varne

X Pasitionof =~
collision )

Reproduced from Admiralty Chart 2675 by
the Controller of HMSO and the UK

Figura 12: Posicion del abordaje.
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Figura 13: Rumbos y colision del Dutch Aquamarired yish.

CONCLUSIONES

CUESTIONES DE SEGURIDAD

1. EL Ash estuvo justo por la proa del Dutch Aquanedurante mas de una
hora antes del abordaje. Se ha determinado quegahdo oficial del Dutch
Aquamarine no se percato6 de la presencia del Asfugra por radar o de manera
visual hasta que la colision fue inminente, y qaegonsiguiente no mantuvo la
vigilancia adecuada en la guardia.

2. El oficial de guardia del Ash vio aproximarseDaltch Aquamarine, pero se
distrajo de sus labores de vigilancia en los misgievios al accidente por una
llamada de teléfono. Era por tanto ajeno a laGifteque se estaba desarrollando
e incapaz de cumplir sus obligaciones como buge&athdo en la regulacion
anti abordaje.

3. MAIB cree que en situaciones de trafico intesemo las que hay en el

dispositivo de separacion de trafico de Doverygbleo de un serviola seria una
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buena practica. Si hubieran empleado un servio& puente, seguramente, esta
colision se habria evitado.

4. La mayoria de los buques que transitan por rell eén direccion suroeste,
realizan derrotas que corren paralelas al borde mier la linea. Esto causa una
aglomeracion de trafico en esa zona.

5. Es posible que algunos pilotos no sean lo sufiemente habiles en el manejo
del GPS y los sistemas de control de derrota,o/teste que vuelvan a la derrota
programada después de hacer maniobras para ebvitatages. Esto, a su vez,
tiende a mantener la aglomeracién de trafico en darrotas habituales
programadas. En el pasado, cuando habia que desdigrrumbo marcado en la
carta para evitar una colision, era practica comparalelo a la derrota requerida
hasta el nuevo cambio de rumbo en el siguiente @mip

6. Adelantamientos muy cercanos y peligrosos, & esonvirtiendo en una
practica comun en la linea sentido suroeste debdisvo de separacion de trafico
de Dover.

7. El reciente historial de colisiones en la liseatido suroeste indica que las
situaciones peligrosas aparecen cuando buquefedentes velocidades navegan

con derrotas parecidas

OTROS HALLAZGOS

8. Habia un fallo intermitente en el IBS del Dutshuamarine que hacia que
ninguno de los ARPAS fuera de fiar. EIl ARPA seizdilpara evaluar los riesgos
de colision, y planear maniobras para evitarlas.egibargo, la identificaciéon y
adquisicibn manual de los blancos, es un requisitbspensable para su
utilizacion

9. Como ha sido demostrado que el segundo ofiaade percatd de la presencia
del Ash hasta justo antes de la colision y porotawat podria haber seleccionado
el eco, se deduce que el fallo del ARPA no es arofaelevante.

10. ElI marinero de guardia del Ash no asumié ld®res de guardia de

navegacion, lo cual supone una violacion del STGN 9
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RECOMENDACIONES

En Noviembre de 2001 el MAIB emitié un boletin @éggridad como resultado
de las conclusiones preliminares de esta invesfiga&l boletin de seguridad
incluia las siguientes recomendaciones de seguridad

Armadores y capitanes deberian:

1. Considerar cuidadosamente si su plan de viaje aanfeeircongestion en
el dispositivo de separacion de trafico de Dover.

2. Considerar como el uso de las ayudas electronitzapavegacion en sus
barcos estan limitando la capacidad de los ofisidke guardia para usar
todo el ancho del dispositivo en zonas de congestid

3. Recordarse a si mismos, y a los oficiales de gaalelia recomendacion
contenida en la Admiralty chart 5500, en particutarcer uso de todo el
ancho del dispositivo para evitar riesgo de abeslaj

Se recomienda al Coastguard y a la Agencia Maritima

4. Realizar un estudio de porque ocurre una acumuladedtrafico en el
borde superior de la linea suroeste del disposikeveeparacion de trafico
de Dover, y si los métodos de navegacion actuabedribuyen al
problema, y si lo hacen como lo hacen.

5. Y para completar la investigacion tomar medidasa pantigar el

problema.

Aparte de las recomendaciones anteriores,
Se recomienda a Anglo Dutch Management Services Ltd
6. Asegurarse de que los marineros de cubierta dewuspges se utilizan en

las guardias de navegacion de acuerdo a los tésrdm&TCWI5
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CASO 07: DIAMANT Y NORTHERN MERCHANT

EL 6 de Enero de 2002, el buque de alta velocidadhBnt y el ro/ro de pasaje
Northern Merchant colisionaron en el Canal de |aéha en condiciones de poca
visibilidad. El Diamant viajaba de Oostende a Dowen 148 pasajeros y
tripulantes. El Northern Merchant acababa de dalibover para Dunkergue con
102 tripulantes y pasajeros.

Ambos barcos se aproximaban con un CPA de 3 cablesllas al sudeste de
Dover, la velocidad del Diamant era de 29 nudda,del Northern Merchant de
21. Los oficiales del Diamant asumieron incorre@ate una situacion verde con
verde y mantuvo rumbo y velocidad.

A bordo del Northern Merchant los oficiales esparalyue el Diamant se
mantuviera apartado, por una regla no escrita equ& los barcos de gran
velocidad se apartaran del resto de barcos enuwaalgjtuacion. Sin embargo,
como la distancia entre los barcos decrecio a 6ablés, se dieron cuenta de que
ese podia no ser el caso y entonces cambiarombori o 10 y poco después
20°. En el mismo momento el eco del Northern Mercltamenzo a girar en el
radar del Diamant. El capitan del Diamant, asunovemek el peligro estaba en su
banda de estribor cambié su rumbo a babor. Elteekufue un abordaje.

Como resultado del abordaje el Diamant sufrié datissanciales a proa y en el
patin de estribor. ElI Northern Merchant sufrio tage dafios en el casco en su
costado de babor. No hubo heridos.

Este incidente ha revelado tres cuestiones refatwala seguridad muy
importantes, primeramente la relativa a la regl@swita, como los operadores
deberian determinar cudl es la velocidad y la miséaminima en condiciones de
visibilidad restringida, y tercero la confianza gepuede depositar en el radar

en condiciones de visibilidad restringida.
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-+ Paosition of
collision

Reproduced from Admiralty Chart 1828 by permission of
the Controller of HMSO and the UK Hydrographic Office

Figura 14: Posicion del abordaje
CONCLUSION

1.
2.

10.
11.

Velocidad del Diamant excesiva.

Una aparente filosofia general en los buques devalbcidad, en la que
debido a su maniobrabilidad, una velocidad altadpiser una velocidad
segura en cualquier situacion.

Un fallo del equipo del puente del Diamant en recen 2 o 3 cables como
situacion de excesiva proximidad.

La asuncion por parte del equipo del puente dahid de una situacion
de verde con verde.

La complacencia del equipo del puente del Diamegpi@ndo CPA muy
pequefos con otros barcos.

El fallo del equipo del puente del Diamant paragham uso continuo de
los datos del velocidad y rumbo del ARPA

La suposicion del capitan del Diamant de que eltidon Merchant
mantendria rumbo y velocidad.

La percepcion de una regla no escrita en la quéuosies rapidos se
mantienen claros del resto de barcos.

El arqueo del eco del Northern Merchant por el Iotateral.

La decision del capitan del Diamant de cambiaumdbo a babor.

El error del equipo del puente del Diamant al nim@cde acuerdo a las

reglas 2(a) y 19(e)
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12.La falta de una evaluacion efectiva y falta derinstiones a bordo del
Diamant de lo que constituye una situacion de oéacg de velocidad
segura en aguas costeras.

13.La velocidad potencialmente insegura del Northeandidant.

14.La poco habitual costumbre del capitan de redwirvélocidad en
condiciones de visibilidad reducida.

15.La decision del capitan del Northern Merchant dakar el rumbo al
principio solo entre 7y 1CF.

16.La decision posterior del capitan del Northern Mard de cambiar el
rumbo solo 20 a estribor.

17.La suposicion de del capitan del Northern MercliEntue el Diamante
se mantendria apartado y que cambiaria su rumitribog después de
guedar claro del bugue faro South Goodwing.

18.La falta de procedimientos y guias a bordo del iNort Merchant de lo
que constituye una situacion de proximidad y laeielad de seguridad
en aguas costeras.

OTROS HALLAZGOS.

1. Bajo ciertas circunstancias que CPA muy pequefjogreacan en los
datos del ARPA como cero.

2. La maniobra de emergencia mas efectiva para el @iaimabria sido el
uso de toda la potencia de maquinas y maxima meédenon.

3. Proveer de informacién veraz y de forma regulanmiiemanera tranquila
y autoritaria esta entre los requisitos mas impdeaen cualquier barco
gue transporte pasaje y se vea envuelto en ungeno.

4. Una evaluacion de riesgos, que identifique medi#asontrol efectivas
para las operaciones de barcos de gran velocidacbrdiciones de
visibilidad restringida, deberian mejorar la sedaudi en las operaciones

5. Otros buques que conocieron la “regla no escritgsarrollaron la
creencia de que los buques de gran velocidad seenthan apartados del
resto de barcos en cualquier circunstancia, y @resto, cuando por el
reglamento para prevenir abordajes les obligabaraatrar, las obviaban

esperando un cambio de rumbo por parte del buqgeatievelocidad.
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6. EL MAIB no considera necesario hacer cambios eRegjlamento de
Abordajes para citar a los buques de gran velocidad

7. No es funcion del CNIS intervenir para evitar dolies.

8. Si ambos barcos hubieran estado equipados con VIBR&e podria
haber realizado una investigacion mas exhausts@edaalmente en lo
relativo a posiciones, rumbo, velocidades y acaahe los equipos del
puente.

9. Las acciones tomadas posteriormente tomadas porhigs Sy Sea
Containers Ltd. deberia contribuir a reducir lailptidad de que un

accidente similar ocurriera.

ACCIONES TOMADAS
Desde la colision, V Ships y Sea Containers Ltd. draitido notas de seguridad
a sus flotas.
V Ships, en su circular (Annex6), ha enfatizaddaeenecesidad de proceder a
velocidad segura en todo momento y la importanaardplir con la politica de
la compafiia en lo que respecta al Reglamento dedAjes. Se ha avisado que
no cumplir completamente con el Reglamento de Adjesd tendr& como
resultado una sancién disciplinaria.
Se requirid a todos los capitanes que mantuvienarreunion con sus oficiales
de navegacién para comentar el accidente y assgudar los oficiales estan
completamente al tanto de todas sus obligacionesponsabilidades cuando
estan navegando. Estas reuniones debian tratarlgsdareas relacionadas con la
seguridad de la navegacion, pero debian incluiplogos siguientes:
Navegacion con visibilidad restringida, controllderelocidad y la direccion del
buque, evitar los abordajes y el uso del VHF, eVWitsabordajes y el radar.
Se pidi6 a los capitanes confirmar la recepcidonadeircular y las acciones
tomadas.
Sea Containers Ltd tom0 las siguientes medidas:

* Recrear el accidente en un simulador de puentawsgacion para tratar

de entender la causa, y para ayudar a crear ngavass de formacion.
* Revisar exhaustivamente la formacion dada a amapgaoes y a los

oficiales de navegacion.
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Contactaron con fabricantes de radares para emtefglenos aspectos

mostrados durante la simulacion.

Emitieron un memorandum para la flota abordandmokibilidad aplicar

inconscientemente la parte 2 de las Reglas de Maw@gy Gobierno en

situaciones de visibilidad relativa

Destacé la necesidad de precaucion y resaltdé ldgiaplicacion en su

Route Operating Manual

Una carta fue enviada a Sea Containers Limitedipoide los inspectores

recomendando a la compaiiia:

a. Recordar a los capitanes y personal de guardia Existencia de la
“norma no escrita”

b. Lleva a cabo una evaluacion de riesgos para laaojger de buques
de alta velocidad en condiciones de visibilidaduoédla y asegurar asi
su operacién segura, incluyendo lo que puede saldaidad segura
y lo que constituye una situacion de proximidadobastas
condiciones.

c. Emitir procedimientos y guias para capitanes yqreisde guardia y
lo que constituye cumplir con el Reglamento de Abg@s en aguas
costeras en particular en lo referente a velocsggira y situaciones
de proximidad.

d. Reexaminar los procedimientos actuales de comugitamon los
pasajeros durante una emergencia.

Otra carta fue enviada a V Ships Limited por epetwdor recomendando

a la compaiia:

Recordar a los capitanes y personal de guardia laxistencia de la

“norma no escrita”

Emitir procedimientos y guias para capitanes ygersde guardia y lo

gue constituye cumplir con el Reglamento de Ab@&slan aguas costeras

en particular en lo referente a velocidad seguraityaciones de

proximidad.
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CASO 08: SCOT ISLES Y WADI HALFA

A LAS 0449 DEL 29 DE Octubre de 2008, el barco dega general registrado
en Reino Unido Scot Isles, colisiond con el bulkiea egipcio Wadi Halfa en el
estrecho de Dover.

El oficial de guardia del Scot Isles, que navegdbaRochester a Amberes
cruzando la linea de trafico Nordeste del Dispasitie Separacion de Trafico de
Dover, no detecté al Wadi Halfa antes de la catisio

El oficial de guardia del Wadi Halfa, que llevabarumbo nordeste en la linea
de trafico nordeste, vio al Scot Isles cuandobestauy cerca pero, a pesar de
realizar una accion evasiva, no pudo evitar lssamii

El Scot Isles sufrio un gran dafio en el cascol enstado de estribor, que tuvo
como resultado la pérdida de 60 toneladas de gaswitimo al mar. EI Wadi
Halfa sufrido dafos, mas leves, en su costado derbgliue capaz de continuar
viaje a Bremen.

Los barcos estaban en aguas de jurisdiccion franceando se informo del
accidente, una vez que se dieron cuenta de la séterdel dafio y la
contaminacion, las autoridades francesas ordenalrddcot Isles proceder a
Dunquerque para reparar y facilitar la investigacio

Como resultado de una actitud complaciente endasdgas de puente en ambos
barcos, No se delimitaron areas de seguridad duaneavisado a los oficiales
de guardia del riesgo de una colision. No habiaic@aren ninguno de los dos
puentes en el momento de la colision, y los radgresos equipos del puente no
se utilizaron de forma efectiva.

Un Folleto de Seguridad ha sido publicado, idesdiido las lecciones clave de
seguridad de esta investigacién. Se han hecho ermamiones al International
Chamber of Shipping, el UK Chamber of Shipping, Neaautical Institute y el
International Federation of Shipmasters Associatidisefiadas para divulgar los
contenidos del Folleto de Seguridad en esas asowés; para destacar ante
operadores de barcos y marinos la importancia dges humanos de puente
efectivos y del mantenimiento de la correcta vigila en las guardias de

navegacion.
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Figura 15: Derrotas antes de la colision
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29.10.2008

Figura 16: Radar del CNIS, 29 Octubre 2008

CONCLUSIONES
Asuntos de seguridad que contribuyeron directamental accidente, y que
han recibido recomendaciones.

1. Los capitanes de ambos buques fueron complaciame®sctor que no
habia sido identificado por ninguno de los dos rmgarsede los barcos, lo
gue no generd unas mejores practicas en los equgb@siente.

2. Es muy posible que la aparentemente letargica apemon del primer
oficial del Scot Isles a las responsabilidadesadgulrdia se debi6 a falta
de motivacion.

* No habia una rutina de interaccion entre €l y elisk, al cual, se le
permitié6 abandonar el puente unos 10 minutos al&ds colision.

» El capitdn no habia dejado 6rdenes nocturnas fentaraal personal
de guardia de los riesgos del paso a través deoslis/ro de
separacion de trafico, y la orden de ser extrdantg.

* No se us6 el ARPA para plotear ningun eco.

63



* No se situaron en la carta.

* No se atendio el AIS

* No estaba activada la alarma de guardia del puente

* Se mantuvo sentado en todo momento.

» Habia llegado a ser complaciente en el mantenim@aia guardia.
El primero oficial del Wadi Halfa demostr6é una aadicomplaciente ante
sus responsabilidades de la guardia y podria lnemfio un mejor uso de
los medios disponibles.

Cuando se permitid a los serviolas abandonar sastgsl respectivos,
ninguno de los primeros oficiales de que se habitadp una barrera de
seguridad. En ambos buques no se utilizé de fofediea el equipo de
navegacion disponible, lo que provoco un inadecsadbtuto a mantener
una vigilancia visual efectiva.

Durante las auditorias internas de la compafizsideima de gestion de
la seguridad, no se identificaron no conformidades respecto a la

efectividad de los equipos humanos del puenteug@lde serviolas.

Asuntos de seguridad identificados durante la inwigacion que no

resultaron en recomendacion, pero fueron tratados.

1.

Una instruccion para hacer sonar la alarma generaktaba incluida en
las listas de comprobacion post colision del SMSdet Isles.

El Scot Isles no aviso a la estacion costera ni€rpa al accidente.

Las comprobaciones post colision llevadas a cabel ébcot Isles no

fueron suficientes para identificar los grandesodaiel casco.

Acciones tomadas.

1.

Marine Accident Investigation Branch

EL MAIB ha emitido un Informe de Seguridad danddatles del accidente y

subrayando los peligros de la complacencia en ficsales de guardia en el

puente, y la importancia de establecer equipos hamefectivos en el puente.

2.

Intrada Ships Management Limited

Después del accidente, el manager llevd a cabdnweatigacion interna y ha

tomado, o tiene intencion de tomar medidas patarengpeticiones:
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3.

La lista de comprobacion post colision ha sidosasga para incluir lo
siguiente:

* Hacer sonar la alarma general para asegurarsegaarse toda la

tripulacion

» Contactar con la estacion costera mas cercana
Se ha recordado a los oficiales de guardia qua $againstrucciones de
la Bridge Procedures Guide y normativa de la enapdesuna forma mas
diligente.
Se reforzara el uso de la alarma de guardia eunegltp en las normas de
la empresa.
El personal debera recibir un mejor entrenamiera@ ser parte del
equipo del puente.
Se daran instrucciones (6rdenes nocturnas etc.)epa@apitan a los
oficiales de guardia, especialmente en zonas tieatiatenso.
Simulacros de control de dafios seran mejor reagad
Las auditorias internas se aseguraran de que seen@anlas guardias de
navegacion correctamente.
Las listas de comprobacién de respuesta a emesgeseirevisaran para
asegurarse de recordar a los capitanes realizquédas de dafios.

National Navigation Company, Egypt

La National Navigation Company llevo a cabo unastigacion interna sobre el

accidente y ha tomado o piensa tomar las siguiagisnes para evitar que se

repita:
1.

Se han enviado a los barcos dela flota los infordedsaccidente para
asegurarse que se han aprendido las leccionesnogerepiten.

Se estan revisando las necesidades de entrenardeests empleados.
Los capitanes seran informados de los detallesadeidente cuando

embarquen.
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CASO 09: SPRING BOK Y GAS ARCTIC

A las 1014 del 24 de Marzo de 2012, el buque dgaceegistrado en Holanda
Spring Bok colision6 con el LPG registrado en MdaRas Arctic. La colision
ocurrid con unas condiciones de visibilidad de nsed® 2 millas, a 6 millas al
sur de Dungeness mientras los buques navegabanraisa direccién en la
linea de trafico sentido suroeste del DispositiegoSkparacion de Tréafico de
Dover. No hubo ni heridos ni contaminacion, perdasbuques sufrieron dafios
estructurales.

Después de la colisién, ambas tripulaciones evatukns dafios en sus buques,
intercambiaron detalles e informaron del accideate Guardacostas. El
guardacostas orden6 a ambos buques proceder andophra realizar una
inspeccion.

La investigacion del MAIB determind que el oficdé guardia del Spring Bok
que estaba adelantando al Gas Arctic, estabaidstg@osiblemente fatigado, y
no fue capaz de ver el otro barco antes de lai@olij\unque ambos barcos se
habian identificado mediante radar y AlS, ningueolas oficiales de guardia
aprecié riesgo de colision, ni tomd las medidasueedas por el Cddigo
Internacional Para Prevenir los Abordajes en la péaa prevenir el accidente.
Los sistemas de gestion de la seguridad (SGS) #esabarcos, requerian que
cuando la visibilidad era de tres millas o0 menahian tomarse una serie de
medidas para minimizar el riesgo de colisién. Sibargo no habia serviola, ni
sefal fénica en ninguno de los barcos en el mondmta colision.

El gerente del Gas Arctic ha tomado medidas patareyue se repita, publicando
los detalles del accidente en los barcos de la,fiotecordando a los oficiales la
necesidad de cumplir con lo que dice el SGS enbsigsies. Se han hecho
recomendaciones al armador del Spring Bok respaictumplimiento de la
regulacion de las horas de descanso, el estandaamtenimiento de las guardias

de puente, y las acciones a tomar después dekateid
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CONCLUSIONES

La colisién ocurrié porque ninguno de los dos afies de guardia no
estaban manteniendo una Vvigilancia adecuada congoiere el
COLREGS.

Ninguno de los oficiales de guardia continué mataendo al otro barco
con la intencién de evaluar si habia riesgo desidwlidespués de haberse
detectado inicialmente en radar y AlS.

Ningun barco tenia un serviola en el momento deplsion aunque la
visibilidad era restringida dentro de la definicidel SGS de ambos
buques. En el caso del Gas Arctic, esto era coam@h6GS del barco.

El SGS del Spring Bok no requeria un serviola endmiones de
visibilidad reducida.

El capitan del Spring Bok fue distraido justo andesla colision por
cuestiones no operacionales relacionadas condrifad. Con un sistema
adecuado, que controlara el acceso al puentesestabria evitado.

El capitdn del Spring Bok no vio visualmente al @astic hasta que fue
demasiado tarde para evitar la colision como radaltle sectores ciegos
creados por las gruas, y su fallo al no moverseeppuente.

El capitan del Spring Bok estaba probablementgdedt debido a todos
los efectos en sus horas de trabajo y la impod#alide tomar sus horas
de descanso normales en los dias previos a ladecolis

La gestién de la navegacion se relajo una vez gsibliques habian
pasado Dover.

Solo se evitaron consecuencias mas graves potquepigan del Gas
Arctic mir6 hacia popa desde donde estaba trabajamib al Spring Bok.
Si no hubiera corrido al puente y hubiera cambiadeediatamente el
rumbo, El dafio causado por la colision habria siecho mayor,

particularmente para el Gas Arctic.

ACCIONES REALIZADAS
Selandia Ship Management (Singapore) Pte.Ltd

Produjo un informe de la investigacion del accidepntproporciond un
entrenamiento especifico a la tripulacion de puatde Gas Arctic

respecto a la navegacion en condiciones de viddilreducida.
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» Difundié el informe en su flota haciendo énfasisl@&n precauciones a
tomar mientras se navegue en condiciones de vikidireducida.

* Organizé para que el informe fuera utlizado en kEntros de
entrenamiento de la empresa para oficiales de rtabie

» Organizo6 para que el capitan y el tercer oficialadeollaran una detallada
reunion sobre el accidente, y que tomaran un aeagefresco de “Bridge
team management”

Seatrade Groningen B.V.

Realizo un informe de la investigacion que no seriteegado al MAIB.

RECOMENDACIONES

Seatrade Groningen B.Vse le recomienda:

2012/144 Revisar la forma de hacer las guardiadasy rutinas para
asegurarse de que el capitan y los oficiales spaces de tener las suficientes
horas de descanso cuando toquen puerto regularmente

2012/145 Realizar una revision de su sistema deégese la seguridad y los
controles asociados para asegurarse de lo siguiente

* El acceso al puente y a fuentes de distraccion aetuadamente
manejadas durante los periodos de pilotaje y auntkenpeligros.

* Que los oficiales de guardia sean conscientes \eriolas acciones
adecuadas para mitigar los peligros de las zoegs€idel puente.

* Que los equipos del puente entiendan la importadeiaplicar de forma
rigurosa los requerimientos para navegar en camisi de visibilidad
reducida con especial énfasis en:

» Colocar serviolas adicionales

* Velocidad segura

* Uso de sefiales de niebla

* Que se afiadan requerimientos estrictos de la cdmpafa las pruebas

de alcohol después de un accidente.
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CASO 10: PAULA C — DARYA GAYATRI

A las 0027 del 11 de Diciembre de 2013, el bugueadga general Paula C y el
bulk carrier Darya Gayatri Colisionaron en la linsantido suroeste del
Dispositivo de Separacidn de trafico de Dover. Asibaques resultaron dafiados
pero no hubo ni heridos ni contaminacién. La colisicurrio al meterse el Paula
C en el camino del Darya Gayatri después de lagheamirealizada por el oficial
de guardia del Paula C para evitar un arrastrajistrado en Bélgica no saliera
como esperaba.

Los factores que contribuyeron segun la investdatieron:

El oficial de guardia en el Paula C no utilizé6 @enfa adecuada las ayudas
electrénicas a la navegacion para mantener unanaih adecuada. Después de
realizar la accion para evitar al pesquero, estiadaguro sobre la accion que
debia realizar después, y perdié conciencia dieuacson.

La intervencion en la radio de Dover Coastguard aportuna y bien
intencionada, involuntariamente, es casi seguroinflieyera en el oficial de
guardia del Paula C para realizar una accion, gseltd en que el Paula C se
echara encima del Darya Gayatri.

Aunqgue era de noche, el oficial de guardia del #&uho estaba ayudado por
ningun serviola.

La decision del capitan de dejar que un oficiakperto mantuviera la guardia de
navegacion en solitario en el Estrecho de Dovelgaoche, fue desafortunada

y contraria a los requerimientos internacionales.
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Figura 18: Posiciones del Paula C y del Darya Gegdas 2245



o Aoy 7 VD958 o i

L€

\. + £i04x04
J SOL{t)u10H
wsi

s
------

.\l

e} ke (7 O 7
. .sﬁ\i,ﬂ N\ e W

L om J

7 ! E?Euqm y ..IA_ 7 B

I AM MNWN

o WV‘)\)\( R s " ; ™, A A
jjeAed eleQq \/\l\/).amN. *g\ Vi / IW v\ \4 | m S . )\l.(}\«
dened ¥ \ < 7 Q= S \ qvoS manrd
65z onbey ¥ P 2 v . mWV 9% s /. M
puaba o mm\.\ /7 g€ n,voo\ﬁ\ ¢ \ ISTIV45% €

/ £ T % S \ ys's & WY

\ & T r o rrrr .... € N ; 0

SO|I\ [eonnen ¢ St S0 0 et {

..... W in & e
ML P &n.mﬁ ya =) | S EnTT \ 7 N/

OSIAH JO J3I0IUC) 307 JO UOsSIiad A 0-907T va 1Y) MIENupy Woij umo:,co,iwh”

Figura 19: Posiciones de los barcos a las 00:11

72



VT o
..\]

.4% Z\N‘:obcam 71 o, &\ﬂ.‘ PIN
_.\/ J
by

= (QO. k/\,.\z_- ..?\.\ ONO

- 4 o , ' i 1EL 1900 &
2 ,62) L] e ﬂ

. £1:00 owiL A
P V4 —l\m .”ln\ i ] ; " . . S

1 JOEIT % ¢
i /\/.A(WN \(H\(-(M\\Q—\ ‘e £ N MQ,W,B /\)\/\.\/r/\)\.. (JN NN, / w ....w.....wwv ]\\L«.
\\. 3 .w \ f » .'Q.... ¥ ’ ¢ ' .//../\,.\./\/bwuw.tgk.;\)nv«‘vl.
(1 )oYy
\ + £1041x04
T m%_\h .% JUWIOH (K > /
B s~ Jouss $se / Hr 3
/ .\x &3 5oL / .Ow_. 6€l ‘908 NG=S
/ ETITEIAR SRR asa e 81°00 ‘S| e
..N.& -~ \m,rn. sh\\
J\ co-:u lq.v \.\\ ‘
; S0L%78BE, | envenesz ¥ 8 : | ol o844
ﬂo.: oemneg ¥ « J 902 :Ouipeay R ° "

02 ‘©00

8'€l :90S 7, 08 1=

= s 2 { . £1:00 oWy § V s )

gL M ' $ £ [ 2

% RN i | S S/ ) ._ #e W22,

<7 (..Uut,. i = \ bV N_.._ ys's P

\\\4., b I..Iv.. AL TN [ LB, L | ik

iy /4 1 e o) SO [eoaneN Z L 50
L7 e — ya ps

73

Figura 20: Posiciones de los buques a las 0013
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CONCLUSIONES

1. Después de ver al arrastrero Raquel a las 00laficthl de guardia
asumio que el barco era un barco navegando, y rmargo pescando.
También estimé que el Paula C era el buque qua tgrd apartarse.

2. A pesar de que el Raquel habia empezado a cangbrantbo a las 0013
con la intencion de dejar clara la via de traficevitar impedir el paso
seguro del Paula C y del Darya Gayatri, este cambitue visto por el
oficial de guardia del Paula C por mas de 5 minutos

3. El oficial de guardia del Paula C no estaba ni exiehdo una vigilancia
adecuada, ni haciendo un buen uso de las ayudaseleas disponibles.

4. Solo después de que el Paula C hubiese cambiadmied a estribor poco
después de las 0018 con la intencion de evitaragu®, el oficial de
guardia vio que el arrastrero también habia cambédumbo. El plan
del oficial de guardia no funciond y fue incapazattentarlo.

5. La intervencion a través de VHF por el oficial deaglia del CNIS fue
oportuna, apropiada y bien intencionada. Sin enthaigenguaje usado,
influyo de forma involuntaria en la toma de deaigi® del oficial de
guardia del Paula C y le incit6 a girar hacia ahfa Gayatri.

6. El oficial de guardia del Paula C sufrié una péadiotal de conciencia de
la situacidon. No fue consciente de la proximidadirya Gayatri hasta
gue ambos buques colisionaron.

7. Es aparente por la incapacidad del oficial de gaatdl Paula C de dar
sentido a las acciones del Raquel y la pérdidal te conciencia de la
situacion, de que tenia muy poca experiencia yngueabia desarrollado
la suficiente competencia para mantener una guakeipuente en el
estrecho de Dover por la noche en solitario.

8. El oficial de guardia habia estado solo a cargbQdguardias de puente y
el capitan solo lo conocia desde hacia dos sem&uaslo tanto, es
sorprendente que el capitan tenia la suficientéarora en las habilidades
del oficial de guardia para confiarle la guardid uleente en el estrecho
de Dover.

9. Una revisién de las rutinas de guardias en el pusatdeberia haber
realizado a bordo del Paula C para asegurarseademoficial de guardia
inexperto fuera ayudado por el capitan o el priafigial. En lugar de eso
el capitan trat6 el paso del estrecho de Dover csinfigera una guardia
en aguas abiertas.

10.Aunque era de noche, el oficial de guardia del &#&uestaba solo en la
guardia. Un serviola adicional era una cosa muy pabitual.

11.Aunque el oficial de guardia recién titulado a lwodel Paula C paso tres
meses manteniendo guardias a bordo antes de ssdake a segundo
oficial, durante este periodo no se le dej6 piletdnarco, lo cual no lo
prepard de forma efectiva para mantener la guaal@ Por lo tanto, su
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estancia a bordo estaba siendo probablemente ritéeed tiempo que
habia pasado como suplente en el puente duraperisao de alumno.

12.El entrenamiento y desarrollo de los oficiales msevmerece un
acercamiento mas estructurado por parte de losnegtradores del Paula
C.

13.Ni el oficial de guardia del Paula C ni el del Dafyayatri llamaron a sus
capitanes como habian sido instruidos. Si lo hahidrecho, es muy
posible que hubieran intervenido y que la colistbitre el Paula C y el
Darya Gayatri se hubiera evitado.

Otras causas que contribuyeron al accidente.

1. El oficial de guardia del Paula C no uso todo éépoial del AIS. Como
los oficiales de guardia utilizan el AIS para ewitas colisiones en
diferente grado, hay una responsabilidad de losrastmadores del barco,
y de los capitanes de asegurarse de que los eBaild guardia estan al
tanto de las capacidades y limitaciones del sistema

2. Ninguno de los dos buques emiti6 ninguna sefial tigalsuando
maniobraban en las proximidades uno del otro.

Acciones realizadas:

Carisbrooke Shipping Itd

* Revisado su sistema de entrenamiento y ha adoptealcercamiento mas
estructurado al entrenamiento y desarrollo de fiocsates noveles lo que
requiere:

o Una evaluacién de los progresos que sera envigdéeale personal
de la compafiia todos los meses.

o Que el oficial novel “tome el control” de la guaadion el capitan u
otro oficial experimentado controlando desde urusdg plano, y
aconsejando y enseflando cuando sea necesario.

o Que el oficial novel mantenga guardias con el éapi8 semanas), el
primer oficial (4 semanas) y el segundo oficiabéfnanas)

0 Que se dé prioridad a las guardias de navegaoi@nga sobre otros
trabajos.

« Emitir instrucciones para el empleo de serviolasiadales, AlS y VHF
para evitar abordajes.

Anglo Eastern Ship Management

* Organizado todo para que el segundo oficial realicecurso sobre
guardias de navegacion y abordajes.

The Merchant Navy Training Board

« Ha comenzado a preparar guias para las compaiilas gficiales,
cubriendo el desarrollo y la construccion de lafiemza en los oficiales
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noveles. El documento se dirigira a compafiias quératen oficiales

recién titulados, y tiene la intencidon de trazaanpk de experiencias
adecuados y apropiados para los primeros meses a@didiales noveles
en el mar. Se piensa que la guia estara dispagdarzo de 2015.

The Maritime y Coastguard Agency

Recordar a todos los operadores del CNIS del regigerto de utilizar el
vocabulario aprobado que se encuentra en las aogines del CNIS y
del Standard Marine Communications Phrases.

Iniciar una serie de ejercicios basados en el \6ESlales se realicen en
Dover de forma regular por todas las guardias, paegurarse de que
todos los operadores de VTS se exponen a distittaiones simuladas.
Implementar un sistema para revisar todos los amtes en el VTS.
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CASO 11: RICKMERS DUBAI'Y WALCON WIZARD

A las 0154 del 11 de Enero de 2014, el RickmersaDutarco multi-purpose
registrado en Liberia, colision6 con la Walcon Wizauna gria en una gabarra
no tripulada que estaba siendo remolcada por edloadior Kingston en la linea
de trafico direccion suroeste del Dispositivo dpaBacion de Trafico de Dover.
Después de la colision, el Kingston fue arrastiag@ica popa hasta que la linea
de remolque se solt6 de su cabrestante de remolque.

LA Walcon Wizard fue seriamente dafiada y el caseb Rickmers Dubai
agujereado por encima de la linea de flotacion.sislema hidraulico del
cabrestante de remolque del Kingston también kedafiado. No hubo ni heridos
ni contaminacion. El accidente ocurrio mientrabejue de carga adelantaba al
remolcador y el remolque.

La investigacién establecio que el oficial de gisadikl Rickmers Dubai:

* No mantuvo una vigilancia adecuada en la guardeavid al Walcon
Wizard cuando cambié el rumbo para evitar al Kiogsjue estaba a
menos de dos cables por la proa.

» Confio solamente en la informacion del AIS mostradal ECDIS como
ayuda para evitar colisiones.

» Estuvo relativamente inactivo durante su guardistalia solo en el
puente, no se fijo en el radar y la alarma de resiég del puente estaba
apagada.

* No tomo nota del contenido de dos emisiones derislegliemitidos por
Dover Coastguard advirtiendo de las posiciones Kiegiston y del
Walcon Wizard en la linea de trafico direccion sste.

La investigacion también concluyo:

* Ni en Kingston ni el Walcon Wizard estaba transenitio con el AIS

e Las luces de remolque y de popa del Kingston estababablemente
oscurecidas por un reflector.

* Una emision de seguridad que estaba prevista a@iad0 y que habria
incluido la posicion y el movimiento del Kingstordgl Walcon Wizard,
no fue emitida por Dover Coastguard, porque elanbmrestaba ocupado
tratando otros asuntos, y habia estado de guasia toras.
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» Lalinea de remolque estaba asegurada al cabeeathotdo del Kingston
y no pudo ser liberada rapidamente o desde el puent

* Los requerimientos para la liberacion de las limdmsemolque de los
cabrestantes son muy ambiguas.

WALTER GEORGE
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Figura 23: Pantalla del CNSI a las 01:15
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CONCLUSIONES.

Asuntos de seguridad que contribuyeron al accidentgue han sido tratados

o han tenido una recomendacion.

1.

El oficial de guardia del Rickmers Dubai no mantuuma vigilancia
adecuada, y solo vio al Kingston justo antes debtande rumbo hacia el
Walcon Wizard.

El oficial de guardia del Rickmers Dubai no vio/alcon Wizard, ni se
dio cuenta de que el Kingston estaba remolcando.

Es casi seguro que la deteccion tardia del Kingstoparte del oficial de
guardia del Rickmers Dubai, y la ignorancia dertajmidad del Walcon
Wizard, se debieron a un exceso de confianza eridamacion del AIS
mostrada en el ECDIS.

Los ecos del Kingston y del Walcon Wizard, estwiieen la pantalla del
radar de banda X a bordo del Rickmers Dubai dureadeuna hora, pero
el oficial de guardia no utilizé el ARPA para detanar si existia riesgo
de colision, ni mird por la ventana para tratarelacionar los ecos del
radar con lo visto en el exterior. De todas fornegsnuy probable que no
estuviera mirando la pantalla de radar.

Es muy probable que el nivel de alerta del ofideabuardia del Rickmers
Dubai fuera bajo. Consecuentemente no estaba magtpro a la hora de
mantener su nivel de alerta o reactivo a las cst@antias cambiantes.

El oficial de guardia del Rickmers Dubai estaba soi el puente en el
momento de la colision, a pesar de que el barebagtasando el estrecho
de Dover por la noche.

No habia un serviola integramente dedicado en ehtpu pese a un
marinero promovido para la ocasion.

Ni el Kingston ni el Walcon Wizard estaban trangnidlo con AlS, lo
cual habria incrementado la posibilidad de ser uw®edos con
anterioridad por el Rickmers Dubai.

La luz de remolque y la de alcance del Kingstoalest potencialmente

oscurecidas por la luminosidad de un reflector.
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10. La falta de cultura de seguridad entre los ofisidle guardia del Rickmers
Dubai se demostré por la desconexion entre su cderpento y la
pretension del manager del barco de como este debaperado.

11.Una aproximacion mas considerada al suministrajdge e indicaciones
a bordo del Kingston podria haber ayudado a prevancolision del
Rickmers Dubai con el Walcon Wizard, reducido esgo de zozobrar y
minimizar los dafios a bordo.

Otras cuestiones de seguridad que contribuyeron dictamente al accidente.

1. Se debe alcanzar un equilibrio entre el exceso atdiamza en la
efectividad del AIS, y su uso efectivo. De todasfas es importante que
los oficiales de guardia son plenamente consciatgdas capacidades y
limitaciones del sistema.

2. Una auditoria efectiva de las practicas en lasdjasrde puente en los
barcos es un problema al que se enfrentan todosdonagers, y que tiene
dificil solucion.

Cuestiones de seguridad que no contribuyeron direatente al accidente que
han sido tratadas o han resultado en recomendaciose

1. El procedimiento para liberar la linea de remoldelecabrestante a bordo
del Kingston era inapropiado para usarlo en cuaftgodndicion como
requiere el Codigo SCV. Ciertamente no era apr@ppedia usarlo en una
emergencia en la oscuridad y mala mar.

2. Las circunstancias de este accidente, junto cas guie han tenido como
resultado el vuelco de los remolcadores, indicae lps sistemas de
liberacion de emergencia de los cabrestantes hastdemas claramente
expresados. Lo mas rapido posible.

3. Una emision de seguridad, que deberia haber sidaara las 0140, no
se emitié porque el operador de CNIS estaba ocupdidtia estado en
Su puesto casi 4 horas.

4. Lainclusion en los avisos de seguridad de queneblque y el remolcador
no estaban transmitiendo con AIS habria hechoapiavisos fueran mas
completos y podrian haber hecho que algunos ddxiale guardia

atendieran mas.
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5. Las luces RAM a bordo del Kingston no estaban digpes para su uso
al ser la luz blanca defectuosa.
Otras cuestiones de seguridad que no contribuyeromlirectamente al
accidente.

1. Larespuesta de la tripulacion del Rickmers Dulkapdés de la colision
fue lenta y sin rigor.

2. Los dafios en el Rickmers Dubai no fueron identifosahasta que los
inspectores subieron al barco unas cuantas hosasiéede la colision
porque la tripulacién habia sido incapaz de atnabote y no pensaron
en dafos tan altos sobre la linea de flotacion.

3. ElI USB dongle, que solo deberia haber sido usadet¥DR, habia

sido usado para guardar una pelicula.
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ACIONES TOMADAS
Acciones del MAIB
El MAIB propuso al MCA que se reforme el Brown Cppara asegurarse de:
* Lineas de remolque y cabrestantes puedan serdimediesde la posicion
de control y localmente.
* Lalinea de remolque esta conectado mediante uda dabil al tambor
para permitir que se libere en caso de emergencia.
» El sistema de liberacion se prueba de forma ruaéingrdurante las
inspecciones.
Acciones tomadas por otras organizaciones
Maritime Coastguard Agency (MAC)
Revision del Brown Code, siguiendo el aumento dadacupacion dentro de la
industria de los botes de que el cddigo SCV eraad@do genérico, ademas con

los problemas asociados con el codigo SCV al ntesenocido por otros estados
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europeos miembros. El revisado “The Safety of Sivaltkboats and Pilot Boats
— A Code of Practice” (Brown Code), publicado @€lJunio de 2014, ha tenido

en cuenta las proposiciones de enmienda del MAIs tequisitos para los

sistemas de liberacibn de emergencia (Posicionesudia, mantenimiento,

inspeccion y test de rutina) se aplican ahora tamabrestantes como a ganchos

de remolque.

Maritime Coastguard Agency (MAC) junto con Dover Casguard

Incluir la composicion de las guardias de Dover Sigaard como un

asunto permanente en las reuniones mensualestienge

Tomar medidas para que estaciones adyacentes dagostas, tomen
el control in extremis de las responsabilidades SRRDover, para

permitir a Dover Coastguard centrarse en sus reghididades de VTS

(CNIS y SUNK)

Invitar a oficiales de guardia en otras estaciodesGuardacostas a

desplazarse a Dover Coastguard.

Reedereiverwaltung Heino Winter GmbH

Llevado a cabo una investigacion interna, y unataxid de ISM. Durante la

auditoria Se identificaron dos no conformidadess gequerian rectificacion

inmediata. La compafia ha emitido circulares doka filustrando las lecciones

de este accidente, incluyendo:

Los peligros de sobre confianza en ECDIS

La importancia de mantener al capitan informado

Recordar a los capitanes que el BNWAS debe estardonando siempre
que el barco esté navegando con piloto automatico.

los subalternos deben mantener una vigilancia adiecdurante las horas
de oscuridad.

Las rondas de seguridad que realice el serviolardseér llevadas a cabo
al completar el cambio de guardia, y los resultago®portaran al oficial
de guardia.

El capitan, mientras sea posible, no deberia dejaral oficial de guardia
en zonas con alta densidad de tréafico.

Se especifica un CPA minimo de 2 millas en aguastab, y 0.5 millas

en zonas estrechas y zonas de alta densidad ide.traf
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El manager del barco ha empezado a trabajar peraanectar el BNWAS con
el VDR para poder verificar su uso.

MECAL Ltd

Condujo una inspeccion anual en el Kingston el &5Adril de 2014. La

inspeccion reveld un importante nimero de defeaboljyendo que los medios
de liberacién segura del cabrestante eran inadesudECAL suspendio la
certificacion del buque bajo el Cédigo SCV haste dos defectos fueran

rectificados.

RECOMENDACIONES

Maritime Coastguard Agency (MAC)

Asegurarse de que las emisiones de seguridad d& @Mrtan cuando la
informacion del AIS no esté siendo transmitida ptgun buque que pueda
suponer un riesgo para la navegacion, como remmieadoperando con
remolques.

Reedereiverwaltung Heino Winter GmbH

Tomar medidas para asegurar que el comportamiehjoedsonal de guardia en
el puente, esta de acuerdo con las guias e ingtngs; poniendo especial énfasis
en los contenidos de la ultima circular respecto a:

» Exceso de confianza en ECDIS y AIS.

» El uso de serviolas adicionales

* Los bajos niveles de alerta potenciales.

Griffin Towage and Marine
Tomar medidas para mejorar la seguridad operacdmals barcos, teniendo en
cuenta, entre otras:

* La importancia de poder liberar el remolque desuecabrestante de
remolque o desde el puente de gobierno, cuandorteimte normal no
esta inmediatamente disponible.

* Lautilidad del AIS a la hora de permitir que otb@scos detecten y sigan
a sus barcos cuando remolquen.

* Elcabo de remolque debe ser inspeccionado y mdoteggularmente en

condiciones de servicio.
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® Lanecesidad de asegurarse de que todas las Rinasegacion estan funcionando

y no estan tapadas.
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V. CONCLUSIONES Y PROCEDIMIENTO

Tras analizar los 11 casos de abordajes en elcdBstrde Dover, se
puede afirmar que la razén principal es el incumignto por parte de los
oficiales de reglamento Internacional para PreviesitAccidentes en la Mar

(RIPA), aunque no la unica.

En varios accidentes, los oficiales de guardiaendisron cuenta del peligro
al no detectar a los otros barcos hasta instantes del abordaje. Segun los
informes, una de las causas para esta falta dei@teres la relajacion tras
haber pasado la parte mas estrecha y transitadssttetho de Dover. Si nos
fijamos bien en las posiciones de los accidestesge claramente que esa es
una afirmacién correcta. La mayoria ocurren despleépasar la zona mas
conflictiva, o antes de llegar a ella. Siendo estaa la que atraviesan

constantemente los ferris que pasan de Dover asCala

Varios abordajes son causados por alcance, coga,|@ ir practicamente
todos en la misma direccién. Del mismo modo, latadcias a la hora de los
adelantamientos, no son las més adecuadas, dejamudomargen para el
error, aunque esto es inevitable en muchas ocasda®i®do a la estrechez de
la zona, y la alta densidad de trafico. Una de#asas, segun los informes,
es la persistencia de la mayoria de los buqueasar por el norte de la Varne,

siendo esta la zona mas estrecha, y la mas trdasita

Por mi experiencia en la zona (pasamos por elatgtrde Dover de forma
regular) estoy totalmente de acuerdo con ambasnadiones, aunque

guedarnos solo en estas cuestiones seria simplifigeho los hechos.

Se habla también en los informes de fatiga y fadtatencion. Creo que la
fatiga es una causa determinante en todos losesdesl A este respecto,
llama especialmente mi atencién el caso 6, enekgjinforme afirma que el
primer oficial lleva varios dias a guardias de dwisas, pero que esta
descansado. Sorprende mucho esa afirmacion, yaggute de las guardias,
también habra tenido maniobras, cargas, revisidesgguridad, ejercicios, y
un montoén de trabajos que hay que realizar fuelagiboras de guardia del

puente. ¢(No se estan teniendo en cuenta esas horasfque asi fuera,
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haciendo guardias de 6 horas, es imposible tem@dos de suefio superiores
a cinco horas seguidas, ya que tendrd que comesgrsas quedarse
dormido.......... lo que a lo largo de los dias haceajgansancio se acumule,
y la atencion en las guardias disminuya. Si a kssumamos la carga de
trabajo en cuestién de papeles que se hace dusagteardia de puente, la
atencion en algunos casos es muy escasa, limi@nds& a miradas
ocasionales al radar y a la proa. La causa prihd@aesto es la continua
reduccion de las tripulaciones por parte de losadores, con la colaboracion
de las distintas Autoridades Maritimas que lo awdor. El falseo de los
registros de horas de trabajo es una practicauzlen la mayoria de los
barcos. Los armadores reducen las tripulacionsstifulantes no quieren dar
problemas al armador por miedo a que los despidadgy problemas con las
horas de trabajo, y las inspecciones se dedicamarobar que las horas de
trabajo se cumplan sobre el papel, sin hacer cdmprones entre las horas
apuntadas y las anotaciones del cuaderno de lat&ota mayoria de las
ocasiones. He encontrado un articulo en la pageiade la ITF en la que se
dice: “El aumento del volumen de trabajo esta generandwueno problema:
los registros falsos. La gente de mar estd cedieamie la presién de su
trabajo para falsificar los registros de sus veréaols horarios de trabajo.
Esta practica mina la seguridad y la salud a borgbace que sea mas dificil
abordar el problema de la jornada laboral largaayfatiga de la tripulacion.”
(4) Lo cual no hace mas que confirmar el problema delliemos hablado

antes.

Por otro lado, en el BOE del 4 de Junio de 20182 ditlos puntos 15y 16 de
la parte 4-1- Principios que procede observar eedhbzacion de las guardias
de navegacion. Incluido en la parte 4- Guardids &har, del Capitulo VIII —
Normas relativas a las guardiast5/El vigia estara en condiciones de
mantener un servicio adecuado y no asumira ni sedgnaran otros
cometidos que puedan dificultar dicha tarea. 168 tometidos del vigia y del
timonel son distintos y no se podra considerar gsée ultimo cumple
funciones de vigia mientras gobierna el buque..(5) EI BOE regula
también las funciones del personal de guardia deitas mismas, como se ve

en este ejemplo del vigia. Esta regulacion se Ipezdo a la hora de preparar
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el procedimiento, resultando muy util. El problerea,que esta regulacion
también me genera dudas, en particular la reprdduairiba. La duda es la
siguiente, ¢cOmo se pretende que tengamos tresnpersle guardia en el
puente durante una guardia con la tendencia dec#&gude tripulaciones?,
¢, Como es posible que los pequefios barcos de camgsafjque se mueven
por Europa con 6 o 5 tripulantes cumplan con e&iggisitos, y a su vez con
las horas de descanso? ¢Ningun organismo nacioma¢rmacional se da
cuenta de esta situacién para ponerle remedio?ieXigieberia dedicar un
estudio a esta cuestién tan importante, pero qree@ano importar a nadie,

siempre y cuando los papeles estén cubiertos.

Otra de las causas a mi entender es la falta dardoation entre los buques.
Varios de ellos hicieron interpretaciones erréngadas intenciones de los
otros buques, y otros simplemente esperaron algqueebuque maniobrara,
hasta que fue demasiado tarde. Una llamada masasnemprana por VHF
podria haber evitado varios de estos accidenteso@m mi trabajo anterior,
doy por hecho que muchas de estas faltas de coatidnicse deben al

desconocimiento o al miedo a comunicarse en imésadio.

Caso aparte es el de los pesqueros, ya que paretasqormas de navegacion
no les afectan, y esa costumbre de maniobrar @trab momento, si llegan
a hacerlo. Esto genera una tension en los ofictldegiardia muy alta, ya que
nunca saben que intenciones tiene el barco de.degsede que maniobre, o
puede que no; si el mercante cae a una bandasgligr® puede hacer lo
mismo, con lo cual se vuelve al riesgo de colisiEsto tiene dificil solucion.
En mi opinion, la tnica manera de evitar estagsitines es la comunicacion,
ya gue si ambos saben lo que va a hacer el otpmdrén tomar las acciones
oportunas a fin de evitar el abordaje con la seffitg antelacion.

Con estas conclusiones trataremos de desarrolbaa alm procedimiento de
guardias de puente durante la navegacion. De timiams, es imposible
recoger en un procedimiento todas las medidas pt@da fin de minimizar
los riesgos de abordaje, ya que hay muchos facterescapan al control del

comportamiento del oficial de guardia.
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1. OBJETIVO

2.

1.1.Establecer el método de garantizar el cumplimidettas normas que

regulan los principios aplicables a las guardiamdeen el Puente

AMBITO DE APLICACION
2.1.Este procedimiento aplica a todos los buques d€odiapafiia en

navegacion
REFERENCIAS
3.1.Titulo 7 del Cédigo I.S.M.
3.2.Capitulo 7 del Manual de Gestion de la Seguridad
3.3.Cdbdigo STCW - 95, Capitulo VIII ( parte 3)
3.4.Reglamento Internacional para prevenir abordaj€d KEG)
3.5.Watch-standing Guide. CMP. Centreville. Marylab&A.
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4. DEFINICIONES Y RESPONSABILIDADES

4.1 Guardia de Mar o de NavegacionPeriodo de responsabilidad de las
personas que asumen la vigilancia para la segudieldzlique y su derrota.
Parte de la tripulacion del bugue encargada detgeeste procedimiento.
4.2 El capitan es el responsable de:

- Implantar a bordo de su buque este procedimiento

- Asegurar que la guardia de mar es la convenigate mantener una
navegacion segura. (Los criterios que el Capitée dener en cuenta para
determinar la organizacion de la guardia de marekrPuente, se
encuentran en el Cédigo STCW-95, A-VIIl, parte B-1.

4.3 El Primer Oficial es responsable de verifidacueamplimiento de este
procedimiento, usando para ello la Lista de Comgeiin de Guardia en
Navegacion. Anexo A

4.4 El Oficial en el Puente es el representante Ciagpitan y su
responsabilidad primordial es la seguridad del bugus gentes y su
carga, prestando especial atencibn a evitar cobsioy varadas,
cumpliendo con el COLREG, SOLAS, STCW, con el sgte
procedimiento y con cualquier otra norma aplicalyleejecutando las
comprobaciones que figuran en la Lista de Compiéhamara la Guardia
de Puente en navegacion. Anexo A, basado en lasgiisones de STCW.
Concretamente, el Oficial de Guardia es responshble

a) Cumplir y hacer cumplir el COLREG, el SOLAS, ySICW, y
cualquier otra norma aplicable, incluido este pdooéento del Sistema
de Gestion de la Seguridad.

b) Cumplir y hacer cumplir las 6rdenes e instrucesdel Capitan.
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c) Mantener su Guardia en el Puente, que no pusaledanar hasta ser
debidamente relevado.

d) No efectuar durante la guardia otras funciongs lgs propias de la
guardia

e) Mantener su responsabilidad sobre la seguridadujue aun cuando
el Capitan se halle presente en el Puente, hastel gapitan le comunique
expresamente que él asume dicha responsabilidastey eecho sea
comprendido por ambos.

f) No alterar el rumbo ni la velocidad, exceptd@nsiguientes casos

- Para mantener la derrota aprobada por el Capitan.

- Para cumplir con el COLREG

- Para evitar un peligro inminente, en cuyo cad0falial de Guardia no
dudarda en hacer uso del timon y/o de las maquiyasvisara
inmediatamente al Capitan.

g) Comprobar la situacion, rumbo y velocidad cofmdauencia adecuada,
usando los medios necesarios para asegurarse eéélmugue mantiene la
derrota proyectada.

h) Conocer el funcionamiento de todos los equipesndvegacion,
maniobra, seguridad, comunicaciones y emisién dwleg, siendo
consciente de las limitaciones de dichos equipos

i) Asegurarse que el personal de guardia cumple &is funciones, y
comprobar que ejecutan eficazmente las instrucsigoe reciben.

j) Informar de inmediato al Capitan en caso de dedpecto de cualquier
cuestion relativa a la seguridad y especialmentessiguientes casos:

- Si la visibilidad es reducida o tiende a serlo.

- Si la intensidad del trafico le causa preocupacio
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- Si tiene dificultad en mantener el rumbo o lerat& planificada.

- Si a su juicio la derrota planificada no es sagur

- Si en el momento esperado no avista tierra urefeaencia prevista, boya,
marca de navegacion, o sondas diferentes de lesaes(s.

- Si inesperadamente se avista tierra u otra refexgrevista, boya, marca de
navegacion, o sondas diferentes de las esperadas.

- Si teme que las circunstancias de viento o madawn causar dafo al buque
0 a la carga.

- Si se produce una caida de planta, averia erdpima, fallo en el sistema
de gobierno u otro sistema esencial.

- Si el buque navega proximo a cualquier pelign@ pa navegacion (hielos,
derrelictos, etc.).

- Si se produce cualquier tipo de emergencia.

- Si se produce cualquier incidente o acto ilieitmordo.

- Si se produce cualquier situacién cuya resolul@dause la menor duda.

k) Cuando se navegue con Préactico a bordo, sinipierjde las obligaciones
de éste, el Oficial de Guardia debe:

- Mantener sus responsabilidades, funciones y atilbiges propias, sin hacer
dejacion de las mismas en ningin momento.

- Cooperar estrechamente con el Préactico, inter@amdb con él la
informacion precisa.

- En caso de duda respecto de las acciones o iotexscdel Practico, pedirle
las aclaraciones que considere necesarias.

- En caso de que alguna duda persista, informaediatamente al Capitan,

adoptando las medidas conducentes a garantizeglaidad del buque.
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5. PROCEDIMIENTO

5.1 El cumplimiento de este procedimiento no exanmengun tripulante
de cumplir estrictamente con las responsabilidgdegias de su cargo,
conforme a las leyes y codigos nacionales e intésnales.

5.2 Cada Oficial de Guardia entrante, antes desacargo de la Guardia,
debe ser informado por el Oficial de Guardia acetealos puntos
relacionados en la Lista de Comprobacion aplicable.

5.3 Conforme a lo dispuesto en el Codigo STCW-9%/IIA parte 3, el
Oficial entrante ha de verificar por si mismo lasnprobaciones de la
mencionada Lista, antes de hacerse cargo de lali@uar

5.4 El Oficial de Guardia no entregara la Guardi®ficial Entrante, si
tiene motivos para pensar que éste se encuentnales condiciones para
desempeniiar sus funciones, en cuyo caso informa@apitan de sus
apreciaciones.

5.5 Durante la Guardia, el Oficial de Guardia mmlias oportunas
comprobaciones segun la Lista de comprobacionapéc y adopta las

medidas necesarias para la seguridad del buquéaynd&egacion.
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6. REGISTROS

6.1 Las anotaciones en el Cuaderno de Bitacora \elediario de

Navegacion.

7. ANEXOS

7.1 Anexo A. Lista de Comprobacion para la GuamkaPuente en

Navegacion.
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LISTA DE COMPROBACION PARA LA GUARDIA DEL PUENTE EN NAVEGACIO N

Anexo A Pagina 1 de 2

BUQUE: FECHA:

VIAJE N°:

PARTE PRIMERA: Antes del relevo, el Oficial entrante ha de séormado por el Oficial de Guardia de los

siguientes puntos, que comprobara él mismo anteackrse cargo de la guardia.

CONCEPTO Si OBSERVACIONES
01 Ordenes permanentes o especiales del Capitan
02 Posicion
Rumbo
Velocidad
Calado
03 Plan de Viaje, derrota planificada para el peridedguardia
entrante. Datos necesarios, Publicaciones.
04 Comprobaciones sobre cartas, faros, boyas, etc.
05 Circunstancias meteoroldgicas actuales y tendenci
06 Visibilidad
07 Mareas y corrientes
08 Compases, Magnética y Giroscopica. Desvios.
09 Movimiento de buques préximos
10 Maniobras finalizadas
11 Ploteo del Radar
12 Luces de navegacion
13 Personal de guardia: timonel, serviola, Oficiabdardia de
magquinas (sistema de alarmas en caso de maquiatzicidisla)
14 Modo de control de Maquinas y estado actual:

RPM,
Paso hélices

ETA-Practicos
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Anexo A

Péagina 1 de 2

CONCEPTO Si

OBSERVACIONES

15

- Radar

- VHF

Equipos y Sistemas de Seguridad:

- GPS, SAT, NAV.

- Registrador de Rumbo

- Sonda Acustica

- Detectores de Incendio

PARTE SEGUNDA: Comprobaciones que hara el Oficial durante la Gaantin la frecuencia adecuada.

16 El gobierno automatico o a mano mantienen eboum

17 Determinar correcciones totales de las agujas, atanfos
repetidores con la magistral después de cada catebiambo
y al menos una vez durante la guardia.

18 Comprobar en manual el gobierno automatico

19 Supervisar los puntos de la Parte Primera.l(@¢fl5)

20 Las escalas en uso de los radares son lastesrrec

21 Atencion a los ecos débiles. (Pesquero, yatangeae)

22 Probar en el radar, escalas, sintonia, ganasictter.

23 Iniciar los ploteos de radar con anticipacion.

24 Comprobar marcaciones a buques con el compas

25 Utilizar cartas adecuadas

26 Contrastar situaciones empleando mas de un método

27 Notificar al Oficial de Maquinas las circunstancias
meteoroldgicas, de trafico y navegacion.

28 Efectuar las rondas de seguridad necesarias

29 Entablar comunicacion temprana con buques que rtiemnga

CPA inferior a: 0.5" en situacion de alcance

1.0” en situacion decero vuelta encontrad

[
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VIIl.  ANEXO IX: RESPONSABILIDAD DEL TRABAJO
Este documento es el resultado del Trabajo Fin dstéi de un alumno, siendo
Su autor responsable de su contenido.
Se trata por tanto de un trabajo académico queeptmtener errores detectados
por el tribunal y que pueden no haber sido corgjubr el autor en la presente
edicion.
Debido a dicha orientacion académica no debe hacersiso profesional de su
contenido.
Este tipo de trabajos, junto con su defensa, pukdbar obtenido una nota que
oscila entre 5y 10 puntos, por lo que la calidatindimero de errores que puedan
contener, difieren en gran medida entre unos toghaptros.
La Universidad de Cantabria, la Escuela TécnicaeBop de Nautica, los
miembros del Tribunal de Trabajos Fin de Master @aho el profesor

tutor/director no son responsables del contenitimalde este Trabajo.
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