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6.8. - LEGISLACION SOBRE TRIPULACIONES EN SUECIA.

6.8.1. - Reglamento de 1965 sobre Seguridad de los Buques
de la Administracidén sueca.

La NASAN, (Administracién Nacional Sueca de 1la Marina
Mercante y Navegacién) establece en sus Disposiciones
Generales de 1la Ley 1965/719, que el Capitdn de un buque
mercante sueco de més de 20 TRB serd mayor de 20 afios vy
ciudadano sueco, aungue por razones especiales pueden
establecerse excepciones a estas reglas. También el Oficial
Radio serd sueco, y toda la tripulacidén tendrd una capacidad
visual y auditiva suficiente, de acuerdo con el Reglamento

Médico para marinos de 1979.

Durante la navegacién se mantendrd una guardia permanente
en el puente. En la sala de mdquinas lo mismo, aunque la NASAN
podrd autorizar su sustitucidén por un servicio de retén, segun
disposiciones detalladas de las condiciones a cumplir per la

instalacién propulsora y su automatizacién.

Durante la permanencia del buque en puerto, también se
mantendrd una guardia a bordo, segun instruciones de la NASAN.

En un buque equipado con una estacién radiotelegrdfica o
radiotelefdédnica, se mantendrd una guardia en las frecuencias
de emergencia, segun detalla la NASAN al objeto.

8.8.2. - Estipulaciones generales sobre tripulaciones

minimas.

La NASAN certifica su decisién sobre 1la tripulacidn
minima para cada buque en documento separado que se guardard a
bordo del buque; y su contenido se hard piblico en su tabldn

de anunclos
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La tripulacién minima se constituird de forma que se
tenga personal suficiente para:

1-Maniobras y navegacidn.

2-Operaciones y vigilancia de la mdquina propulsora vy
auxiliares, y mantenimiento de todo el equipo del
buque para su seguridad.

3-La proteccidén contra-incendios y servicio

salvavidas.
4-E]1 servicio de radio.
5-El servicio de fonda.

También al decidir sobre la tripulacién minima, se tendréd
en cuenta si el trabajo a bordo estd organizado de forma que
el personal pueda acudir a otras tareas distintas de las suyas
especificas, o si el mantenimiento, por ejemplo, lo realiza
personal de tierra usualmente.

En los buques de pasaje, se tendrd en consideracidén la
necesidad de personal para el manejo de los botes salvavidas,

balsas etc.

La formacién y experiencia prdctica del personal de a
bordo, serdn las especificadas en el Reglamento 1982/892 sobre
Cualificaciones de los marinos. En casos especilales, se podrén
Conceder  excepciones sobre competencia de un  puesto
determinado, o una competencia especial para el personal de un
buque concreto, siempre que sea compatible con la seguridad
del buque. Si el buque es de altura, tal excepcién serd tan

S0lo por un tiempo determinado.

El nimero de oficiales y subalternos en una tripulacién

minima, depende del TRB del buque y de 1la potencia del
Propulsor. El1 personal de cubierta viene reglamentado en



149

principio por el Acta de 1970:105, segun las horas de trabajo
estipuladas para los marineros, y los sistemas de dos o tres
guardias en que se reparta el personal. Segun el Acta, en los
buques mayores de 500 TRB se ird a tres guardias, vy a dos en
los de menor tonelaje en navegacidén por el Mar del Norte.

6.8.3. - Disposiciones especiales para buques de pasaje.

En los de tradfico de cabotaje ampliado, o de navegacién
mds alejada, llevardn los buques de pasaje para cada bote
salvavidas, boteros cualificados en un numero que determinard
la NASAN para cada caso. El Capitdn nombrard entre ellos los
que mandardn cada bote salvavidas. En lox de motor, ird un
tripulante capaz de su manejo. En 1los botes provistos de
estacién de Radio o Telefconia, ird asimismo una persona capaz

del manejo de esos aparatos.

6.8.4. -~ Disposiciones para transportes de mercancias

pPeligrosas.

En los buques petroleros, quimiqueros, y gaseros, los
tripulantes desde el capitdn y Jefe de MAquinas, que tengan
alguin cometido o responsabilidad en la carga, descarga o
manejo del cargamento, tendrdn una competencia especial para
trabajar en buque petrolero, guimiquero o} gasero ,

Tespectivamente.

6.8.5. - Tripulacién minima para buques de carga de méds de
500 TRB y un minimo de 750 RW de fuerza.

Las siguientes tablas que reproducimos para varias
condiciones de tonelaje y potencia, no estdn estipuladas, sino
que reflejan una préctica general de la Administraciodn sueca,
Y han sido amablemente facilitadas por el International
Secretariat de la Nasan.

Se nos hace previamente varias advertencias:
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1) Para ciertos buques a los que el Acta de Horas de
Trabajo de los Hombres de Mar prescribe el sistema de
tres guardias, se puede establecer para los oficiales de
cubierta el sistema de dos guardias, si un convenio
colectivo, de acuerdo con 1lo establecido en el Acta
nombrado, lo decide; ello permite el rebajar el numero de
Pilotos de 3 a 2.

2) El1 Acta no es aplicable a 1los copropietarios de un
bugue. Si uno o varios de ellos trabaja a bordo de su
bugque como Piloto, se puede reducir el numero de
oficiales de cubierta.

3) La Administracién sueca ha decidido permitir navegar
por el Mar del Norte , con dos oficiales de cubierta, a
un limitado numero de buques de carga de un TRB entre
1599 y 5000.

4) En cuanto a los Oficiales de M&quinas, ciertas
variaciones pueden concederse segun las condiciones del

Propulsor.

S5) Las Tablas siguientes son aplicables a los buques con
Piloto Automdtico, eficientes comunicaciones internas
homologadas, camara de magqguinas periédicamente
desasistida, y con aprobacién de la Administracién.
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DEPARTAMENTO DE CUBIERTA

TRIPULANES PARA TODOS LOS MARES
MENOS LOS NACIONALES

501 - 3600

De 50001 en
adelante.

= o > . - - - —— — - > " o

0 e e " —— -  ——

= o "  —y - — . - > —

1 Capitén

3 oficiales de puente

3 marineros, uno de ellos con experiencia
de mds de 12 meses.

1 Capitdn,

3 oficiales de cubierta,

4 marineros, de ellos dos con mds de 12
meses de experiencia. i

- ————— — . Y — S —— . — — — —— - " . W - S —— —— o~ a3 — W — S — )

1 Capitén,
3 oficiales de cubierta,
4 marineros, 3 de ellos con mds de 12

meses de experiencia.

-— - —— — = " —— T ——— — . - — . - —— " -

1 Capitén,

3 oficiales de cubierta,

5 marineros, tres de ellos con mds de 12
mesesgs de experiencia como tales.

DEPARTAMENTO DE MAQUINAS

KW

PARA TODOS LAS NAVEGACIONES
MENOS CABOTAJE

751 - 1500

—
W —— o — >

hows o,
i > — o — > -

. -
- - —— - — o

Fuente.

e~ " - T - o —— WP P > - T W S S S S S " > . Vo T . o A

informe escrito de la

1 Jefe de mdquinas ( se requiere otro
maquinista en trdfico ocednicoz)

1 engrasador.

e e oot e o o o S - Y D T Y T W e D S S T T, . - — - o ]

1 Jefe de mdquinas.
1 maquinista,
1 engrasador.

- > - - —— - — " — - A o e " WD S S D B T N S - —— - v —— v——— ]

1 Jefe de Mdquinas,

1 maquinista,( otro mds si hacen
viajes transocednicos).

1 engrasador con experiencia de mds de

18 meses.

Secretaria de la National

SWedish Administration of Shipping and Navigation.
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3701 - 18400 1 Jefe de mdquinas,

2 maquinistas

2 engrasadores con mds de 18 meses de
experiencia como tales.

18401 - 29600 1 Jafe de maquinas,

2 maquinistas

3 engrasadores, dos de ellos con mds de
18 meses de experiencia como tales., Uno
puede ser sustituidec por un electricista
si no as especialista.

Superior a 1 Jefe de midquinas,

29600 KW. 2 maquinistas,
, 4 engrasadores, tres de ellos llevando en

el puesto al menos 18 meses.Uno de ellos
si no estd especialmente cualificado,
puede ser sustituido por um electricista.

Fuente: informe escrito de la Secretaria de la National Swedish:
Administration of Shipping and Navigation.

N2 DE TRIPULANTES PERSONAL DE FONDA

5 - 11 1 Mayordomo-cocinero
12 - 17 1 Mayordomo-cocinero

1 camarero

oo - - — — -~ — — -~ — . - ] B W —— S m— W . DD W WD T Wl > W G W D - - —

18 - 22 1 Mayordomo-cocinero

1 camarero

1 ayudante de camarero
23 o mas Mayordomo—~cocinero

1
1 camarero
1 ayudante de camarero.

Fuente: informe de 1a Secretaria de la NASAN.



153

6.8.6. - Tablas de tripulacién seqin titulos Y 2zonas de
navegacién.
OFICIALES DE PUENTE EN BUQUES DE PASAJE
EXTENSION DE LAS | RUTA DEL MAR |RUTAS OCEANICAS
RUTASCDSTERAS | oijrascoSTERAS|  DEL NORTE | RESTRINGIDAS | RUTAS OCEANICAS
T.R.B
o < [-]
Cap. 12  [Otros Cap. ¥ |[Otros Cap. 12 [Otros Cap. 12 [Ctros Cap. 12 [Otros
Qtic. | Ofic. Ofic. | Ofic Ofic. | Ofic. Ofic. | Ofic. Ofic. | Oftic.
Hasia 2 | ske | ska s8 58 sa
= so. 26 skB | skB | s8
L4 a 0 2 2
KA kA A s8
TRB. 5 SKALISA T k| s8] se | & s8 | k |sa | sB
De 200a 1600 2 N J
IRE SB | Ska | SkA S8 SA
K
Masde 1600 | o5 | sa sa | s8 sA K K

1- Al menos con 18 meses de servicio como piloto en

cabotaje o gran cabotaje,

Competencia.

Puente.

de ellos,

tras obtener el Certificado de

6 meses pueden ser de Alumno de

2- Con 12 ﬁeses por lo menos de servicio como tal piloto,
ademds del’correspondiente Certificado de Competencia.

Las notas

Competencia del Capitén.

1 y 2 no son aplicables al Certificado de
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OFICIALES DE PUENTE EN BUQUES MERCANTES NO DE PASAJE

RUTAS COSTERAS {EXTENSION RUTA DEL MAR |RUTAS OCEANICAS
EXTENSIONDELAS RUTAS OCEANICAS
- RUTAS COSTERAS DEL NORTE RESTRINGIDAS
Cap. 12 10tros Cap. 12 |Otros Cap. 12 |Otros Cap. 12 |[Ctros Cap. 12 |Otros
Ofic. | Ofic Ofic. | Ofic. Ofic. | Ofic. oOfic. | Ofic. Ofic. | Ofic.
De20 a 200 .
TRB. SkB SKA SkA
oezaia 500 SkB | SkB | SkaA'| Ska sg' Ska | sa' | sB <A
'RB.
skat s8 | K
De500a 1600
TRB. sg' sB
De1600a 5000 R s ,
TRB. 8% | ska SA' | SB SA SA
> Ska | sa | ss st sA
Mas de 5000 . s
TRB. sa' | s8 K | sa]sB} K K

1- Al menos con 36 meses de servicio en gran cabotaje en
buques de mas de 200 TRB, ademds del correspondiente

Certificado de Competencia.

2- Con 18 meses por lo menos de servicio en cabotaje o gran
Cabotaje, ademds del obligatorio Certificado de Competencia.
El tiempo de Alumno de Puente cuenta hasta 6 meses como
Maximo. N

3- Al menos 36‘meses de servicio como Capitdn o Piloto en
Cabotaje o gran cabotaje, ademds del Certificado de
Competencia. De ellos un minimo de 18 meses como Capitédn en
buques de mas de 1200 TRB, por el Mar del Norte o en gran
Cabotaje.
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4- Con 12 meses por lo menos de servicio como Piloto ademas de
su Certificado de Competencia.

Las Notas del 1 al 4 no son aplicables al Certificado de

Competencia del Capitdn de Marina.

- - ——— - — - —————— ———— ——_— o~ ————

OFICIALES DE MAQUINAS EN BUQUES DE PASAJE

RUTAS COSTERAS | RUTAS COSTERAS Y| RUTAS OCEANICAS
TAS OCEANICAS
MAR DEL NORTE RESTRINGIDAS RU

POTENCIA EN ABRIGADAS
Jete 22 | Otros | Jete 22 |Otros | Jete 22 | Otros | Jefe 22 |Otros

Ko de [Oficial [Ofidald de |Oficial [Oficials] de [Oficial jOficialsy de (Oficial Kficials
| Mag. | Mag. | Mx. | Magq. | Maq. | Maq. Maq. | Maq. | Maq. | Mag. | Maq. | Maq.
De 75 2750 I Mad | Man [MaB | TA | TB | MaA A TA
De750 a 3000 . .

K MaA TA

~ T8 T8 18 1 A 8 1 8

0e3000 & 6000 1

K 1
[ ————— i 18 '
Mas de 6000 Kw TA TA 1
e

1~ con 12 meses por lo menos de préctica como Oficial de
Mé“'lllinas en cabotaje o gran cabotaje, ademds del certificado

de Competencia prescrito.

2~ . . . s
Con mas de 12 meses de servicio como Oficial de M&quinas,

qdemds ey Certificado de Competencia correspondiente.

L
as Notas 1 vy 2 no son aplicables a los Jefes de Mdquinas.



OFICIALES DE MAQUINAS EN BUQUES NO DE PASAJE

R TA
UTAS CQOSTERAS |RUTAS COSTERAS ¥ | RUTAS OCEANICAS | o o n~eanicas

POTENCIA EN ABRIGADAS MAR DEL NORTE RESTRINGIDAS
Kw Jete 22 lotros | Jete 22 |Otros | Jete | 22 |Otros | Jefe 22 |Otros
de Oficial |Oficials! de ticia! {Oficials] de |[Ofwcial [Cficial.si de |Oficial {Oficials
Maq. Maq. | Mag. | Mag. | Mag. | Mag. | Mag. | Mag. | Maq. | Mag- | Mag- | M
De 7
33 750 MaB | MaB |Mad' | MaB | MaB | TB' | Maa 18 | T8 | Maa
MaA MaA
De 750 a 1500 R 2
Kw s MaA ) 1
MaA B MaA TA B8
DQ!SOO& 3000 MaA
Kw 4 H 3
T8 8 ! TA 8
023000 a 6000
Kw 8 A 1 . | 18
T8 TA
Mas de 6000 Kw A" TA 8 1 TA 1

1- Con 36 meses por lo menos de pré&ctica como Oficial de
Mdquinas en cabotaje o gran cabotaje, de ellos 12 meses al
menos como ler. Magquinista, adem&s del Certificado de

Competencia pertinente.
2- Al menos con 12 meses de servicio como tal maguinista.

3~ con mds de “24 meses de practica como tal maquinista en
Cabotaje o gran cabotaje, de ellos 12 meses como ler.
Maquinista.

¢~ a1 menos con 12 meses de servicio como Maquinista, ademés
del Certificado de Competencia pertinente.
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Las Notas de la 1 a la 4 no son aplicables a los Jefes de
Maquinas con Certificado de Competencia como tales.

El Certificado de Competencia debe ser entregado por 1la
"National Administration of Shipping and Navigation", en 1los
casos seflalados en las notas de 1 a 4.

6.8.7. - Analisis comparativo entre el numero de
tripulantes de direrentes clases de bugques suecos, con

otros similares espaifioles.

T.R.B. NUMERO DE TRIPULANTES
CLASE DE BUQUE ESPANA SUECIA
i Buque-tanque 1500 15-16 11 ..
| Portacontenedor | 3000 | 1420 | 10 |
| Ro-Ro Cargo | 9000 | 23+ | 17 |
| Buque-tanque | 17000 | 22-33 | 19 |
| Ro-Ro cargo | 22000 | 26 % | 23 |
Car-carrier | 3t000 | 27 | 20 |
S

iF“ente: Listas de Tripulantes y legislacién espanola actual).
" Segin criterio de la Admon. espafiola.
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ZONAS DE NAVEGACION SEGUN LA LEGISLACION SUECA.
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6.9 - LEGISLACION PARA LA GENTE DE MAR EN DINAMARCA
6.9.1. - Generalidades.

Tanto 1las practicas maritimas como los estudios vy
examenes para la carrera de marina, en Dinamarca estdn bajo 1la
direccidén y control del "Directorate of Maritime Training",
institucion del Ministerio de Comercio. El1 Directorate es
responsable de la direccidén y control de todas las Escuelas de
Ndutica de Dinamarca, y de las préacticas a bordo de 1los
buques, asumiendo también su mantenimiento econdémico. La
Direccién nombra los profesores de las escuelas, senala las
horas lectivas, aporta los medios econdmicos, establece los
libros de texto y forma los tribunales para los examenes.

Aunque el profesoradoc es controlado desde ese centro,
tanto los profesores como los alumnos son consultados antes de
tomar nuevas decisiones. Asi, todos los profesores tienen
anualmente un congreso de unos tres dias de duracién, cuyas
conclusiones son tenidas en cuenta, tras discutir las
disposiciones propuestas por 1la Direccidén de Ensenanza
Maritima.

Durante 1los estudios en 1las escuelas primarias o
Secundarias, y después de los nueve o doce afios de edad, los
€scolares son admitidos en la PRE SEA SCHOOL, para un curso
bdsico de cinco meses en sistema de internado. De ellas hay en
Dinamarca tres estatales y dos privadas con ayuda estatal;
también se pueden hacer esos cursos en buques escuela de vela,
ddndose en todos los casos 40 lecciones por semana;
dPrendiendo los alumnos, a manejar los botes, los cabos vy
Nudos, Mateméticas, Fisica, 1Inglés, Socioclogia, gimnasia vy
deportes . .
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6.9.2. - Disposiciones sobre tripulaciones minimas.

La composicién de las tripulaciones viene regulada por
Orden Ministerial de 12 de Novienbre de 1975, modificada por
algunas Disposiciones posteriores.

En dicha Orden se especifica que la tripulacidén sera
necesaria para la seguridad del buque, y para fijar el numero
de oficiales se consideran diferentes 2zonas geograficas, a
saber:

l- cCabotaje nacional: Desde el E. de 1la linea que une
Lindenaes, Heligoland y Cuxhafén, y al S. del paralelo 58° N.
en el Bdltico

2- De trafico limitado: El1 de la Zona anterior, mds el N. del
Bidltico, Golfo de Both y el de Finlandia, y el Mar del Norte
hasta el meridiano 3° E. y el paralelo 61° N., incluyendo la
Navegacidén costera hasta Groenlandia.

3- De trafico por el N. de Europa: Todo lo anterior, mds el
Canal de 1a Mancha, entre 1las Islas Britdnicas e Irlanda,
Islas Farce, Islandia y Noruega hasta el paralelo 61° N.

4- De trafico europeo: La navegacidén por los mares de Europa,
Mediterréneo, Mar Negro, Mar de Azor, costas de marruecos,
Islas Azores, Madeira y Canarias.

S - De trafico ilimitado: Por todos los mares y costas.

La Orden clasifgca los buques al efecto en barcos de pasaje b4
de carga.



6.9.3. - Oficiales de cubierta en buques daneses de carga.

aparte de gabarras,
Oficiales o Patrones

mayores de 20 TRB ,
gadnguiles, etc, llevardn los Capitanes,
que se indican en las tablas reproducidas seguidamente.

Los buques

Las gabarras de mds de 200 TRB. irdn al mando de un

Patrén de Cabotaje.

Las tripulaciones de las emharcaciones menores de 20 TRB seran
fijadas para cada caso por la Administracién de Marina.

DOTACIONES MINIMAS DE OFICIALES DE PUENTE

I.R.B Cabotaje Trafico Trafico de | Trafico
T nacional | limitado Europa ilimitado
De20 a 150 - - 1 Patron de} 1 Patron de
a a
De150 a 300 ) 1 Patron de 22clase 12 clase
29 clase

H;ia!otol de

d clas

De300 a 500 1 Patron de 22 clase 1Patron de ¢
a 1Patron de

14 clase a

22 clase

1 Piloto de

De 500 1200 1Piloto de 22 clase 2Pilotos de | 12 clase

e a : 28 clase |1Piloto d
a iloto de

1Patron de 1= clase 22 clase

1 Piloto de 12 clase
Mas de 1400
2 Pilotos de 22 clase
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6.9.4. - Oficiales de maquinas en buques daneses.

Se dividen por la Administracidén danesa los buques en
grupos segun su potencia en HP, y si el bugue es de vapor o
motor diesel.

Se considera que el motor puede ser mandado desde el

Puente de mando, para las Tablas siguientes. En otro caso la

Administracidén determinara el personal que corresponda.

Personal de mdquinas en buques de hasta 500 HP (373 XW).

SERVICIO
HP (Xw)

TRAFICO LIMITADO

TRAFICO DE EUROPA

TRAFICO  ILIMITADO

OE SO0 HP(373 Kw) A

000 WP (7456 Kw)

1-MAQUINISTA DE 22 CLASE

1= MECANICO

1-MAQUINISTA DE 14 CLASE

1-MAQUINISTA CE 22 (LASE

OE 1000 MP (745.6 Kw) 4

2000 HP (1491,3 Kw )

1-MAQUINISTA DE 12 CLASE
1- MAQUINISTA DE 23 CLASE

1=MAQUINISTA DE 13 CLASE
1-MAQUINISTA DE 22 CLASE
1-MECANICO

=MECANICO

OE 2000 HP (1491,3 Kw) A

“0C0HP(2982,7 Kw)

1-MAGUINISTA  JEFE
1-MAQUINISTA DE 28 CLASE
1-MAQUINISTA DE 32 CLASE

FMAQUINISTA JEFE
-MACUINISTA DE 19 CLASE
FMAQUINISTA DE 23 CLASE

MAQUINISTA JEFE

1-MAQUINISTA DE ¥ CLASE
1-MAQUINISTA DE 22 CLASE
-MAQUINISTA CZ 22(LASE

—
1-MAQUINISTA JEFE

MAS  Zg 1- MAGQUINISTA  DE 14 CLASE

¢000 KP 1- MAQUINISTA  DE 22 CLASE

(2982,7 kw) - MAQUINISTA DE 3% CLASE

Personal de mdquinas para mayores de 500 HP:

TRAFICO

LIMITADRO

TRAFICO {LIMITADO

OE 80 MP (59,5 kw) a

300 HP (223,7 Hw)
—

SERVICIO
HP (K}
—

1+ PERSONA CON CERTIFICADO DE COMPETENCIA EN MQTORES

1= MECANICO

1- PERSONA CON CERTIFICADO OE
COMPETENCIA EN MOTORES

0€ 100 Hp (223,7Kw ) a
1- MECANICD

500 HP (373 Kw) :
——
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En buques de vapor de mds de 500 HP y menos de 1000 HP,
en trafico limitado y Europeo; y los de 500 HP a 2000 HP en
trdfico ilimitado, llevaradn el personal de maquinas senalado

para los buques de menos de 500 HP.

Si los buques son de dos hélices, y de mds de 500 HP, en
cada guardia ademds del maquinista llevardn un Ayudante, si no
se puede controlar las hélices mds gque desde la camara de

maquinas.
6.9.5. - Subalternos de cubierta en buques daneses mayores
de 300 TRB.

T.R.B. |De 300 |De 400 |De 500 {De 1400 [De 2000 |De 5000{Mas de
EMPLEO a 400Ja 500fa 1400| a 2000 { a 5000| a 10000( 10000
Contramaestre - - - - 1 1 1
Marinero
preferente - 1 2 3 3 6 8
Marinero
ordinario 3 3 4 4 4 4 3
TOTALES 3 4 6 7 8 1 12

Un marinero preferente puede ser reemplazado por un

Carp- . . .
arpintero con experiencia marinera.

En los barcos de més de 1400 TRB y hasta 10000 TRB, dos
marineras .ordinarios pueden ser sustituidos por uno
Preferente.
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6.9.6. - Subalternos de maquinas.

En buques de calderas, si son alimentadas con carbén,
llevardn un fogonero por cada 3,5 tons. de consumo diario; si
utiliza combustible 1liquido, 1llevaran dos fogoneros 3i no
pasan de 500 HP y de 3 hornos; si 1lleva mds hornos, otro
fogonero mds por cada nuevo horno. Si el buque de vapor es de
altura, llevard tres fogoneros como minimo.

Los buques de motor llevarén los motoristas
experimentados que seguidamente sefialamos:

Entre 800 y 1200 HP ........ 1
Motorista

" 1200 y 2400 ".......... 2 Motoristas.
De 2400 en adelante ........ 3 "
Los de mas de 7000 HP....... 1 Motorista
adicional.

Si los motoristas y fogoneros pasan de 3, uno de ellos
Sera nombrado Calderetero. Los motoristas daneses vienen a ser

Nestros engrasadores.
6.9.7. - Personal de Fonda.

El Personal de fonda se estipula segun el numero del resto de
los tripulates, como es usual en casi todas las legislaciones
Maritimas. -

Bn 1os buques daneses, con una tripulacién de mas de 11
Marinog Yy hasta 17, 1llevan un Mayordomo o© Cocinero, y 1los
Myores de 17, uno de cada clase.
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6.9.8., - Otras disposiciones sobre tripulaciones.

En cuanto a los Radiotelegrafistas y Radiotelefonistas,
se estd a lo dispuesto por el Convenio SOLAS.

Para 1los barcos de pasaje, la Administracién danesa
dispone la tripulacién para cada caso. Si el barco de pasaje
es menor de 20 TRB, ird al mando de un Patrdon mayor de 18
afios, con su Certificado de Aptitud y de haber navegado en
cubierta mds de 12 meses en buques de altura.

6.9.9. - Resumen.

Como se ha comprobado, la reglamentacidén danesa sobre
tripulaciones resulta bastante compleja. Existen en Dinamarca
Capitanes de la y 2a Clase, y Patrones de ambas clases.

Los barcos de 1400 TRB en adelante, en cualquier zona vy
Clase de navegacidén, deben ir al mando de un Capitén de 1la.
Clase; y 1lo mismo los mayores de 500 TRB, si navegan en
altura. Los buques menores de 150 TRB van al mando de un
Patrén si la navegacién es de cabotaje.

El numero y titulos de los oficiales del buque, depende
Como en Espafia, del TRB y de la clase de navegacién, segun se
eSpecifica en la Tabla correspondiente.

Respecto a los Maquinistas, existen en Dinamarca cuatro
Clases: Jefe de Maquinas, Maquinista de la Clase, de 22 y de
32 Clase, ademds de Mecdnicos y Motoristas.
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6.9.10. - Las tripulaciones danesas en distintas clases de
buques, Y su comparacién con las espafiolas de barcos
similares.

Seguidamente analizamos, escogiendo entre numerosas
Listas de Tripulantes de buques daneses Yy espanoles de
parecidas caracteristicas Y clase de navegacién, la

composicidén de las tripulaciones en la préactica, en uno y otro

pais.

CLASE DE BUQUE | T.R.B. ESPARNA DINAMARCA
-_53553 general 300 6 tripulantes| 4*-6 tripulantes
e B B
Cargn general | seo | 7 TR
| Carga general | 1000 | P
T T S T BT e
[T e e e T
e BT TR B e
[ P I e e PR
[ it e e IR
[ e s T B R

o P R I
S ———

>,

(Fuente:. Listas de Tripulantes de 1988 y elaboracién propia)
* . . , . . .
Buques de méquinas desasistidas, sin personal de maquinas.

%

4 Miquinas a bordo.

* + . + .
- Buques de maquina parcialmente desasistida, sclo un Jefe
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6.10. - LEGISLACION PARA LA GENTE DE MAR EN EL REINO UNIDO.
6.10.1. - Observaciones.

Andlogamente a lo sucedido en Espafia, en el Reino Unido
hubo por la década de los 70 un rapido desarrollo de los
estudios secundarios, adaptédndose la ensefianza ndutica a los
nuevos cambios. En 1975 comenzé un plan de 1ingreso para
Graduados: en 12 de Julio de 1977 se hicieron nuevas
Regulaciones, que se presentaron al Parlamento el 21 del mismo
mes, entrando en vigor el 1 de Septiembre de 1981. A estas
Regulaciones nos ceniremos al estudiar 1la legislacidén del

Reino Unido sobre tripulaciones.

Las regulaciones se aplican a todos 1los buques que no
sean de pesca o deporte, clasificdndolos en:

1- Buques registrados en el Reino Unido:

a2)- Buques de pasaje.

b)- Bugques no de pasaje, de 80 TRB en adelante.
C)- Remolcadores.

d)- Bugues de vela.

2- Buques de 80 TRB o més, registrados fuera del Reino Unido
Que transporten pasajeros: '

a)- Entre puertos del Reino Unido, o desde la Isla de Man u
Otro puerto del Canal de la Mancha.

b)- En viajes "que comiencen o acaben en el mismo puerto del
Reing Unido sin tocar en ningun otro fuera de él.



6.10.2. - Titulos de los Oficiales de Cubierta.

Segin la nueva Regulacidén, los Titulos o Certificados

serdn los siguientes:

Certificado de Competencia (Oficial
la. (Capitédn de Marina).

Cerfificado de Competencia (0Oficial
2a.

Certificado de Competencia (0Oficial
3a.

Certificado de Competencia (Oficial
43.

Certificado de Competencia (0Oficial
S5a.

de

de

de

de

de

Cubierta),

Cubierta),

Cubierta),

Cubierta),

Cubierta),

Los Nombramientos de mando son los siguientes:

Nombramiento de Capitan (Middle Trade).
Nombramiento de Capitdn (Near Continental).

Nombramiento de Capitdn de Remolcador.

N°mbramiento de Capitdn de Remolcador (Near Continental).

Clase

Clase

Clase

Clase

Clase



6.10.3-
Cubierta.

Atribuciones

de mando

de
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los Oficiales de

NOMBRAMIENTOS DE MANDO SEGUN LOS CERTIFICADOS DE COMPETENCIA

CERTIFICADO DE

NOMBRAMIENTO DE

CLASE DE BUQUE

Clases 2 vy 3

""—-..-.—

. —— - — > —— - —— — — . ——— — —— "

Capitdn !
(Middle Trade)

Capltan

Capitén
(Near Continental)

COMPETENCIA MANDO
Oficial de Capitdn Buques no de pasaje
Cubierta (Middle Trade) de menos de 5000TRB

entre puertos de Near |
Continental y Middle
Trade.

S G - A p - S T —— —— Y —— - W — — " — — W . — - — - - — . — T . — W T ——— - -] .

Buques no de pasaje
de menos de 1600 TRB
entre lugares de Near
Continental y Middle
Trade.

R — - ——— A — - T — — " . —— -~ —— —— W . — ) ) T — W U — " —— —— ———— — ——_

Buques no de pasaje ,
de menos de 5000 TRB |
en el drea Near ;
Continental. i
Buques de pasaje i
de menos de 1000 TRB :
entre lugares del 4rea
Near Continental.

Buques no de pasaje ]
menores de 1600 TRB, |
entre lugares de la !
zona Near Continental.;
Buques de pasaje de |
menos de 200 TRB entr
lugares de la zona

0
Near Continental. ;

(FUente;

"Regulations 1977-81").
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El 4rea préximo al Continente (Near Continental Trading
Area), comprende la parte limitada por el paralelo 62° N.,
desde Noruega al meridiano 2° W., desde el corte de esas dos
lineas al punto 58° N., 10° W.; de alli al de 51° N., 12° W.,
siguiendo desde ese punto hasta Brest, pero excluyendo la zona
al este de la linea que une Kristiansand (Noruega) con el Faro
danés de Hanstholm. ‘

El Area Media (Middle Trading Area),comprende la costa
norte de Noruega, incluyendo el Bdaltico, y queda limitada por
la linea que une al Faro de la Isla de Skomvaer con el punto
62° N., 2°'W., siguiendo desde alli al punto 51° N., 12° W.,
tras pasar por el 4i° 09 N., 10° W., va a parar a Oporto.

La tercera 2zona comprende la navegacidén por todos 1los
mares.

Los remolcadores tienen sus propios mandos
especializados, y sus atribuciones son las siguientes:

CERTIFICADO DE NOMBRAMIENTO DE CLASE DE BUQUE
COMPETENCIA MANDO
] Clase 2% Patrén de Remolcador | Cualquier remolcador;
i Clase 32 Patrdén de Remolcador En trdfico Medio
Clase 42 v 5@ Patrdén de Remolcador | En trdfico Continen-
de Trdfico Continen- tal.
tal.
S ————




Ademdas de estos Certificados, en el Reino Unido se
conceden los de Servicio, que autorizan a ocupar determinadas
plazas en diferentes clases y tonelajes de buques.

Los Certificados de Servicio son los siguientes:

CERTIFICADO DE CERTIFICADO DE COMPETENCIA
SERVICIO

Capitdn de Tréfico Clase 12, o inferior con Nombramiento

Medio de mando, en buques no de pasaje, de
hasta 10000 TRB, y en Trdfico Medio y
Continental.

s - s —————— W —— — . — — — Y — — — — — . —— — . ——— - ——— T . T " W - . — — - . > I ——

Piloto de Trafico Clase 22, para buques no de pasaje
Medio hasta 10000 TRB, en Trdficos Medio
y Continental
Tercer Oficial Clase 4?2, sin Nombramiento de Mando, vy
de Altura para cualquier buque y trdfico.

e
s e . — - —— — - —— . — Y —— - — — - - — W — W —— " T — A — " — — o St

Capitdn de Cabotaje| Clase 12, o inferior con Nombramiento
(Master Home Trade)| de Mando, para buques no de pasaje de
hasta 10000 TRB, en Trdfico Continental.

Piloto de Cabotaje Clase 32, para buques no de pasaje de

(Mate Home Trade) hasta 10000 TRB en Trdfico Continental.
22 0Oficial de Clase 4?2 sin Nombramiento de Mando, pard
Cabotaje buques de hasta 10000 TRB en Trdfico

Continental.

Capitdn de Remolca-| Clase 22, con Nombramiento de Mando de
N cador de Altura remolcadores.

22 Oficial de Re- Clase 32, sin Nombramiento de Mando.
__molcador de Altura
gatrén de Remolca- Clase 5% con Nombramiento de Mando de

| 9or de Cabotaje Remolcadores, en Trdfico Continental.

-
- - —
N D M S . Gt U ey i S " S ] — - W - — — . —— ——— — =D W D WD T W L o S S W SUD B W B B ) W it e S

giloto de Remolca- Clase 5%, sin Nombramiento de Mando, en
°r de Cabotaje Trdfico Continental.
. .
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6.10.4. - Titulacidén y atribuciones de los Oficiales de
Maquinas.

Los maquinistas tienen en el Reino Unido los siguientes
Certificados de Competencia:

Oficial de Maquinas de la Clase.
Oficial de Maquinas de 2a Clase.
Oficial de Maquinas de 3a Clase.
Oficial de Magquinas de 4a Clase.

Los Certificados de Competencia de 1A, 2a y 4a Clase, son
bPara buques de motor o vapor, Yy los de 3a Clase solo para los
de motor. El Certificado de la permite la Jefatura de M&aquinas
de cualquier buque; para las otras clases, si ademas del
Certificado de Competencia el maquinista posee el Nombramiento
de Jefatura, queda capacitado para ejercerla en el
Correspondiente departamento de Maquinas segun la potencia del
Propulsor.

ATRIBUCIONES DE LOS MAQUINISTAS

[ ———
CERTIFICADO DE POTENCIA Y TRAFICO DEL BUQUE
COMPETENCIA
[ ——
Clase 2¢ Buques de menos de 3000 KW en
cualquier trédfico.
Buques de menos de 6000 KW en
N Tréfico Continental
Clase 3¢ Buques de menos de 750 KW en
cualquier trafico.
- Buques de menos de 3000 KW en
e Trafico Continental.
Clase 42 . Buques de menos de 750 KW en
Trafico Continental.
Buques-escuela de vela, con menos
de 350 KW, en cualquier trdfico.
\

( Fuente. Regulations 1977-81)
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6.10.5 - Maestranza y subalternos de cubierta.
En cubierta el personal puede ser:

1- Contramaestre: Tras cuatro anos de navegacidén como marinero
especialista con certificado, y mds de 20 anos de edad.

2- Marinero especialista: marinero con certificado de aptitud
del Board of Trade.

3- Marinero: Con certificadode cualificaciédn

4~ Marinero ordinario senior: Con 18 meses de servicios en
cubierta, o tres afios de aprendiz, mayor de 17 anos y medio.
También los carpinteros con 12 meses de navegaclon

5- Narinero ordinario junior: on 9 meses de servicio en
cubierta o dos afios de aprendiz. También los carpinteros sin
exXperiencia de navegacién.

6- Mozo: Con mas de 9 meses de prdcticas en cubierta.
6.10.6. - Legislacién sobre tripulaciones minimas.
a) Personal de Cubierta.

La Merchant Shipping Regulations (Certification of Deck
Officers) que entré en vigor en 1981, se modificd en Agosto de
1985, quedando la tabla correspondiente al numero minimo de
°ficiales para buques no de pasaje ni remolcadores, ni bugues

0 . . : )
ceanogréflcos, seguin se expresa en la préxima pédgina:



174

AREA DE T.R.B. CLASE Y NUMERO MINIMO DE OFICIALES
NAVEGACION
18 22 3e 4La 5e Total
Mds de 1600 1 1 1 1 - 4
Ilimitada ~ f==-==—memerqre e
Menor de 1 1 1 - - 3
1600
Europea 5000 1 1 1 1 - 4
ampliada y més
De 1600 - - 1(A) 2(E) - 3
a 5000
Menos de - - - 3(A) - 3
Europea 10.000 1 1 1 - - 3
limitada o més
De 5000 1 - 1(E) 1 - 3
a 10000
De 1600 - - - 2(B) 1 3
a 5000 (E)
De 1000 - - - - 3(B) 3
a 1600
De 200 - - - - (B 2
a 1000
Menos de - - - - 1(D) 1
200
S ——

(Fuente: Regulations 1985).

hMicacién (A)~. Se requiere que al Certificado o uno de los
Certificados en cuestién se anada un Nombramiento de Mando
Para 1a zona Europea Ampliada.

Indicacien (B)- A uno de los Certificados se afiadird el
Nombramiento de Mando para la zona Europea Limitada.
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Indicacién (C)- Cuando el buque es un auxiliar de plataformas,
el numero de oficiales se determinarda de acuerdo con la
Merchant Sipping Notice M 781 de 1976.

Indicacidén (D)~ Al Certificado en cuestidén hay que anadir el
Nombramiento de Mando para la zona Europea Limitada. Si el
bugue ha de navegar por 2zonas donde la guardia triple es
obligatoria, llevara un oficial de Clase 53. mas.

Indicacién (E)- Se precisa gque el certificado de cuestidn
sirva como de ler. Oficial (a menosque posea el Nombramiento
de Mando de Capitédn) y haber servido previamente como oficial
en buques de carga en buques de mds de 200 TRB al menos por 18
meses.

Para los buques de pasaje, el numero mini“o de oficiales
es el sefialado en la Tabla siguiente:

Zona de T.R.B. Clase y numero de Oficiales
Navegacidn 12 22 38 4e 58 Total
gin limites cualquier] 1 1 1 1 - 4
urOpea
hmpliada
Europea mds de 1 1 - 1 - 3
imitada 2000
de 1000 1 - - 1(y) 1 3
a 2000
de 200 a - - - 1(X) 1 2
1000
menos de - - - - 1(X) 1
\

(Fuente, Regulations 1985).
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Indicacién (X)- Junto al Certificado de cuestidédn deberid tener
el Nombramiento de Capitdn para la zona Europea Limitada.

Indicacidén (¥)- Si el buque es mayor o igual a 1600 TRB,
ademds del Certificado, haber previamente servido en bugues de
carga a guardias de 200 TRB o m&s, no menos de 18 meses.

Respecto a los remolcadores, también se establecen el numero
minimo de sus oficiales segin el tonelaje Yy zona de

navegacidn:
Zona de T.R.B. Clase y nuimero de Oficiales
Navegacidn
12 A 3s 4 58 Total

Ilimitada todos - 2(a) 1 - - 3
Europea 1600 - - 1(a) 2(e¢) - 3
Ampliada o més

menos de - - - 3(a) - 3
i 1600
Europea todos - - - - 2(b) 2
imitada (ec)

(Fuente: Regulations, 1985).
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Indicacién (a)- Uno de los Certificados en cuestién ha de ser
con Nombramiento de Capitan de Remolcadores.

Indicacién (b)- Uno de 1los Certificados ha de ser con
Nombramiento de capitdn de Remolcadores para la Zona Europea
Limitada.

Indicacidén (c)- Uno de los oficiales servira como ler.
Oficial; si el remolcador es de 1600 TRB o mds, en tal caso
tendra el nombramiento de Capitdn, o habrd servido al menos 18
meses como oficial en buques de carga de 200 TRB o méds.
Respecto a la Maestranza Yy subalternos de Cubierta en 1los
buques ingleses, se senalan en la siguiente tabla:

T.RB. Y De 700 | De 1600 |De 2500 |De 5500 | Mas de

UTOMATISH
MOl a 1600 | a 2500 | a 5500 |a 15000 15000
EMPLEO C A B A B A B A B
Contramaestre - 1 - 1 1 1 1 - 1 |
|
Marineros |
especialistas 4 5 - 7 6 9 7 - S

A- Buque convencional de altura.

B~ Buque de altura, con. Piloto Automdtico, escotillas
Metdlicas y sistema de alarma.

C- Buque de navegaciones restringidas, con Piloto Automdtico y
€scotillas metdlicas.

Esos marineros especialistas pueden ser sustituifdos por un
Cierto numero de tripulantes de menor capacitacion.
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b) Bugques convencionales de 700 a 2500 TRB:

Un Marinero Especialista puede ser sustituido por otro
Ordinario Senior.

Un Segundo, por dos Senior o 1 Senior vy 1 Junior.

c) Buques convencionales de 2500 a 5500 TRB:

2 Marineros especialistas, por 2 Seniors.

1 Tercer Especialista, por 2 Senicrs, 2 Juniors o 1 Senior vy 1
Junior.

d) Buques convencionales de mds de 5500 TRB:

2 Marineros Especialistas por 2 Seniors.

1 Tercer y 1 Cuarto Especialista, por 2 Seniors, 2 Juniors o 1
Senior y 1 Junior.

Los bugques automatizados, admiten otras sustituciones,
seguin el grado de dicha automatizacién y su tonelaje.
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6.10.7.- Personal de Fonda.

Se rige, como es usual, por el numero del resto de
tripulantes.

EMPLEO NUMERO DE TRIPULANTES
20-35 36-45 46-59 60-74 75 o miés
Cocinero 1 1 1 1 1
22 Cocinero - - - - 1
Panadero - - - 1 1
Ayudante de Cocinero - 1 1 1 1
Pinche 1 - 1 1 1
CAMARA
EMPLEO NUMERO DE OFICIALES
1-6 7-9 10-12 13 o més
Mayordomo 1 1 1 1
ler. Camarero - - - 1
Camarero - 1 1 1
Mozo 1 1 2 1

(Fuente: Reglamentacién 1965).
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6.10.8. - Tripulaciones minimas para el personal de

Maquinas.

Estdn actualmente establecidas por la Regulacidén de 1985,

segun la tabla siguiente:

'ZONA FUERZA CLASE DE CERTIFICADO
DE EN
NAVEGACION K.W.
Jefe Maquinas ler.Maquinista
Sin Limite o | Mds de 3000 12 22
Europea = fp———-—m-memmmsmeqeem e e e e = ]
Ampliada. 1500-3000 22(e) 2
750-1500 32(e) s
350-750 42(e)(a) 2(b)
Europea Mids de 6000 a a
Limitada e e e ] e e e e e e o ]
3000-6000 22(e) 2
1500-3000 32(e) 42(c)
750-1500 4e(e) 42(b)(c)
350-750 8 -

Fuente: Regulation 1985).

(a)- En el caso de indicacién (a), y si el buque no sale de
los limites de la zona Europea Ampliada, el Jefe de MAaquinas
puede ser un Operador Senio}4 de Mdaquinas Marinas, dedicado
exclusivamente a la maquina.

Las otras indicaciones, (b), (c¢), etc., forman una
complicada trama de sustituciomnes, que no creemos preciso

reproducir. -
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- Tripulaciones efectivas de diferentes tipos de

6.10.9.
buques ingleses, Yy su comparacién con las de Dbuques
espafioles similares.
NUMERO DE TRIPULANTES
CLASE DE BUQUE T.R.B.
ESPANA REINO UNIDO
Refrigerado 300 7-8 7
Carga gemeral | so0 | 7-8 |  5-8
Carga gemeral | 00 | 9 | 5.8
" Carga gemeral | 500 | 8 | 89 |
| Buque-tanque | 1so0 | -6 | 17
‘Quimiquero | 2500 |  1s-24 | 15|
‘Carga gemeral | 2500 | 1e-17 | 9
Quimiquero | w00 | 2224 | 20 |
Carga seca | 8soo | 26-28 | 25 |
‘Buque-tanque | 15000 | 22-23 | 28-30 |
‘Bulkearrier | 25000 | 23-32 | 28 |
Bulearrier | 30000 | 25-34 | 25 |
Bulkearrier | 40000 | 25-32 | 23-25 |
Buque-tanque | 92000 | 26-31 | 26-31 |

Fuente: Listas de Tripulantes 1989-90 )
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6.11 - LEGISLACION PARA LA GENTE DE MAR EN ITALIA.
6.11.1. - Observaciones.

En Italia hubo tradicionalmente dos legislaciones sobre
tripulaciones minimas: una aplicable a los buques de las
Navieras que formaban el grupo Finmare, y otra para el resto
de la marina en general. En 1984, el Ministro de Marina
equipard la Tabla de Mantenimiento y Servicio de los buques
del grupo Finmare con los del resto de la marina mercante
italiana, como parte integral del acuerdo de renovacién
contractual de la flota. '

En el "Cédigo de Navegacidén' italiano se determina que el
numero de tripulantes de un buque se cenird a lo ordenado por
las tablas de Mantenimiento que se publican en el Anexo 3 del
mismo Cédigo. Los Oficiales Alumnos son incluidos en la tabla

de servicio a titulo provisional.
6.11.2. - Tripulaciones minimas en Italia.

Tanto las titulaciones como las disposiciones sobre
tripulaciones, son en Italia mds sencillas que en otros paises

europeos como Holanda o el Reino Unido.

En Italia, el Comandante del Porto aplica al caso de cada
buque las disposiciones legales y normas corporativas,
dterminando el numero minimo de oficiales de cubierta vy
médquina, y el resto de la tripulacidn que corresponda.

Los tripulantes han de ser de nacionalidad italiana, y de
faltar personal indispensable;. el Ministro de Marina Mercante
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italiano, en casos de particular necesidad, puede autorizar el
enrole de extranjeros, en medida no mayor de un tercio de la

tripulacién.

Los menores de 18 anos no podrdn trabajar en la maquina,
Yy la composicién de la tripulkacidén se haréd de acuerdo con las
tablas que reproducimos a continuacidn, segin sean los buques

de construccién y armamento tradicional, o automatizados.

TRIPULACION MINIMA PARA BUQUES TRADICIONALES

QUALIFICA

Comandante
Utticiali Coperta
Direttore Macchina
Utficiali Macchina
Nostromo
Marinaio

Capo Operaio
Operaio

Comune di Macch.
Elettricista
Cuoco

Cameriere

50011588 1600/2989 | 3000/5699 | 6000711999 j12000/20999 | oitre 21000

LC. M. LC. M, LC. M. LC. M. LC. M. LC. M.

L.C. = Lungo Corso

M = Mediterraneo
compresa la naviga-
zione fino a HUEL-
VA, CASABLANCA,
KOSSEIR

—‘—‘I-—-o-"blf\)«cl\)—t
L
i

S R I IR RO
b e e e P ea ) e Q) =
—_ b e PN b —d B et () wed () s
- ed ad DD eh s ) s L) 4 (D —
— =2 et BT e o U e ) b D -
— et et D) b aa P et N wr D) s

»

Utficiali R.T.
Categorie Iniziali

ta di impiego

con intercambiabili-

—_
-
—
—

I
!

[N _._,l.....|;>|m..,m_‘
m‘—‘l—‘l-..“w‘m-‘m—a
ool ol ol pana
N — -A—al—au—‘mlm-um_.
Y TR PO

N
1AV
© —

TOTALE

16 11 17 15 22 15 24 18 25 19 25 21

(*) Cameriere aut.
Piccolo

o

LC- Longo-corso, viajes de altura.
M- Mediterrdneo, viajes de cabotaje.
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TRIPULACION MINIMA PARA BUQUES AUTOMATIZADOS.

QUALIFICA

Comandante
Ufficiali Coperta
Direttore Macchina
Utficiali Macchina
Mard Sp.(Nostromi)
Marinaio

Operaio Special.
Elettricista
Comune di Macch.
Cuoco

Cameriere

S00/1539

1600/29399

3000/5899

6000/11989

12000/20899

oltre 210C0

r
o
Zz

LC. M

LC. M.

LC. M,

-
13
<

—

[ I R IO

1

L.C. =Lungo Corso

M = Mediterraneo
compresa la naviga-
Zione tino a HUEL-
VA, CASABLANCA,
KOSSEIR

Ufticiali R.T.
Categorie Iniziali
con intercambiabili-
14 di impiego

N —
"N —

N — —ﬂ—AI-—n_A(,)_.N_A(_,)...

N — -—A—Al-—A—A(,.)] —_ ot DD s

N~ -A—AI—A._A(,_)._-(_,)._A(,)
Dol aanl oo

G = = - I —_ e ) ) = ()
(A I i I YRR

L - —-—-I-A—Aw_.w_.w_‘

IR0 B —_ e D ) e N

TOTALE

18

15

19 17

20 18

20

18

XII.4. -

buques italianos de diferentes tipos y TRB,
similares espafioles.

Una cosa es

la

tripulacién minima

autorizada,

y otra

Comparacién de las tripulaciones efectivas de 1los
con las de sus

la

efectiva que lleva un buque segln sus necesidades de trabajo y

guardias.

hacemos el

reflejan mas fielmente la realidad.

Por ello,
andlisis

de

las

tripulaciones

como en las otras marinas ya estudiadas ,
efectivas,

que
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NUMERO DE TRIPULANTES |
CLASE DE BUQUE T.R.B.
ESPANA ITALIA
Carga general 500 7-8 6
Quimiquero | 700 | 7+~ 14 12|
Carga gemeral | 1000 | 8- 7.9 |
| Carga gemeral | 1s00 | &9 810 |
| Quimiquero | 1500 | 15-16 11-15
| Buque tanque | 1s00 | 12-24 11-14 |
| Gas liquido [ 1s0 | 16-18 13
| Quimiquero | 2500 | 18-19 17|
[ Ro-Rojcc. 2500 |  17-26 1619 |
[ Buque tanque | 3000 | 2224 15 |
| Carga general | 3000 | 16-21 12-13
[ quimiquero | w00 | 22-24 19
Ro-ro | s00 | 19+ 19 ]
Carga gemeral | so00 | 17-26 16 |
" Carga gemeral | 8500 | 1lex-24 25-26 |
| Buque tanque | 13000 |  26-34 ZZZEQ'""]
Bulkcarrier | 21000 |  23-31 24

‘Buque-tanque . | s0000 | 29-32 21|
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6.12- LEGISLACION PARA LA GENTE DE MAR EN PORTUGAL.
6.12.1. - Tripulaciones minimas.

Es Portugal la nacién europea de mds bajos salarios para
sus marinos, cuyos costes son inferiores a 1los de muchos
buques con banderas de conveniencia. Seguidamente hacemos una
comparacidon entre las tripulaciones efectivas (por Listas de
Tripulantes), de varios tipos de bugues espafioles h's

portugueses similares:

NUMERO DE TRIPULANTES
CLASE DE BUQUE T.R.B. PORTUGAL ESPANA
Carga general 1000 11  8-9
Quimiquero | 1s00 | 12 | 1s-16 |
Carga gemeral |  so00 | 22 | 17-26 |
Bulkcarrier | 21000 |  25-32 | 26-34 |

Vemos que a pesar de sSus-mas bajos salarios, llevan menos
tripulantes que los espafioles, en tres de los cuatro tipos de
bugques que tenemos documentados.
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7 = IDENTIFICACION DE LOS RIESGOS CON TRIPULACION REDUCIDA EN
CASOS DE EMERGENCIAS,

7.1. LA SEGURIDAD CON TRIPULACIONES REDUCIDAS.

Resulta necesario considerar cuidadosamente 1los impactos
potenciales de significativas reducciones de tripulacidén en el
grupo de bugques que denominamos standard.

La reduccién del numero de tripulantes, sin una debida
reestructuracién de guardias y trabajos a bordo, puede incidir
en el grado de seguridad del buque; son varios los parametros a

considerar:

- Estrés, "strain" y cansancio: si la reduccidén implica un
aumento de los deberes y del tiempo de guardias y trabajo de
los tripulantes restantes, puede tener un impacto negativo
respecto a la seguridad del buque.

El estrés es la suma de agresiones procedentes del medio
ambiente, y de las condiciones y carga de trabajo; es un valor
objetivo, y por tanto cuantificable. El strain, es la respuesta
individual al estrés, y es por lo tanto un valor subjetivo,
dependiendo de la preparacién del individuo, sus facultades
fisicas y mentales, etc. La fatiga o cansancio, puede
describirse como el deterioro del rendimiento humano, la
disminucién de los reflejos f;sicos vy mentales, y/o la merma de
la aptitud para tomar decisiones racionales.

Todavia no se ha estudiado suficientemente si la nueva
tecnologia aumenta efectivamente 1los riesgos de estrés vy
fatiga. En el mundo maritimo se aceptan niveles mas altos de
€stos riesgos, que en el transporte aéreo o0 por carretera.
Diversos estudios indican que la sensacién de estrés o fatiga
nNo solo puede deberse a un exceso de trabajo, sino también a su
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falta, gue puede conducir a una pérdida de atencidén, sensacién
de aburrimiento y adormecimiento

El sistema tradicional de 4 horas de guardia y 8 de
descanso, parece disefiado para interferir en el ciclo normal de
suefio; se ha demostrado que tiene efectos negativos en los
"circadian rythhms", vy que la interrupcién del suefio disminuye
el rendimiento humanco y aumenta el tiempo de respuesta a hechos
puntuales. Los oficiales duales y subalternos polivalentes
permiten organizar las guardias de forma gque se eviten en lo
posible esos inconvenientes, organizando periodos de trabajo de
8 horas (por ejemplo, 4 de guardia en el puente, y las 4
siguientes en trabajos de mantenimiento) y 16 de descanso.

- Formacidn: la reduccidén del personal de a bordo, va
acompafiada generalmente de adelantos técnicos en puente vy
maquinas. Es imprescindible una preparacién éptima de 1la
tripulacién reducida, para la adecuada utilizacidén y reparacidn
de automatismos y los nuevos sistemas de navegacidén, y la toma
de las medidas necesarias en caso de fallos de unos y otros.

- Mantenimiento: la reducci¢n del numero de tripulantes no
debe hacerse a costa de disminuir la calidad del mantenimiento,
que habra de completarse, caso necesario, c¢on personal de
tierra.

7.1.1. La cuantificacién de 1la segquridad maritima con

tripulaciones reducidas.

Resulta actualmente dificil cuantificar 1la incidencia de
las tripulaciones reducidas sobre la seguridad maritima. En el
Norte de Europa y en los mds adelantados paises asidticos,
Pioneros de los modernos buques de tripulacién reducida, se
efectuaron programas previos para definir los posibles impactos
Potenciales de dicha reduccién de personal a bordo de los
buques. '
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Los registros y estadisticas de los accidentes maritimos,
no especifican generalmente el tamafio de las tripulaciones de
los buques siniestrados, ni de las otras variables o factores
gue determinan el nivel de seguridad del buque (calidad del
mantenimiento, grado de formacién y experiencia de 1los
tripulantes, automatismo, sistemas de ayudas a la navegacidn
del buqgue, etc.).

Por otro lado, existen diversos agentes, interiores vy
exteriores, que distorsionan las causas reales de un
determinando accidente maritimo.

Entre los primeros, podemos considerar el método de
omisidn, y el de falsificacidn de datos.

- Ejemplo de omisién, un buque, al que se le alargo su
eslora a los dos afios de su construccién, introduciendo en
astillero un blogque correspondiente a una bodega m s, pierde en
un temporal 1la pala del timdén, calculada para 1la eslora
primitiva. En la investigacién posterior al siniestro, se omite
que se alargd el buque.

- La inclusién de datos falsos en el Diario de Navegacidn,
en caso de siniestro, es intentada en ocasiones, con mayor o
peor fortuna. Por ejemplo, en caso de colisién, anotar falsos
rumbos y ordenes a la maquina, cambio del numero del personal
en el puente; si embarrancada, falsa averia de mdquina. En caso
de averiarse el propulsor principal, si est en garantia,
disimular un error del Jefe de MAguinas; en caso contrario, si
la averia puede ser cubierta por una cldusula de barateria del
jefe de Maquinas, obligar al mismo que declare que fué error
suyo, mediando o no una compensacién econémica, etc. etc. ¥ no
hablaremos de los barcos ~perdidos intencionadamente, para

-

Cobrar el seguro. "

Causas exteriores de distorsién de 1la verdad se pueden
Presentar en los grandes siniestros, de incalculables
consecuencias ecolégicas. La Administracién del pais en cuyas
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aguas sucede el accidente, puede verse involucrado en el
desastre, al resultar total o en parte culpables algunos de sus
funcionarios, y para evitar responsabilidades financieras,
forzar o cambiar declaraciones y la concatenacién de 1los
hechos.

Por otro lado, los accidentes rara vez de deben a una sola
causa, sino a una desgraciada concurrencia de falta de
mantenimiento adecuado, omisiones, Yy errores en el ultimo
momento. Es el conjunto de esas circunstancias lo que
determina el siniestro. Sin embargo, en muchas ocasiones se
sefiala una sola de estas razones, prescindiendo de 1la que
realmente fué la principal causante.

Existen pues, motivos para desconfiar de las causas
aducidas en los accidentes maritimos, y por otra parte, se
carece en general de informacidén fidedigna referente a 1los
niveles de tripulacién de los buques involucrados.

Pero es indudable, que en las Ultimas décadas el numero de
tripulantes de los bugues se ha reducido sensiblemente, y que,
a pesar de ello, ha habido una baja sensible del numero de
accidentes y de los dafios personales.

Las dos figuras siguientes nos muestra el promedio mundial
de pérdidas de buques mercantes entre 1970 y 1988, Y DE 1990 A
1993, por ntmero de barcos y en porcentaje de T.R.B. :
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Fuente: Lloyd's Casualty Reports



Reported total losses by month 1390-1982 191
Ships of 500 grt/gt and over
1940 19481 1992

. Ko of 1000 1000 Yo of 1000 1000 o of 1000 1000
Yoath ships grt/st it (2) ships grt/gt  dut (a) ships grt/gt vt (a)

January 1 101 185 13 133 2 1 11 190
February 16 16 132 18 hy2 ] kL] § 12 15
Narch 9 130 23§ q 50 80 10 108 119
dpril 1 I 51 15 295 54 11 83 135
Ky 1 113 220 18 159 38 1 51 83
June i 103 195 1 1 90 1 i 55
July 10 U 11 14 139 MU 1 " 12
hugust 19 184 284 16 151 it § kX i
Septenper 13 20 38 § i 5§ 8 50 61
October § 3 51 1l 20 12 1l 38 104
Kovenber 10 kY i U 14 269 13 18 123
Decenber 13 19 128 16 103 154

TOTAL 14 1228 2064 183 1143 3060 11 1 1
kv, Jan,-Rov, 12 104 it 1§ 143 1l 11 2 15§

(a) Dt partly caleulated by ISL, dut-figures in sost cases for trading vessels only.

Fuente: ISL

Vemos que el promedio mundial de pérdidas en porcentaje
sobre el numero de buques, ha bajado aproximadamente de un
0.68% al 0.30 por afio, o sea que se ha reducido a la mitad. En
porcentaje sobre el GRT total mundial, a pesar de una subida
correspondiente a uUltimos afios 70, en el periodo estudiadeo han
disminuido aproximadamente las pérdidas anuales del 0.35% al

0.20, o sea en un 15%.

En el transcurso de esos 18 afios, todos 1los tipos de
buques han ido experimentando importantes reducciones del
nimero de sus tripulantes, pero a la vez, se han 1ido
introduciendo mejoras técnicas {mdquina desasistida,
automatismos, ayudas a la navegaciédén, etc.) gque han aliviado la
carga de trabajo del personal de a bordo, y mejorado las
condiciones de seguridad del buque.

7.2. CAPACIDAD DE RESPUESTA EN EMERGENCIAS.

Las reducciones del numero de tripulantes obliga a un
Cuidadoso estudio de la capacidad de respuesta de los restantes
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ante una emergencia. Hay que considerar tres categorias de
emergencias:

1- Las mds c¢riticas, que podemos denominar de tipo global:
fuego, explosién, colisidén o varada. La capacidad de respuesta
de 1la tripulacién depende del disefio del buque, de sus
instalaciones y material de seguridad, del grado de formacidn y
entrenamiento de los tripulantes, y de contar con el numero
suficiente de ellos para una optima utilizacidén de los medios

disponibles.

2~ La tripulacién debe estar capacitada , en numero vy
preparacién, para solucionar con seguridad los problemas del
sistema propulsor (fallos de automatizacién, problemas de
calderas o motores), o de fallos de los equipos vitales para la
navegacidn (timdn, equipos electrdénicos de situacidén o
transmisiones, equipos de amarre, etc.).

3- El buque ha de contar con un numero suficiente de
tripulantes, para controlar cualguier otra clase de accidentes
(para botar al agua los botes salvavidas en caso de abandono u
hombre al agua, transportar un tripulante herido a un
helicéptero de salvamento, etc.).

7.3. PERSONAL MINIMO NECESARIO EN CASO DE FUEGO A BORDO.

7.3.1. Incendios en camarotes.

Causas posibles: )

- De tipo eléctrico, debido a un cortocircuito, o a
una sobrecarga de la linea.

- Por fallo humano, debido a un cigarrillo mal
apagado, inadecuada utilizacién de algin producto inflamable,
ete.
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Disponibilidad de sistemas fijos:

- En los buques de pasaje, se instalan sistemas
rociadores fijos, actuando en sus dos facetas de deteccién del
incendio, y de proteccidén mediante lanzamiento de agua por los
cabezales accionados automdticamente.

- En los demds buques no suelen instalarse en los
camarotes, existiendo a los mas un sistema de deteccidén de
humos en 1los pasillos de los alojamientos; por lo tanto la
deteccidn usual es la humana, con todas sus limitaciones.

Equipos humanos minimos necesarios:

- Para la tentativa de extincidén inicial inmediata a
la deteccidén, una persona.

- Para las operaciones de socorrismo, uno o dos
socorristas.

- Para 1la proteccién y control de humos, dos
tripulantes para manejar una linea de mangas.

- Seguidamente, para la extincién, dos personas en la
linea de ataque y otra adicional con extintor portdtil.

- Para las maniobras secundarias, las personas
necesarias para una rdpida inspeccién, segun el tonelaje del
buque.

Con ello puede decirse que el numero de integrantes podra
variar, seguin la magnitud del incendio en un camarote, de una a
cinco personas, mas las “-necesarias para las maniobras
secundarias (inspeccidén de camarotes adyacentes, del tendido
eléctrico, etc.).
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7.3.2. 1Incendio en la =zona de alojamientos (salones,

restaurantes, salas de proyeccién, etc.).

Causas posibles:
- Instalaciones eléctricas de cafeterias y otras
instalaciones y aparatos habituales.

~ Retinen generalmente un alto numero de fumadores,
gue pueden tener un descuido.

Disponibilidad de sistemas fijos:

- Por la finalidad y el contenido, estos espacios han
sido en general ampliamente disefiados en proteccidén contra-
incendios, instalando sistemas de deteccidén automdtica vy
completos sistemas de rociadores Qque cubren adméds los
corredores y otras vias de evacuacidn.

- En los buques de pasaje se dispone de eficaces
Sistemas de sectorizacidén, que confinan la emergencia a reas

limitadas.

- La habitual ocupacidén de estos espacios facilita
una casi permanente deteccién humana durante la navegaciodn.

Equipos humanos minimos necesarios:

- En buques de pasaje, los grupos de rescate deben
estar compuestos por un minimo de tres hombres por cada via de
e@vacuacién prevista, las cuales se recorrer n en sentido
inverso al de salida, para mejor control de las personas que
las utilicen. Cada grupo efectuar un recorrido preestablecido,
de forma que sumados todos los recorridos, no quede ningin

espacio por inspeccionar o socorrer.

Estos grupos de socorrismo deben estar formados
Preferiblemente por el ©personal de fonda, con mejores
Conocimientos del sector.
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- La composicidén arménica de la linea de ataque al
fuego, dependerd de la envergadura del incendio y de la clase
de compartimentos siniestrados, con un minimo de un equipo de
intervencion de ataque directo de dos o tres personas por cada
linea de ataque, una linea de proteccién de ese primer grupo,
constituido por dos hombres, y una tercera linea que opere en
coordinacidn con la primera, efectuando controles sectoriales
desde una cubierta superior, controlando las llamas © humos

calientes que salgan al exterior.

Resumiendo: para operaciones de socorrismo, 3 por cada via
de evacuacidn. Para ataque directo, 2 o 3 por cada linea, segun
recorrido. Para proteccidén y control de humos, 2 por cada linea
0 recorridos necesarics. Para operaciones secundarias, dos por

cada linea de ataque.

En grandes buques de carga o petroleros, bastar con un
mdximo de dos lineas de ataque, dos de socorrismo, y una para
operaciones secundarias, con un total de 10 hombres. En buques
de menor porte, bastar una sola linea de ataque, otra de
socorrismo y una tercera de operaciones secundarias. Todo el
personal que opere en interiores, ir equipado con ERA.

7.3.3. Incendio en cocinas.

En muchos casos 1los incendios a bordo de 1los bugques,

Provienen de la cocina.
Disponibilidad de sistemas fijos de contra-incendios:

- Los humos de la ‘coccién impiden la utilizacidén de
los detectores iénicos, o los detectores &épticos de llamas en
Cualquiera de sus clases. Tan solo los detectores de gases
Combustibles y los termovelocimetros tendrian garantia de un
funcionamiento correcto.
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- En cuanto a los sistemas de proteccién y extincién,
los rociadores pueden presentar problemas de slop-over, y los
relacionados con la instalacién eléctrica.

Equipos humanos minimos necesarios:
- Para el manejo de un extintor, un hombre.

- Para el ataque con lineas, 2 personas por linea,

equipados con ERA.

- Para la proteccidén de la linea de ataque, 1 persona

por linea.

- Para proteccidén exterior, una persona por linea.

7.3.4. Incendio en la Sala de Maquinas.

Si cualquier incendio declarado a bordo representa un gran
peligro para la seguridad del buque y su tripulacién, los
incendios en los espacios de maquinas incluyen ademds otros
aspectos negativos y de mayor riesgo gque hacen gque estas
emergencias sean las méds temidas, siendo a la vez las méas

frecuentes.
Focos iniciales del incendio:

- Pueden declararse en numerosos puntos
localizados, siendo los m s importantes en bridas de circuitos,
bombas de trasiego, el cuadros eléctricos y circuitos de
distribucién, poros en las _ conducciones, sentinas, bandejas,
etc.

- También trabajos en caliente, reboses en tapas de
sondas y en los propios tanques de combustible.

Disponibilidad de sistemas fijos de contra-incendios:
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- El mas usual es el de inundacién total por CO2 o
espuma. Obliga a dejar el buque parado.

- Otros sistemas fijos de actuacidén automatica o
manual, son la interrupcidén de la circulacidén de aire fresco, y
el cierre de las puertas antifuego para aislar el sector de
incendio.

Equipos humanos minimos necesarios:

Consideraremos el peor de los casos, en que toda la accidn
debe ser efectuada por equipos humanos, sin ayuda de sistemas
fijos.

- Para el avance y retirada de llamas, dos personas
en cada linea de ataque, con un minimo de dos lineas.

- Para control en lineas de espuma, una persona en
lanza espuma.

- Para proteccién de los anteriores, dos personas en
linea de manga.

- Para facilitar el avance o0 retroceso de mangas, una
0 dos personas en cada una de las 4 lineas que constituyen el
equipo de intervencidn.

0O sea, que se precisan 7 personas por cada linea de ataque
al fuego, y para un minimo de dos lineas, 14 hombres, méds una
guardia en el puente y un coordinador de los trabajos de
contra-incendio. De precisarse mds lineas de ataque, puede ser
hecesaria la cooperacién de. toda la tripulacién de un bugue
cldsico, e 1incluso ser insuficientes para cubrir todas las
necesidades; estos ultimos son los casos en que el incendio
Puede obligar al abandono del buque, cuando la situaci¢n
desborda las posibilidades de actuacién. '
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Por ello, las tripulaciones reducidas obligan a contar con
instalaciones fijas modernas y eficaces de contra-incendios, y
una adecuada concepcién de la compartimentacién de los diversos

locales de 1la sala de m quinas. Un sistema integrado de
prevencidén y lucha contra-incendios, podria ser el siguiente

DETECCION:

- 2 centrales de deteccién completamente independientes
{(alimentacién y cableado).

- Detectores de ionizacidén en todos los locales, con un
minimo de dos detectores por local sobre cada circuito o
central.

- Vigilancia por cédmaras de televisién de los locales
esenciales y mds peligrosos, con pantallas de control en el

puente.

- Posibilidad de aviso de incendio pulsando un botdn de
alarma, y por vigilancia humana.

CONCEPCION DE LOS LOCALES:

- Compartimentacién tipo bugue de pasaje para 1las
habilitaciones.

- Creacidén de locales aislados por cierres metdlicos en la
sala de mdquinas:

* Locales de los grupos electrégenos.
* 1 local de caldefas.
* 2 locales de combustible.

*x 2 locales de los cuadros eléctricos principales y
de la distribucién de automatismos.
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- Posibilidad de acceso a los locales esenciales de 1la
maquina, por pasillos aislados.

- Realizacién de trasvases de combustible o aceites con
detector de fugas.

~ Concepcidén del tendido eléctrico (un solo cable bajo
tubo de acero) mediante conductos verticales aislados.

- 2 locales de almacenaje de C0O2 separados geogrdaficamente
Y alejados de todo local peligroso (tendido de tuberias doble).

LUCHA CONTRA-INCENDIOQ:
- En los locales de mayor riesgo, 3 medios de lucha:
* C02 con reserva importante.
* Espuma con reserva importante.
* Agua a presién.
- Telecomando completo para utilizacién del €02 por 1local
desde el puente. Posibilidad de hacer varios intentos

Sucesivos. Cierre automatico de los sistemas de ventilacién.

- Telecomando completo de la espuma por local desde el
Puente de mando.
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ACCIONES EN CASO DE INCENDIO:

- Al aparecer una alarma de incendio, confirmacién por
control visual desde el puente por medio de las céamaras

situadas en los diversos locales.

- Confirmacién de la ausencia de personal en el local por
el sistema de deteccidén de su presencia.

- Cierre automatico de 1la ventilacidén de los 1locales

afectados.

- Parada desde el puente de las bombas de combustible vy

separadores, caso de ser necesario.

- Cerrado desde el puente de las valvulas de combustible

de ser necesario.

- Puesta en marcha inmediata por telecomando desde el
puente de del sistema de CO2 o espuma en el local afectado.

Este procedimiento permite una accién extremadamente

rapida, sin involucrar a un gran numero de personas.

7.3.5. Influencia del tipo de carga en el porcentaje de

incendio.

En los buques la situacidén varia seguin la carga estibada y
transportada a bordo, a diferencia de los almacenes de
distribucién de tierra, generalmente reducidos a un numero
determinado de materias. .

La variabilidad de la carga térmica resultante, requiere
acciones preventivas adaptadas a la situacién de cada momento,
Circunstancia que no siempre es posible realizar, hasta tal
Punto, que un buque una vez ha sido construido, mantiene las
mismas condiciones y caracteristicas de seguridad durante toda
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su vida, lo que en definitiva representa un desajuste con 1la
realidad sin detectarse las necesidades reales de proteccién
adecuadas al riesgo que el nuevo contenido representa.

En estas circunstancias, las conclusiones vuelven a ser
negativas para el buque, por cuanto deber penalizarse la
variabilidad de las cargas sobre aquellos otros bugues que
estdn sujetos a traficos estables y dispongan de una proteccién
acorde con aquellas. Los buques adscritos a trdficos de cargas
de riesgo variable deberidn contar con medidas adicionales vy
polivalentes de proteccidédn contra incendios para alcanzar un
nivel de seguridad semejante a los otros buques, o bien
disponer de agentes extintores con amplios campos de aplicacién
que anulen los incrementos de riesgo.

Los porcentajes de casos acaecidos en los espacios de
carga de los distintos tipos de bugque analizados, son 1los
siguientes:

Pasaje....... 13,5% Ro-Ro........ 14,3%
Petrolero.... *37,9% Contenedor... -21,0%
Quimiquero... *50,0% Bulk-carrier. -21,6%
Gasero....... *62,5% Car-carrier.. *40,0%
Convencional. -20,6% Frigorijficos. 15,0%
Remolcadores. 10,0% Pesqueros.... 15,6%
Otros........ 18,2% e e e 26,17

Los bugues cuyos porcentajes han sido marcados con el
asterisco (*) estan por encima de la media de 1los casos
Ocurridos en los espacios de carga, Yy por tanto relacionados
con ella. .

Un segundo grupo de buqﬁes sefialados con el signo (-) se
éncuentran en una posicién dudosa por su proximidad a la zona a
bPartir de la cual se considera de riesgo, cuyo control depende
del equipamiento con est4d dotado el buque y a la eficacia de
los agentes extintores empleados.
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Diferentes estudios estadisticos, sobre la incidencia del
factor humano en 1los incendios, 1llegan a las siguientes

conclusiones:

Segun el Det Norske Veritas, agrupando los causados por

el factor humano y procedimientos, el 13,63%.
Segun el USCG, un porcentaje del 18,25%.

Finalmente, del Lloyd's, seleccionando solo aguellas que
han sido <clasificadas bajo el término de negligencia, un

porcentaje del 16%.

Con estas valoraciones se puede asegurar que el 16% de los
casos por incendio han sido ocasionados por condicionantes
relacionados con el factor humano, que deberidn considerarse
cuando se establezcan niveles de responsabilidad al comparar
los distintos grados de conocimiento y entrenamiento de las
tripulaciones de los buques.

Segun el lugar del buque donde se inicia el incendio y en
funcién del tipo de buque, los datos estadisticos del Lloyd's,
puede decirse gue las tripulaciones a bordo de los buques
quimiqueros, gaseros, contenedor, car-carrier, remolcadores de
altura y otros de naturaleza especial, tienen un nivel mas
elevado de conocimientos y de mentalizacién (normas), que las
tripulaciones de los tipos de buques restantes. Lo demuestra la
baja incidencia registrada en alojamientos, puente y cocina de
los buques citados primeramente, lugares donde el
Comportamiento de los tripulantes es mds relajado.

Sin embargo, no éolo la preparacién profesional de cada
uno de 1los tripulantes es. Jjustificacién suficiente para
determinar el acondicionamiento positiveo del factor humano por
Cuanto ese aspecto es solo el criterio de aptitud, mientras que
la actitud viene reforzada, o por lo menos mantenida, cuando
existen normas de régimen interior procedentes de los mandos
del buque o del staff de la naviera, que tienden a crear una
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atmésfera de inquietud por 1la seguridad y una mentalizacién

hacia ella.

Por ello, un bugue que no disponga de tales guias de
procedimiento interno, actualizadas y tratadas de forma activa
puede llevar a un relajamiento de las actitudes respecto a 1la
seguridad, e incluso, una pérdida sustancial de los
conocimientos aportados por la aptitud, cuando se entra en
rutinas o procedimientos inadecuados. Mucha responsabilidad
tiene en este aspecto la empresa naviera, si no establece 1la
obligacidén de ejercicios regulares.

La respuesta de la tripulacidn viene a ser suficiente para
sofocar los incendios en un 69,4% de los casos, si bien le
sigue, aunque a considerable distancia, el debido a 1la
asistencia exterior (10,9%), acabando el siniestro en el
abandono de buque tan solo un 9,5% de los casos, lo que en
términos absolutos significa que en el 20,4% del total de
siniestros, la tripulacidén no pudo controlar el incendio por

sus propios medios.

Todo ello muestra la necesidad de instrumentar
procedimientos que potencien los conocimientos de la
tripulacidén y de aumentar medios para que puedan realizar las
acciones con suficientes garantias de éxito.

7.3.6. La formacién de contra-incendio en los Convenios

Maritimos Internacionales.

No existe en los Convenios SOLAS referencias concretas a
la debida preparacién de la tripulacién para hacer frente a una
Situacién de emergencia por incendio a bordo. Hay que recurrir
al Convenio STCW/78 dedicado'especificamente a la formacién,
donde solo se encuentran referencias claras y precisas sobre
los conocimientos contra incendios de que debe disponer la
oficialidad del buque.
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El Capitulo V, del STCW/78 aplicable a 1los regquisitos
especiales para el personal de buques tangque, si incluye 1la
formacidén y competencia de los marineros para este tipo de
buques, ademds de la yva mencionada para capitanes y oficiales.
Tales requisitos incluyen el haber terminado un cursillo
apropiado de lucha contra incendios desarrollado en tierra.
Debe destacarse el empefio de la Administracién Maritima
espafiola en 1lograr un nivel adecuado de las tripulaciones
nacionales mediante el correspondiente plan de formacidn.

7.3.7. Tiempo necesario para una intervencidén eficaz en caso
de incendio.

Para establecer con mayor exactitud el tiempo necesario
para que los componentes de la tripulacién estdn en condiciones
de ejecutar una intervencién eficaz, se considerar el peor de
los casos, coincidente con las horas de descanso nocturno en
que solo debe contarse con las guardias habituales de puente y
m guinas, compuesta por oficial y subalterno en ambos
departamentos, pudiendo llegar al caso extremo de ser bugue
eqguipado con maquinas desistidas, en cuya circunstancia solo
estarian de guardia las dos personas del puente.

La respuesta en tiempo deber acercares en lo posible a lo
siguiente:

Para el personal de guardia (oficiales):

Detectar el foco del incendio y valorar

la situacién relaciondndola con el resto

del buque..... e e e e e e .. 1 minuto
Adoptar decisién y dar las ordenes preci-

sas al subalterno que le asiste.......... O

Pulsar sefiales de alarma y establecer las
comunicaciones internas necesarias......... 1 ="~



.

Acciones iniciales relacionadas con los

sistemas fijos y bombas C.I................ 2 ="-

- ——— - —— - " - _— - ——— . —

Tiempo total.... 5 minutos

o " —— > e —— e
g e f i G e veo  ovd

Para el personal de guardia (no oficiales):

Tiempo en

Acudir al

recibir las o6rdenes..........2 minutos

Jugar de estiba del equipo de

 oYo3 11 o 7= ol o 3 -

Equiparse

para la intervencién...... . | ="

—— . e - vme . — - —— - —— —

Tiempo total..... 7 minutos

e e e e o iy o —— A Sa G - ——

Para el personal fuera de servicio:

Despertar
alarma...

e interpretar la sefilal de
... 1 minuto

R I e e N O I T S S A S R

Vestir ropas minimas............. e 1 -t-

. Acudir al lugar de estiba del equipo de

bombero. .

Equiparse

Llegar al

2 " _
para la intervencién........ 1  -"-
lugar de reunién o incendio. 2 -"-

Tiempo total..... 7 minutos

—— - ——— - ——— T S — - ——— o ——— ————
- . = e = = o e m = = =
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En base a los tiempos que tanto los oficiales de guardia
como los subalternos habrdn de precisar para iniciar las
operaciones de control y extincién del incendio, puede decirse
que dentro de los 5 primeros minutos ya deber n poder ejecutar
importantes acciones y en los dos minutos siguientes iniciar
las maniobras de campo que sean precisas para llegar al foco
del incendio. Una tripulacién muy bien adiestrada puede reducir
dichos tiempos en 1 6 2 minutos, aungue cabe considerar 1la
existencia de pequefios problemas que puedan surgir a partir de
la sefial de alarma gque deber n compensarse con un tiempo
adicional para su solucidén, por lo que, el tiempo de 7 minutos
es perfectamente asumible como normal.

7.4. VIAS DE AGUA.

En los bugques de tripulacidén reducida, se hace necesario
un sistema eficaz de deteccidn de vias de agua (ver nota de pié
4), o fugas de agua de mar de valvulas de doble fondo, etc.

DETECCION:

- En todos 1los 1locales situados bajo 1la linea de
flotacién, se instalar n detectores de niveles ALTO y MUY ALTO.

- En los locales esenciales, los detectores de nivel MUY
ALTO serdn dobles.

LUCHA CONTRA LA VIA DE AGUA O INUNDACIONES:
- En caso de nivel muy alto, se pondré en marcha
automé&ticamente la bomba de achique principal (ballast) vy

automaticamente el circuito de tuberias al local siniestrado.

- En el compartimento del motor principal, estar prevista
una bomba de achique que sea capaz de funcionar en inmersién,
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que tendrda su aspiracién directa en el compartimento del motor
principal.

- Esa bomba estar alimentada desde el cuadro de segquridad
por cable pyrolion y se pondrd en marcha automdticamente en
caso de llegar el nivel de agua del compartimento a MUY ALTO.

CONCEPCION DE LOS LOCALES:

- El buque estar compartimentado de forma gque siga
flotando en caso de inundarse un compartimento principal.

- Se evitar el paso de tuberias por los 1locales, que
serdn instaladas a lo largo del eje longitudinal del buque,
para evitar atravesarlos.

- Se reducir el numero de tomas de agua, se reforzaran y
se equipardn con telemando desde el puente.

- Un cofferdam de control ser previsto alrededor de 1la
toma o salida de agua no visible, para efectuar su control.

- Las tuberias situadas en lugares que lo requieran, seran
rodeadas de una proteccién con detector de fuga.

PROCEDIMIENTOS EN CASO DE INUNDACION:

- En caso de inundacidén con nivel muy alto de un
compartimento = de riesgo, se pondra en funcionamiento
automdticamente la bomba de achique.

- En el caso del compartimento del motor principal, si el
control visual por cdmara de televisidén permite confirmarlo, o
en caso de duda, el oficial de guardia cerrarda por telecomando
las tomas de agua.

- El defector de aislamiento eléctrico de las magquinas,
situado en la parte baja del compartimento del motor, podréa
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ser también considerado como un detector de inundacién o de

fuga de agua de mar.

7.5. ABANDONO DEL BUQUE.

La necesidad de abandonar el buque se presenta cuando se
ofrece menos garantias de refugio que la utilizacidén de las
embarcaciones de salvamento o incluso el 1lanzarse al mar vy
mantenerse a flote en espera de ayuda.

En buques standard en los que progresivamente se ha 1ido
reduciendo su tripulacién, puede presentarse el peligro
adicional de que los botes de salvamento resulten inmanejables
para los supervivientes de una tripulacidén ya de por si escasa.

En tal caso se hace necesaria la instalacién a bordo de
modernos botes salvavidas de caifida libre, gque no precisan
ninguna clase de trabajo colectivo para ser botados al agua.

Un cuidadoso estudio del numero de tripulantes y de 1las
maniobras precisas para echar al agua los botes salvavidas, en
diferentes supuestos de siniestros, resulta pues imprescindible
antes de autorizarse un Muster Bill por la autoridad

competente.

7.6. CUADRO DE OBLIGACIONES Y CONSIGNAS PARA CASOS DE
EMERGENCIA. CUADRO DE EMERGENCIA (MUSTER BILL).

7.6.1. Convenios Internacionales.

El cuadro de obligaciones y las consignas incluidas en é1
0 en otros documentos similares, constituyen un conjunto de
instrucciones que abarcan todas las clases de emergencias gque
requieran la intervencién de la tripulacién. Cubren todas las
acciones a efectuar en caso de incendio, peligro, abandono y
hombre al agua.
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El tratamiento de estos temas se incluye en el Capitulo
III/83, Reglas 8 y 53 del Convenio SEVIMAR actualizado. En 1la
Regla 53, se indican 1las obligaciones de 1los oficiales
relativas a mantener en buén estado y disponibilidad 1los
dispositivos de salvamento y lucha contra-incendios.

Otra obligacidén es la de especificar en el Muster Bill las
personas sustitutas de 1los puestos clave, que en caso de
siniestros pudieran causar baja, de forma que no se dificulten
los trabajos por falta de adecuada direccidn.

Entendemos que solamente con frecuentes précticas de
abandono, contra-incendios, etc., el relevo de un jefe de grupo
puede hacerse de forma automdtica y sin pérdida de tiempo. Al
no presentarse en el lugar ordenado la persona que debe dirigir
las operaciones del grupo, el siguiente nombrado se haran cargo
inmediatamente de la direcciédn, sin investigaciones que hagan
perder minutos esenciales para luchar a tiempo contra el
Siniestro.

En algunos de los Muster Bill de 1los buques estudiados
para este trabajo gque no se nombran relevos para los puestos
clave, lo que demuestra que fueron redactados al botarse hace
afios el buque, y no se han reformado las instrucciones de
acuerdo con las ultimas disposiciones de SEVIMAR, teniendo en
Ccuenta las reducciones de personal autorizadas en los utltimos
afnos por las Administraciones estatales correspondientes.

Por lo demds, el texto de la Regla 53/83 se ajusta a lo ya
establecido en textos anteriores del SEVIMAR:

- El mantenimiento de 1las condiciones de estanqueidad de
los sectores mediante el cierre de las puertas estancas y de
Contra-incendios, valvulas, imbornales, portillos, lumbreras,
etec.

- Llevar siempre en los botes de salvamento todos 1los
dispositivos y efectos de supervivencia correspondientes.
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Es fundamental que en los Muster Bill, se indiquen con
claridad las sefiales de alarma, su significado, y las primeras
medidas a tomar, especialmente a la sefial de abandono del buque

y disposiciones correspondientes mds necesarias.

7.6.2. Redaccién del CUADRO DE EMERGENCIA (Muster Bill) de
acuerdo con las reducciones de tripulantes.

Es indispensable actualizar los Muster Bill en los buques
que hayan experimentado reducciones de tripulacidn, de acuerdo
con nuevas disposiciones de la Adnistracién, y de los adelantos
técnicos introducidos en el bugque.

El procedimiento, entendemos que debe ser el mismo gue
cuando se redacta ese documento en caso de la nueva
construccién de un buque.

Se comenzar por un estudio previo de 1la estructura vy
caracteristicas del buque, su distribucién, situacién de
compartimentos estancos Yy puertas contra-incendio, que
cumplirdn las especificaciones de seguridad establecidas para
su construccién segun el tipo de buque.

Se comprobar gque el bugue cuenta con las instalaciones
para situaciones de emergencia y salvamento obligatorias.

Luego se haré un estudio detallado y cuidadoso del
Personal necesario para poder atender a todas las emergencias
con la maxima garantia de éxito, de acuerdo con el grado de
automatismo de las instalaciones especiales del buque para esos
casos, segun antes hemos ido‘seﬁalando.

Se proseguir comprobando que el numero de tripulantes del
bugque es el suficiente para cubrir todos los puestos de los
grupos de trabajo contra las emergencias, y mantener la debida
Vigilancia desde el puente, o para continuar la navegacién con
Seguridad, segun el caso. .
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Entre 1las emergencias, se debe incluir el caso de
vertidos a la mar de sustancias contaminantes, puntualizando
las medidas a tomar. Los buques investigados en el transcurso
de este trabajo, solo en un corto numero cumplian extremo tan
necesario.

Si el numero méaximo de tripulantes precisos para atender
con seguridad a los casos de emergencia, superase al preciso
para la explotacidén del buque , se aumentaria la tripulacién
hasta el nimero imprescindible para la seguridad del buque.

Por dltimo, hay que tener en cuenta que las
automatizaciones y los mejores adelantos técnicos sobre
seguridad, son inutiles si los tripulantes carecen de 1la
suficiente preparacién para utilizarlos debidamente, casi de
forma refleja. Ello se logra tan solo con conocimientos
tedéricos suficientes, y mucha préctica.

Para hacerse cargo de un nuevo buque, los tripulantes
deberdn estar debidamente impuestos de cuanto atafie a la
seguridad, Yy posteriormente se les debe exigir frecuentes
ejercicios periddicos, de forma que si ocurre un siniestro, se
tomen todas las medidas necesarias de forma automdtica, en un
tiempo minimo, y sin dudas.

En Espafia, por Orden de 31 de Julio de 1992, se establecen
los certificados de especialidad de seguridad maritima(tercer
nivel)y se modifican determinados aspectos de los certificados
de lucha contra incendios y supervivencia en la mar (primer y
segundo nivel), establecidos por la orden de 29 de Marzo de
1990:

* Certificados y cursos de cardcter obligatorio:

- Certificado y curso de lucha contra incendios nivel I.

- Certificado y curso de lucha contra incendios nivel II.
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- Certificado y curso de supervivencia en la mar, nivel I.

- Certificado y curso de supervivencia en la mar, nivel
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8 - SITUACION DEL MERCADO DEL TRABAJO EN EL SECTOR MARITIMO Y
SUS _PERSPECTIVAS

8.1. - SITUACION ACTUAL

En los afios 80 1las navieras estaban luchando para la
supervivencia de sus empresas "buscando personal
suficientemente cualificados para poner un parche en la
situacién a bordo un par de viajes" (Holder, L.A:). Los
busca-talentos han jugado un papel importante en este sentido,
pero aun ellos estan limitados a re-colocar gente cualificada
en el mercado laboral, sin ninguna planificacién a largo plazo
ni poder opinar en cuanto a su educacidn.

Durante ésta década las navieras no parecen haber
cambiado su punto de vista. Siguen creyendo gque la
nacionalidad, idioma y cualificaciones no tienen importancia
si cumplen con los requerimientos del IMO. No obstante,
muchos gobiernos de naciones maritimas han empezado a darse
cuenta que los cambios en sus marinas mercantes, con
reducciones en el potencial humano, estd eliminando una fuente
muy valiosa de expertos nduticos imprescindibles para
practicaje, administracién portuaria, ensefianza nautica,
administracién maritima relacionada <con la seguridad vy
proteccidén del medio ambiente, industrias relacionadas, etc.

Las navieras hoy dia son felices encontrando soluciones
de emergencia para sus necesidades particulares, sin
preocuparse por los servicios administrativos y técnicos

basados en tierra.

Los gobiernos, no obstanhte, empiezan a darse cuenta de
que existe la necesidad de profesionales preparados para estos
buestos, pero siguen esperando que surjan de entre los
educados por los armadores. En general no hay ninguna
planificacién. Los problemas son tratados sobre la marcha,
"esperando que se solucionardn solos" (Holder, L.A.).
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En los afios 60, las empresas petroleras establecieron sus
flotas bajo banderas de la comunidad para asegurar una fuente
de oficiales cualificados. Hoy en dia los Noruegos van a las
Filipinas porque no pueden pagar Noruegos, ni naciocnales de
paises comunitarios.

Las naciones maritimas por tradicidén han perdido el
control de la determinacién de tripulaciones, que se situdan
entre los sindicatos y las navieras. Los estandares IMO que
han tenido amplia difusidén a través de sus convenciones, junto
con la presidén del mercado laboral en el sector, son los
factores que deciden la estrategia mas conveniente para las
navieras, compafiias de seguros, sociedades de clasificacién,
etc. El interrogante es, si es conveniente dejar un aspecto
tan wvital para la evolucidén adecuada de la navegaciodn
occidental en manos del mercado de trabajo internacional
libre.

Al final de cada guerra que involucra a cierto numero de
paises, se habla mucho de un nuevo orden mundial. Este
horizonte esperanzador llena a los méds optimistas con buenas
intenciones. Pero la experiencia nos ha enseflado a no
confiar, y hasta hace pocos afios, cada nacidén tenia a su
disposicién una fuente propia de marinos y su propia flota
para no encontrarse aislados o sin materia prima en caso de
nuevas guerras.

Ademds, el ahorro que experimentan las navieras al
emplear personal de paises sub-desarrollados no puede durar
siempre. Al desaparecer los recursos humanos en paises de
occidente junto con el aumento del nivel de vida de los que
ahora proveen esta mano de-obra, significa que empezardn a
elevar sus esperanzas en cuanto a salario. Dentro de unos
afios el problema de tripulaciones caras podrd volver, pero sin
una fuente propia de tripulaciones.

Otro problema es la necesidad de tripulantes
especializados para cierto tipo de buques, y atn para la
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gestién de un buque especifico. Los bugques CCI son méas
sofisticados y requieren oficiales y subalternos c¢on una
formacién especifica y esto implica disponer de una
tripulacién fija para poder evitar serios problemas.

Los paises europeos han corrido con el coste de educar
sus tripulaciones durante muchas décadas, y sin duda
continuardn haciendolo para los tripulantes destinados a sus
flotas. Pero no es muy probable que lo hagan para proveer a
las banderas de conveniencia. Esto se ilustra mejor c¢on un
ejemplo tomado de Mulji, S.J.: en 1.991 existian unos 13,000
oficiales britdnicos en el Reino Unido; de éstos 6,000 servian
en buques britdnicos, el resto en banderas libres. Podria ser
dificil, aunque no imposible, persuadir a la administracién
inglesa educar a un numero de alumnos suficientes para
reemplazar los que estan sirviendo bajo la pabellén nacional.
Pero no existe ninguin argumento de peso para persuadirla de
que paguen para el reemplazo de flotas extranjeras. Por 1lo
tanto la iniciativa para la educacidén a corto plazo gqueda con

las instituciones privadas.

Una gran parte del problema se debe a la desaparicién de
la naviera tradicional, el negocio en navegacién tipico de los
Ultimos cien afios (Roberts, P.) "su lugar ha sido reemplazado
por el duefio de capital maritimo, quien esta a menudo cegado o
limitado por su visidén a corto-plazo contable".

Aungue algunas navieras siguen ofreciendo una Dbase
educacional sdélida para sus tripulantes, muchos otros han
optado por el camino del medio: emplear capitanes europeos y
oficiales subalternos de paises en desarrollo quienes pueden
completar su educacién a Dbordo. Este sistema funciona
bastante bien, pero nadie puede garantizar que continue

=~

eternamente.

En algunos de los paises que ahora proveen mano de obra
barata, se da el caso de que empiezan a necesitar personal
para sus propias flotas, como en el caso de la India. Otros
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como Corea del Sur y Taiwan han pasado de ser suministradores
a ser demandantes de marinos. Su industria maritima ofrece
puestos de trabajo mejor pagados y con un mejor nivel social
que la internacional (Ramforth, H.). Es de temer que las
navieras occidentales han sido tan tacafios que han querido
reducir <costos a expensas de las reservas de personal
cualificado en sus propios paises.

Los gestores europeos tienen dificultades a la hora de
adaptarse a la nueva situacién, y plantean una pregunta
importante - :cdémo se podrd educar subalternos para el mando
si la posibilidad de navegar en sus propios buques desaparece?

El nuevo sistema de encontrar trabajo, a través de
agencias, lo que implica cambiar de naviera cada pocos viajes,
resta atractivo de la profesién para 1los alumnos jévenes,
inteligentes y capaces. Si afiadimos el hecho de que la nueva
tecnologia dificulta y alarga el tiempo de aprendizaje, no es
sorprendente que jévenes optan por profesiones mas

gratificantes. "En 1.989 en toda Alemania solo 15 jévenes han
hecho una solicitud para estudiar para el certificado de deep-
sea master" (Ramforth, H.). No debemos olvidar que el factor

humano es la clave en la planificacién de cualquier negocio.
Si no hay mandos cualificados, c¢émo podrdn asegurarse las
navieras de personal adecuado para sus ejecutivos?

El grupo de empresas HANSEATIC SHIPPING CO. LTD. es un
grupo mundial de operadores que decidieron abrir sus
facilidades de educacidén a otros armadores y operadores.
Ahora ofrecen un 30% de su capacidad a otras empresas (Meyer,
J.), manteniendo un 70% para si mismos para suministrar una
flota de casi 200 bugques. Cada estudiante tiene asegurado un
puesto con la compafiia y este sistema permite una relacién
humanizada desde el principio, generando interés y lealtad
hacia la empresa que era la norma en tiempos antafios entre las
tripulaciones y los dueifios.
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8.2. - PROBABLE DESARROLLO FUTURO

Hasta 1.989, cuando el Institute for Employment Research,
de la Univerersidad de Warwich 1llevé a cabo su estudio "THE
WORLDWIDE DEMAND FOR AND SUPPLY OF SEAFARERS" encargado por el
ISF-BIMCO, no existia ningln estudio de este tipo a nivel
internacional. El propdésito del estudio fué de determinar
cudntos tripulantes harian falta en el tiempo actual, cudntos
para el futuro, y si los recursos humanos previstos podrian
satisfacer la demanda en las préximas décadas.

Varios criticos han comentado que el informe se conforma
demasiado al propdsito original, "sin tener en cuenta temas
complejas como son el efecto de cambios en salarios relativos,
o suficiencia de educacién y experiencia" (Resumen v
Conclusiones del Estudio). Es evidente que estas son
dimensiones cruciales en cualguier estudio, pero éste en si es
bastante ambicioso y ha constituido un logro importante en
poder llevarlo a cabo. Tal y como ha dicho el director, Sr.
D. Suddir J. Mulji, en su articulo "La cantidad y calidad de
Personal de Mar", el problema consistia en que el informe fue

heroico en su alcance.

El Sr. Mulji lamenta que el informe no hubiese estudiado
el problema tan complejo de la calidad. No obstante, el hecho
de que una falta futura de personal deviene manifiesta, y la
imposibilidad de elegir personal cualificado, nos presenta con
el peligro de tener bugques inoperativos. Un vez gque hemos
resuelto el problema de cantidad, la calidad se resolverd sola
a causa de la competencia.

La responsabilidad para los problemas de hoy en dia,
queda principalmente para labéomunidad occidental, y en menor
grado para las empresas navieras. S6lo cuando las navieras
puedan elegir su personal serd cuando la comunidad mundial
pueda demandar responsabilidades acerca de cémo dirigen a sus
buques. No se podrd hacer nada a este respecto si no hay una
politica firme que facilite la educacién y reclutamiento.
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8.3. - EL IMFORME ISF-IMCO

Este estudio llega a la conclusidn de que el crecimiento
continuado en el comercio mundial es probable que provogue un
aumento del numero de buques en servicio, resultando una mayor
demanda para tripulantes, por lo menos hasta el afio 2.000.
Durante los préximos diez afios se supone un 33% de aumento en
el numero de buques que, después de un madrgen para ganancias
en productividad, nos llevard a un aumento en la demanda de
unos 90.000 oficiales - 20% mds gue la demanda actual. En
cuanto a subalternos, la demanda subird en un 8% o unas 50.000
personas. Auin si el crecimiento fuese la mitad de buques
todavia habria un aumento en la demanda de oficiales y un 4%
para subalternos para el afio 2000.

Las supuestas pérdidas de tripulantes debido al abandono
de la carrera son de alrededor del 10% por afio e implican que,
en la ausencia de nuevos concurrentes, o reciclados durantes
los préximos diez afios, habrd una reduccién real del 65 %
tanto de oficiales como de subalternos.

Si afiadimos estos factores al crecimiento proyectado de
crecimiento, nos abre una brecha tedrica entre la demanda vy la
oferta para el afio 2000 de 400.000 oficiales y mds de 350.000
subalternos. Lo que significa que hard falta alrededor de
350.000 oficiales durante los préximos 10 afios para poder
mantener la situacién actual (una falta de 50.000). Aln si el
porcentaje de abandono de carrera entre estudiantes se supone
insignificante, esto representa una necesidad de 35.000
alumnos al afic lo que triplica la salida estimada del nivel
actual de actividad en educacién maritima/nautica. Harian
falta 40.000 al afio para réstablecer el equilibrio entre

”

oferta y demanda. b

El superavit aparente de subalternos igualmente vuelve a
ser una falta sustancial para el afo 2000. Harian falta
entonces unos 35.000 subalternos cualificados cada afio para
poder lograr el equilibrio para agquel entonces.
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Estas cifras sugieren gque serd necesario un esfuerzo
considerable en reclutamiento y educacidén si la flota mercante
puede ser debidamente tripulada en la década venidera. La
evidencia de los tres estudios implica que los niveles de
reclutamiento y educacién actuales no serdn suficientes y que
la industria tendrd que aumentar significativamente el numero
de alumnos si se pretende evitar serios problemas".

En las sigulentes pdginas reproducimos las tablas més
interesantes del informe final ISF-~BIMCO.
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8.4. - PROBLEMAS DE COMUNICACION INHERENTES EN UN AMBIENTE
MULTI-CULTURAL A BORDO

"Comunicar con la gente es mds que simplemente utilizar
un lenguaje para poder hablar o escribir. Una comunicacién
eficaz entre personas reguiere una comprensién del uno con el
otro y la transferencia ida-y-vuelta de 1ideas, planes,
objetiveos y los valores de lo que es correcto ¥ lo que es
incorrecto, lo que es bueno y 1o que es malo" (D.H. Moreby).

Existen varias composiciones de tripulaciones multi-

raciales:
~ La naviera de un pais y toda la tripulacién de otro.

- La naviera y oficiales de un pais y el resto de 1la
tripulacién de un pais especifico sub-desarrollado.

- La naviera y el mando de un pais, oficiales de un pais
sub-desarrollado y el resto de la tripulacién de otro.

- La naviera y el capitdn de un pais, y el resto de 1la
tripulacidn de varios paises diferentes sub-desarrollados
{"UN ships").

Muchas navieras del norte de europa han optado por 1la
solucién de tener sus propios nacionales para puestos de mando
(capitdn, jefe de mdquinas, primer oficial) y tripulantes de
paises del tercer mundo para el resto. Pero como ya se ha
dicho, esto solo puede ser una solucién temporal ya que los
oficiales europeos escasean y el sistema no permite 1la
Promocién de alumnos siendo éstos extranjeros y sin opcidn a

Puestos de oficial.

De acuerdo con el profesor D.H. Moreby, soclo es cuestién
de tiempo para que los buques pertenecientes a empresas en
Pafises ICDE, banderas de conveniencia o registros secundarios,
Sean tripulados totalmente por personal de paises fuera de 1la
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OCDE. Después, estos oficiales extranjeros tendrdn que ocupar
puestos en tierra de responsabilidad lo gque requiere
experiencia en la navegacién porque no habra otros
disponibles.

Los problemas de comunicacioén con tripulaciones
multiraciales pueden ser muy serios. En algunos buques los
comunicados y drdenes rutinarias se escriben en el idioma de
los subalternos, y 1los oficiales 1llevan encima copias
plastificadas para poder —relacionarse al resto de 1la
tripulacidén (Roberts, P.). Esto no parece ser la mejor forma
de hacerlo, especialmente en una emergencia. Estamos
completamente de acuerdo con el capitédn Roberts de que si el
personal a bordo no comprende el idioma utilizado por el
mando, seria aconsejable <considerar tal buque como sin
condiciones de navegabilidad.

Es normal para tripulaciones multi-raciales nombrar un
lider, normalmente el contramaestre, para actuar como
intérprete entre el Primer Oficial y los subalternos. Esto
supone varios problemas. Primero, en caso de algun incidente
grave, actuar rédpidamente es de primerisima importancia, y si
el contramaestre estd involucrado para gque no pueda actuar
como intérprete las consecuencias podrian ser muy graves. El
Primer Oficial estaria a merced de la buena fé y caracter del
dicho intérprete para que las érdenes sean llevadas a cabo.

En el supuesto de una tripulacién de varios paises
diferentes, las incompatibilidades raciales pueden dar lugar a
Ootros problemas relacionados con supersticiones arraigadas o a
tensiones basadas en diferentes religiones. El Capitén P.
Roberts cita los ejemplos de; un subalterno que negd subir al
Puente de mando porque creia que el compds escondia un poder
maléfico; o cuando toda la tripulacién llamé una asamblea para
acusar al contramaestre de b;ujeria; 0 para gquejarse de gue el
arroz en el rancho estaba disminuyendo su libido.

Es evidente que las navieras occidentales estéan
Sobreviviendo a pesar de las dificultades, pero también es
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verdad que la peor porcién la 1lleva la gente de mar de
naciones tradicionalmente maritimas gquienes persisten en
seguir su profesiodn escogida.

Hasta hace poco, la oficina naviera y la tripulacidén eran
culturalmente compatibles. Por culturalmente compatible
(Klemperer, L.) se entiende: un idioma comun aparte de 1la
terminologia navutica, comprensidén total dJde significado, no
solo para rutinas sino también en situaciones extraordinarias
Yy, mds importante, en emergencias; una afinidad de tradicidn,
costumbres y comportamiento basados en la educacidn,
entrenamiento y experiencia, creando lealtades tanto hacia
arriba como hacia abajo. La norma actual de culturas mixtas
pide un estudio detallado de la situaciédn.

8.5. - RESUMEN Y CONCLUSIONES

El informe ISF-BIMCO coincide con una conviccién general
de que se hard muy dificil encontrar tripulantes apropiados
para la flota mundial. Lo principal de este informe son las
estadisticas que confirman lo que todos ya sabiamos.

El hecho de que las navieras siguan tripulando sus buques
ha calmado a muchos que creen que el problema no es tan serio
Y gque aparecerd una solucién por si sola (Mulji, S.J.). Las
dificultades experimentadas por directores de personal se
creen pasajeras Yy que se corregirdn a través del mercado
libre. La baja calidad de personal disponible no ha servido

de aviso.

El problema existe; los centros apropiados para la toma
de decisiones deben hacer-.algo al respecto. Una flota
Comunitaria, tripulado por su propio personal y en suficiente
nimero para sus propias necesidades en una emergencia, nho es

ninguna exageraciodn.

Aunque existe una natural tendencia en Europa de evitar
el duro trabajo en la mar, también debemos reconocer que no se



ha hecho nada para elevar el nivel de vida y el entorno social
de los marinos.

La ganancia de cualquier negocio depende en gran medida
de obtener un equilibrio razonable entre seguridad éptima y
gastos. Al calcular la relacidén gasto/ganancia, no debemos
olvidar que un VLCC, p.ej. (Ramforth, H.) junto con su carga,
puede representar 140 millones de ddélares américanos. Con una

tripulacién de 20, <cada uno es responsable -~ por su
comportamiento - de 7 millones de ddélares. Las compafiias de
seguros lo tomaran mds y més en cuenta. Cualquier empresa

basada en tierra daria al responsable principal de 140
millones de délares en bienes, una categoria social especial
¥y un salario que es impensable para un capitan.

Hablando con navieras, sindicatos y asociaciones
profesionales, hemos encontrado la opinidén generalizada de que
el transporte maritimo ha sido sacrificado para poder
favorecer otras industrias y comercio comunitarios. Se ha
hecho la pregunta de que ocurriria si, para hacer la industria
textil mds competitiva, importasen mano de obra barata de
paises sub-desarrollados dejando a los trabajadores naciocnales
en el paro. Se debe utilizar en el sector maritimo, tacticas
aplicadas en otras industrias, para reclutar personal de alta
calidad.

CONCLUSIONES

Existe una necesidad de buscar un acuerdo serio entre los
paises miembros de la ECC para poder garantizar una flota
minima registrada bajo la bandera comunitaria. Se deberia
estudiar la posibilidad de aplicar algunas de las soluciones
puestas en practica en los Estados Unidos de América.
Controlar los recursos humanos y 1los sistemas de educacién
homogénea en la ECC.

Para poder sobrevivir la crisis de recursos humanos en el
sector maritimo, tanto en tierra como a Dbordo, seria



aconsejable:

- organizar la carrera nautica para capacitar y permitir el
acceso a puestos en tierra y para garantizar los puestos
administrativos, de practicaje, seguridad maritima, V.T.S.,
etc.

- ofrecer facilidades para la educacidén homogenizando las
Escuelas de Nautica dentro de la Comunidad,

- ofrecer una escala salarial suficientemente atractiva de
acuerdo con los estdndares reconocidos en la sociedad en
general que compense la dureza de la vida en el mar y segun 1la
responsabilidad del mando.

Cuando es inevitable la heterogeneidad de culturas:

- completar la educacidén cuando sea necesario para llegar a un
nivel aceptable (Hanseatic School),

- usar un idioma comuin para toda la tripulacién, incluido el
mando.
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S -~ MODELOS FUNCIONALES PARA EVALUAR EL NUMERO DE TRIPULANTES.

El progreso técnico Yy socio-economico del transporte
maritimo ha obligado a las autoridades maritimas a prestar
mayor atencién al estudio del factor humano en los bugues,
especialmente a causa de los accidentes provocados por una
interaccidén insuficiente entre hombre vy méquinal. Otras
organizaciones involucradas en el trafico maritimo han
estudiado el problema y varias navieras han producido
cuestionarios para poder analizar la influencia sobre 1la
seguridad a bordo de operacidnes Y los trabajos de

mantenimiento.

Se ha hecho evidente la necesidad de lograr un método
internacionalmente aceptado para determinar una tripulacidén
segura. Los métodos para ingenieria de sistemas e incluso el
andlisis de tareas funcionales, ofrecen una base objetiva para
fijar el tamafio de tripulacionesz. Un proceso internacional
completo para determinar los niveles de tripulaciones tendria
gue incluir:

a) una declaracidén de principios aceptada universalmente,
fijando las necesidades funcionales de las tripulaciones;

b) herramientas de andlisis objetivo para establecer
modelos de tripulaciones seguras.

Un marco asi ayudaria a cada pabelldén fijar las
tripulaciones y podria ser utilizado por 1las autoridades
maritimas para evaluar si los buques tienen tripulaciones
suficientes y seguras. Los niveles internacionales no son
deseables, ya que serian poco adecuados en algunas operaciones
a bordo y obstacularizarian la innovacién en otros supuestos.
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9.1. E1 Comité Norte-Américano sobre el efecto de las
Tripulaciones Reducidas en la Seguridad Maritima

Este Comité ha establecido un modelo funcional para
analizar tareas a bordo y lo ha probado en dos bugques. Con
posterioridad y con un mayor desarrollo, podria ser utilizado
para fijar tripulaciones minimas de acuerdo con el tipo de
bugue y condiciones operativas yva que permite una evaluacién
minuciosa de los trabajos a bordo. El modelo podria ser
rellenado en primer lugar por expertos en el campo maritimo
para confirmarse posteriormente en viajes reales. Se
aplicaria en las certificaciones para una reduccidén de 1la
tripulacién sometiendo el bugque a pruebas en la mar de hasta
seis meses. Constituiria pués un gran avance y permitiria al
sector maritimo a beneficiarse de 1la nueva tecnologia sin
efectos negativos en la seguridad.

Una forma de obtener mayor seguridad con mencs
tripulantes, es con la utilizacién de ingenieria de sistemas.
Se evallia primero mediante un "andlisis de necesidades" vy
después con un "analisis de trabajo". Posteriormente la
Organizacién se analiza para estudiar la integracién de los
tres, siendo entonces posible estudiar el software y hardware
necesarios. El1 modelo gque estamos estudiando aqui es una
herramienta que puede ser usada en cualquier tipo o clase de
bugque y navegacién. Los hombres necesarios para un viaje vy
Para hacer frente a cualquier emergencia, tal comoc un fuego,

Puede ser evaluado certeramente.

9.1.1. Descripcidén del modelo

El modelo considera 10 funciones generales gque son
Separadas en sub—funcidnes y‘sub—sub-funciones. Estas son
estudiadas de acuerdo con las habilidades y tiempo necesarios
Para llevarlos a cabo. Se utilizd en dos buques:

a) 30 meses de informacidén sobre mantenimiento y operaciones

en cubierta (American President Lines),
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operaciones en maquinas y cubierta en un buque de 1la

Exxon.

Jasks

Task Analysis

Man-machine
tradeof! studies

Orpanizatonal Analysis

Software Analysis

Hardware Analysis

Requirements Analysis -

Besufis
System reiquiremems

Tasks to be supported
* Present
* Future

Man-machine
tradeoft rmatrnix

Organizational constraims

Software Breakdown
* Information Systems
* Decision Suppon Sysiems
. Expenl Sysiems

Hardware Design and
Specifications

Systems Engineering Approaches to Shipboard Manning.

Las diez funciones principales de a bordo son:

1)
3)
5)
7)
2)

Se
a)
b)
<)

Carga 2)
Navegacioén 4)
Equipo auxiliar 6)
Cubierta 8)
Administracién 10)

obtuvieron datos de ambos

amarrado,

Lastrado
Mdquinas
Radio
General
Fonda

buques en tres fases del viaje:

navegando en aguas congestionadas,

en alta mar.

Se anotaron los tiempos maximos Yy minimos para hacer los

trabajos,

el numero de personas necesarias, su nivel de
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capacidad y se calcularon los promedios. La clasificacién de
capacidades fué como sigue:

(N1) personal de cubierta titulado

{N2) personal de cubierta no titulado

(El) personal de maquinas titulado

(E2) personal de maquinas no titulado

{G)Personal de Fonda
Hemos estado hablando de condiciones de navegacién normales, y
puede ocurrir gque un bugque esté tan bien equipado con
automatismos que no tenga suficiente persconal para hacer
frente a una emergencia, tal como un fuego. Por lo tanto el
Comité analizé el numero de tripulantes necesario para
mantener la operatividad del buque en una emergencia junto con
lo necesario para luchar contra un fuego.
Se analizdé el supuesto de un fuego producido como resultado de
una rotura de una manguera de combustible de alta presién en
la sala de maquinas, y un fuego en un contenedor en cubierta.

Se definieron las siguientes consideraciones al desarrollar el
modelo:

-:Quien se encarga de los trabajos de mantenimiento, 1la
tripulacidén fija, equipo temporal o un equipo de tierra?

-:Existe un departamento de mantenimiento?
-:;Cudntos de la tripulacién son duales?

-:Durante cudnto tiempo estan juntos 1los tripulantes;se
entrenan como un equipo?

-.Que valor se da a la experiencia navegando en bugues
similares?

-¢En qué medida limitan los contratos y/o acuerdos
sindicales la flexibilidad de movimiento de los
tripulantes entre un departamento y otro? ’
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-:Qué criterios son utilizados para seleccionar el

personal?

-.Existen descripciones de los puestos para fijar
responsabilidades?

-:Existe algin plan de formacidén para mantener o mejorar

capacidades?

9.1.2. Evaluacién del Modelo

El primer objetivo del Comité para usar el modelo en los
dos buques mencionados fué el de saber si dicho modelo era
adecuado para controlar todos los trabajos en un viaje tipo.
Se verificé con unos pocos cambios. El segundo objetivo fué
saber si podria reflejar fielmente las necesidades reales de

tripulaciédn.

9.1.3. Limitaciones

El Modelo ha sido verificado con dos tipos de
informacidén; un buque-tanque en viajes cortos y un porta-
contenedores viajando entre 1la costa Oeste de América al
Lejano Oriente. El Comité sugirié que debiera ser probado en
una mdas amplia gama de tipos de buques y viajes.

Se tendria que realizar un andlisis méas profundo de las
situaciones de emergencia o visibilidad limitada utilizando el
modelo propuesto.

De momento no se pretende usar el modelo con referencia a
riesgos o peligros. Pero podria ser usado para comparar
estimaciones recomendadas por las tripulaciones (desde el
punto de vista riesgos/peligros) para poder confeccionar
comparaciones entre estructuras de tripulaciones.
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Podria ser necesario asimismo acomodar informacién
incompleta o insegura, asi como las decisiones hechas baijo la
presién de tiempo limitado.

Seria de ayuda igualmente la posibilidad de ofrecer una
visidén gradfica del trabajo/tiempo tiempo gque se utilizaria
posteriormente para determinar en andlisis coste/beneficio.

9.2. - El1 Modelo Susan: "The Effect on Marine Safety of Men,
Machines and Regulations®” (Jens Froese, SUSAN, Hamburg, 1992)

El Capitdn Froese presenta un modelo c¢con muy pocas
diferencias (no hay muchas opciones en cuanto a la forma de
redactarlo). El1 autor cree que, a pesar del gran numero de
medidas para mejorar la seguridad en el sector maritimo, las
necesidades a este respecto siguen sin satisfacerse. Sefiala
algunos puntos débiles en el sistema del entorno-hombre-
mdquina y presenta un modelo para descubrir los defectos en el
sistema.

La operacidén de buques es compleja y deben ser tratados
con cuidado aquellos modelos que sdlo presentan una visién
estatica de su proceso. Cualquier medida que surja de tales
modelos debe ser verificada antes de aplicarla a la vida real.

Hay dos formas de enfocar la relacidén entorno-hombre-
maquina. Una se concentra en el buque en si, incluyendo 1los
sistemas técnicos y las operaciones a bordo. La otra
considera al bugque como una parte en relacién al mundo
maritimo.

A la hora de aplicar el modelo en un caso especifico
seria necesario suministrar detalles de acuerdo <con el
propésito del estudio. Seria necesaria una descripcidn del
equipamiento técnico y sus funciones asi como un conocimiento
completo de la organizacién y personal. Se debe estudiar la
legislacién pertinente, reglas y recomendaciones, junto con
coudicionesireales, todo lo cual abre el camino hacia las
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funciones cibernéticas. Ya que serian necesarios diferentes
expertos para diferentes &reas, estaria bien tener un "modelo
badsico" que incluiria modelos mas especificos y detallados
para ciertas d&reas.

Se podria aplicar un modelo sencillo en &reas especificas
para poder descubrir irregularidades que podrian desembocar en
un accidente o afectar la relacidén coste/eficacia.

g~ operaticnal cbjectives Levd 6
ﬂ ﬂ Diswrbeace Lovel 5.6
jij ]

persozme] Lowal 3
ﬂ ﬂ Disurtuscs Lovel 4-3
i i

sctom| oparacion Lowai 4
ﬂ ﬁ Diastunce Lovel 34
] ]

- mxuired equrpoax functions lovd 3

g g Deawtunss Loved 2.3
avzilable equnxnent fumcoons Llowi2
ﬂ ﬂ Disawrtencs Lowel 1.3
] ]
aveilable wxherical ecquepment Lovad §

Estudiemos el modelo empezando desde abajo:

Nivel 1. Todo el equipamiento técnico necesario para el
buen funcionamiento de tareas planificadas debe ser
debidamente instalado, funcionando satisfactoriamente. Si no

fuese asf{i un nivel de alteracién de 1/2 tendria que ser
registrado.
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Nivel 2. Descripcién del funcionamiento del equipamiento
del fabricante. Manuales, libros de mantenimiento, etc. deben

estar disponibles.

Nivel 3. Descripcidén de lo que el equipo tiene que hacer
vy el efecto de legislacidén, reglas y recomendaciones. 8Si las
necesidades no corresponden con la capacidad disponible, se
debe registrar un nivel de alteracidén 2/3. El1 personal que no
dispone del equipo necesario para llevar a cabo el trabajo no

actlda con confianza.

Nivel 4. Descripcidn del trabajo hecho por el equipo.
Puede que los operadores no usen aparatos correctamente
(reglas operacionales/propdsito). Si el uso no corresponde
exactamente a las necesidades, un registro de alteracién del
3/4 seria el adecuado. Un gran numero de posibles causas de

accidentes se encuentran en este punto.

Nivel 5. Descripcidén de cualificaciones del personal, su
experiencia y actitudes. Un ambiente de trabajo perfecto
acogeria a personal cuyas cualificaciones encajan bien en las
necesidades del nivel 4. 8i no es asi, existe mavor riesgo de
accidentes debido a la frustracidén y poca satisfaccién en su
trabajo. Es bien sabido que la actitud afecta la eficiencia y
por lo tanto el comportamiento debe ser estudiado con cuidado.
Una vez mds, este nivel esconde un buen numero de causas de

accidentes.

Nivel 6. Descripcién detallada de 1los objetivos del
trabajo que hay que llevar a cabo. E1l contenido del nivel 3
est4 deducido de este nivel.

Este ejemplo puede ser capaz de darnos buenos resultados
dentro de una zona claramente delimitada como el puente, pero
al considerar areas mds complejas seria necesario afladir sub-
niveles (solo legislacién p.ej.). Se puede apreciar cémo los
modelos pueden ser aplicados para hacer destacar las inter-
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acciones entre 4dreas y comportamiento/objetivos de los
sistemas. Las condiciones perfectas donde los niveles encajan
exactamente son raras pero la consideracién de los niveles de
alteraciones ayudard a evitar incidentes.
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9.3. Evaluacién de la tripulacién de un buque con respecto
a la carga de trabajo en mantenimiento.

Un proyecto llevado a cabo por la Delft University of
Technology en colaboracién con Nedlloyd Lines (Rotterdam)3
establece una forma estructurada para evaluar el tamafio idéneo
de una tripulacién precisa para poder atender a los trabajos
de mantenimiento en un buque. Se puede lograr si el uso
ineficaz de las horas-hombre se reduce al minimo. El método
tiene cinco acciones principales, expuestas en la figura.

Las acciones 1 y 2 representan cdlculos de la condicién
del buque y la capacidad de la tripulacién para realizar el
mantenimiento. El punto de partida para los calculos es la
evaluacién de la capacidad tanto del buque como de 1la
tripulacién de poder operar debidamente. La capacidad de 1la
tripulacién se determina por el numero bruto de horas de
trabajo. La capacidad del buque se determina por el tiempo
total de operacién. Estas dos variantes son usadas para
calcular la capacidad de mantenimiento, o el numero de horas
que la tripulacién o el bugque estén disponibles para hacer el
mantenimiento.

La accién 3 combina las dos primeras para poder calcular
la capacidad total del sistema hombre/mdquina del bugque para
mantenimiento.

La accién 4 calcula la carga de trabajo para el
mantenimiento dividiéndola en dos Dpartes: registrada y

calculada.

La accidén 5: Eventualmente la carga de trabajo debe ser
determinada por ambas capacidades. Esto definirfia el numero
de tripulantes necesarios y‘hos lleva al "Tamafio y Estructura
Idéneas de Tripulacién".

En la figura en la pdagina siguiente, se utilizan
rectdngulos para representar datos (documentos) mientras que
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andlisis,

(cdlculos,

representan acciones,

redondeados
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comparaciones).
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9.4 - El1 modelo funcional para el andlisis de trabajos a

bordo usado en esta tésis.

El modelo para el andlisis de trabajos que ha sido
presentado aqui, y otros similares propuestos en diferentes
estudios, muestran los siguientes inconvenientes:

a) no han sido aplicados en suficientes buques.

b) les faltan mecanismos formales que permitirian una
comparacidén de estructuras alternativas de personal.

c) no ofrecen una representacién grédfica de trabajos a
bordo con referencia a su duracién, lo que
facilitaria el estudioco de estructuras alternativas

de personal.

CETEMAR, para la Empresa Estatal de Planes de Viabilidad
para la Marina Mercante Espafiola, llevd a cabo un estudio para
la racionalizacidén de tripulaciones, con 1la excepcién de
buques-tanques4, disefiando a este fin un modelo para el
andlisis del trabajo a bordo lo mds completo posible, que
incluia wuna representacidén grdfica de 1la distribucidén del
trabajo vy guardias durante el tiempo en puerto y en la mar.

Este sistema proporciondé suficiente informacién como para
poder determinar en que debe consistir una tripulacién minima
Y los grdficos facilitaron el estudio de posibles soluciocones
alternativas, siendo wviable siempre y cuando cada miembro de
la tripulacidén tiene el suficiente descanso.

Varios equipos navegaron en diferentes tipos de buque vy
ruta, y completaron el estudio con visitas a bordo del resto
de la flota mercante espafiola en puerto. Las conclusiones de
este completo estudio fueron discutidas posteriormente con los
mids importantes sindicatos del mundo maritimo.
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Se realizaron posteriormente varias andlisis en otras
navieras con buques-tanque y que no habian sido incluidos en
el estudio anterior, (CAMPSA, AMURA) asi como en otras
navieras que habian sido incluidas parcialmente (NAVICON,
NAVIERA DEL ODIEL, etc.). | '

Con 1la experiencia de estos estudics, y después de
corregir algunos puntos en el modelo utilizado, uno fué
disefiado para el proyecto EURET 2.4.2, Este modelo se adjunta

como Apéndice A, "Instrucciones para Observadores a Bordo".

Para poder determinar la carga de trabajo, se considera
esencial lo siguiente:

1- Personal de Cubierta:

a) Suficiente para realizar las maniobras de amarre vy
desamarre, segun las caracteristicas del buque.

b) Suficiente para cubrir 1los guardias legales en el
puente durante la navegacién teniendo en cuenta el grado
de automatizacidén en el puente y su disefio ergondmico.
c) Suficiente para el mantenimiento.

2- Personal de M&quinas:

a) Cualquiera gque sea el grado de automatizacién,
suficiente para - reparar una averia en la maquina

-

principal.

b) sSuficiente para cubrir el mantenimiento Dbéasico,
teniendo en cuenta el grado de automatizacién.

3- El1 total de la tripulacién:

Suficiente para cubrir situaciones de emergencia: fuego,
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4- Situaciones especificas:

Suficiente para cubrir tareas especificas sin perjuicio
del descanso necesario: como entrada en puerto,
maniobras de entrada/salida en pocas horas; la necesidad
de mantener guardia en los accesos dia y noche en puertos
conflictivos; un servicio permanente de Bar o
Restaurante para viajes cortos (Car Carriers, Ferries,

etc.).

Como ya se ha expresado, no existen muchas formas de
reducir una tripulacidén sin poner en peligro su propia
seguridad o la del buque. La automatizacién nos permite
suprimir algunos miembros, aungque seria prudente estudiar con
cuidado cada caso en particular por no ser siempre eficaces
los sistemas de automatizacidén en la practica. E1 sistema de
usar equipos de mantenimiento de tierra es una solucidn
adecuada, siempre que el trabajo sea llevado a cabo de forma
eficiente y profesional. Los resultados disponibles demuestran
gue las navieras se quejan de gque los astilleros gque llevan a
cabo el trabajo no siempre lo controlan ni hacen su
seguimiento. Concentran sus esfuerzos en la construccién
porque da mayor beneficio. En cuanto al gran numero de
empresas fundadas para este fin, sus técnicos a menudo no
poseen suficiente experiencia; lo gque viene a significar que
el Jefe de MAaquinas continta con el peso principal del

trabajo.
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10 - APLICACION DEL MODELO PROPUESTO PARA EL ANALISIS DE LA
CARGA DE TRABAJO A BORDO, EN DIFERENTES TIPOS DE BUQUES

COMUNITARIOS.

10.1. Definiciones.

Denominaremos CAPACIDAD ODERATIVA DEL BUQUE al tiempo
total operativo, y CAPACIDAD STANDARD DE TRARAJO DE LA
TRIPULACION, al numero de tripulantes del buque multiplicado
por 9 horas de trabajo diarias. CAPACIDAD EFECTIVA DE LA
TRIPULACION, es el numero total de horas trabajadas
efectivamente durante un determinado periodo de tiempo. Su
diferencia con la CAPACIDAD OPERATIVA DEL BUQUE, representa
la CAPACIDAD DE MANTENIMIENTO del buque.

La CAPACIDAD EFECTIVA DE LA TRIPULACION, durante un
tiempo determinado (por ejemplo durante un mes), dividido por
el nuimero de dias y por el numero de tripulantes, nos da el
nimero de horas medio hombre/dia; su diferencia, positiva o
negativa con las 9 horas standard por hombre/dia, es un
indice sumamente indicativo de la magnitud de la carga de
trabajo a bordo de ese bugque (INDICE DE LA CARGA DE TRABAJO).

Sin embargo, resulta preciso analizar seguidamente la
carga de trabajo de cada tripulante en concreto, pues en
ocasiones dicha carga repercute excesivamente sobre un corto
numero de tripulantes, mientras otros cumplen con las 8 horas
diarias reglamentarias. Este andlisis es conveniente que sea
efectuado de forma grdfica, y por un periodo minimo de un
mes, lo que facilita la reestructuracién del reparto del
trabajo, para evitar el stress y cansancio del personal

sobrecargado de horas extras.

La CAPACIDAD OPERATIVA DEL BUQUE, es la suma de las
horas del personal de guardia en puente y maquinas, de las
horas de jornada del personal de fonda, del tiempo
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imprescindible dedicado a la Admnistracidén, operaciones de
carga y descarga, bunkering, provisiones y comunicaciones;
o sea, las horas precisas para gque el buque resulte
operativo, prescindiendo de todo trabajo de mantenimiento.

Es evidente, gque si el buque cuenta con maguina
desasistida, las horas de trabajo del personal del
Departamento de Maquinas seradn de mantenimiento. Del personal
de cubierta, las horas de trabajo de los subalternos que
excedan del numero necesario para cubrir 1las guardias
reglamentarias en el puente, son también aplicables a
mantenimiento durante la navegacién, aunque no en periofos
de maniobras y operaciones de carga y descarga.

Hay que distinguir entre mantenimiento
peridédico/preventivo (PM), y mantenimiento correctivo (CM);
los trabajos correspondientes al primero, pueden llevarse a
cabo por personal de tierra. El1 mantenimiento correctivo
incluye 5 las acciones consecuencia de 1las inspecciones
periédicas, y las necesarias para corregir las consecuencias
de una averia. El personal de a bordo ha de estar capacitado,
en numero y conocimientos, para llevar a cabo las
reparaciones precisas, consecuencias de las averias. La
relacién PM/CM "es una indicacidn cuantitativa del concepto
del mantenimiento del bugque'. En un bugque en buen estado de
conservacidén, una relacién correcta viene a ser de 4/1.

La frecuencia de entrada y salida de puerto, con sus
correspondientes cargas y descargas, incide sobremanera en
la carga de trabajo de los-tripulantes, aumentando el tiempo
total operativo, en deprimento de la Capacidad de
Mantenimiento del buque; por ello, es necesario que el
periodo de tiempo a analizar, incluya al menos un par de
entradas en puerto.

- Vucini B., Klein J., Smit K. EVALUATION OF A SHIP’S CREW

LREGARD. TO THE MAINTENANCE. WORKLQAD. Hansa 1992. . _ _. e
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En cubierta, el personal precisoc para las maniobras
resulta ser casi siempre el minimo necesario operativo,
puesto que usualmente permite cubrir las guardias en el
puente, restando algun subalterno, el bosun al menos, para
trabajos de mantenimiento y ayudar en cargas y descargas.

Si el buque cuenta con oficiales duales, y/o subalternos
polivalentes, la posibilidad de estructurar el trabajo de a
bordo de una forma déptima, es mucho mayor, sin deprimento de
la seguridad del buque, del medio ambiente, de su carga vy,

en consecuencia, de su tripulacién.

Entendemos que oficial dual es el capacitado para hacer
guardias indistintamente en el puente y en la maquina, y para
llevar a cabo 1los trabajos de mantenimiento de 1los
departamentos de Cubierta y MAaquina. Asimismo, subalterno
polivalente, el capacitado para cumplir con su cometido en
ambos departamentos.

10.2. ORDEN DE LAS ACCIONES PARA EL ANALISIS DE LA CARGA DE
TRABAJO.

ACCION 1:

Andlisis de la distribucidén de oficiales vy
personal subalterno de cubierta, en las maniobras
de entrada y salida de puerto, y comprobacidén de
que es el suficiente sequn las caracteristicas del
buque.

Andlisis de 1la distribucidén del personal de
cubierta para las guardias de mar, y si es el

reglamentario que establece la legislacién y los
acuerdos internacionales para ese tipo de buque,
su grado de automatizacién y su GRT. '
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ACCION 3:
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El resto del personal, gqueda disponible
durante la navegacidén, para los trabajos de
mantenimiento de cubierta.

Andlisis de la distribucidén del personal de
madquinas durante las gquardias, v si el buque es de
maquina desasistida, de la distribucidén de los
trabajos de mantenimiento en ese Departamento.

Andlisis de la suma de las horas dedicadas a
logs trabajos en jornada diaria, a las guadias, vy
las horas extras en un periodo determinado (un mes
por lo menos); con esos datos, calcular
primeramente el fndice de <carga de trabajo
hombre/dia, segin antes se expuso; dicho indice
dard una idea inicial muy significativa de 1la
magnitud de dicha carga de trabajo a bordo del

bugque estudiado.

Estudio grdfico de la distribucidén de
guardias, tiempo de maniobra y horas de las
jornadas de trabajo de mantenimiento, para el
conjunto de 1la tripulacidén, durante un dia
completo de llegada a puerto.

Estudio grdfico de la distribucidén de 1las
horas de trabajoc de tripulantes-tipo durante un
mes completo, escogiendo aquellos que aparezcan
como méas cargado;'de trabajo.

Ambos sistemas griaficos, permitirdn tener una
idea clara de la situacién, facilitando en algunos
casos, el establecimiento de una nueva
estructuracién del personal del buque, que permita
un reparto méds equitativo de la carga de trabajo.
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Calculo del total de horas de trabajo de
mantenimiento, para ese periodo de tiempo,
(Capacidad de mantenimiento del buque), con
expresién de las que son de Mantenimiento
Preventivo (PM) o de Mantenimiento Correctivo
(CM). La relacidén PM/CM, dard una idea de 1la
calidad del sistema de conservacién del buque. E1
numero de hombres/dia dedicados al mantenimiento
preventivo, permite calcular el numero de
tripulantes excedentes si dicho mantenimiemto
preventivo se efectla por personal de tierra.

Andlisis de las instalaciones y material de
seguridad del buque, y de su CUADRO DE EMERGENCIAS
comprobando si se cuenta con personal suficiente

para toda clase de emergencias.

Si es necesario, proponer una mejor
distribucién del personal para dichas

emergencias.

10.3. APLICACION DEL MODELO A UN BUQUE TANQUE DE CRUDO DE

64,313 GRT.

Su tripulacidén constaba de 32 hombres:

- Capitédn y tres oficiales de puente,

- Oficial Radio

- Jefe de Méquinaé Y tres maquinistas

- Contramestre, 4 marineros y tres mozos.
-~ Bombero y Ayudante de bombero.

-~ Un Electricista y un mecdnico,

Un Calderetero, tres engrasadores y un limpiador.
Cocinero, dos marmitones y tres camareros.
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10.3.1. Acciones 1 y 2:
Distribucidén del personal durante las maniobras:

- A proa, 1 oficial, el bosun, dos marineros y dos

mozos.
- A popa, un oficial, dos marineros, dos mozos Y
el ayudante de bombero.

- En el puente, el Capitédn, el oficial de guardia
Yy un marinero.

- En Maquinas, el Jefe de M&quinas, el maquinista

de guardia y un engrasador.
Distribucidén del personal navegando:

- En el puente un oficial y un timonel, a tres
guardias { dos guardias por jornada de 4 horas

para cada equipo).

- En la Sala de Maquinas, un maguinista y un
engrasador, a tres guardias, de la misma forma que

en el puente.

La magquina era desasistida, pero solo en teoria, pues en la
practica solamente podia permanecer sin gente 5 horas al

dia.

El resto del personal de cubierta y magquinas, navegaba con
jornada de ocho horas de trabajo dedicadas a mantenimiento.
El personal de fonda, a jofnada diurnas de trabajo de ocho
horas, dedicadas a su cometido especifico.
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10.3.2. Accidén 3: andlisis de la suma de horas dedicadas de
a trabajos de jornada diaria, a las guadias y de las horas

extras.

Durante el mes de Agosto, 1las horas de trabajos vy

guardias fueron las siguientes:

RAEGO HORAS DE GUARDIA  HORAS EITRAS  TOTAL HOMBRE/DIA
0 JOREADA DE DIA HORAS
Captain 248 - 248 8
Cheef Engineer 248 - 248 8
ist. Officer 248 13 321 10.35
2nd, Officer 248 20 268 8.64
Jrd. Officer 28 2 115 8.87
Radio Officer 248 9 257 8.29
Bosen 208 39 281 9.26
A5, 1 248 19 267 8.61
1.8, 2 28 16 i 8.83
A.5. 3 248 i8 266 8.58
A5 4 208 28 136 1.61
0.5.1 208 i 257 8.29
0.5. 2 208 {5 253 8.18
0.5. 3 208 43 251 8.09
ist. Engineer 248 45 293 9.45
Ind. Engineer 248 14 262 8.4%
3rd. Engineer U8 18 266 8.58
Puppman 208 118 3% 10.52
Ass. pumpaan 208 113 kYAl 10.35
Blectrician 208 53 261 8.41
Mechanic 208 52 260 8.38
Donkeyman 208 4 257 8.29
Oiler 1 248 18 266 8.58
Oiler 2 248 14 262 8.45
Oiler 3 28 § 254 8.19
¥ipper 108 35 243 1.83
ook 28 66 3 10.12
Hessman 248 (1 292 9.42
7nd. mess®an 2438 i 292 8.42
Galley Boy I 28 66 . i 10.12
Galley Boy 2 248 66 314 10.12
3rd. messman 248 58 k)L 10.19
TOTALES 7,436 1,285 8,181 8,85

Vemos que el INDICE DE CARGA DE TRABAJC es + 0,85 (8,85~
8,00), lo que seria un buen resultado si la tripulacién del
buque no estuviera sobredimensionada, lo que obliga a llevar
un exceso deﬂgaptgripg._?o:”ot;o lado la mdquina desasistida
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no trabaja como tal, necesitdndose el correspondiente

personal de guardia en la maquina.

Si ademds se analizan las horas de trabajo de un mes del
1ER. Oficial, por ser el de mayor numero de horas extras, se
comprueba que los dias 11, 13, 14, 24 y 25, solo puede
descansar muy escasas horas, lo que constituye un peligro de
stress o cansancio, de posibles consecuencias para el buque
vy el medib ambiente. Con el numero de oficiales del buque,
el haber 1llegado a esa situacién, demuestra una seria
deficiencia en la coordinacién de los trabajos de a bordo
(Ver relacién de las horas de trabajo del ler.. oficial en

pdg. siguiente).

Con los datos obtenidos a bordo durante el viaje
informativo, sobre los trabajos de mantenimiento de maguinas
y cubierta, se diferenciaron 1las horas de mantenimiento
preventivo de las de mantenimiento correctivo, calculando los
hombres/dia correspondientes al primero, cuyo numero permite
calcular el de tripulantes del gque se puede prescindir si
dicho mantenimiento preventivo se encarga en su mayor parte
a personal técnico de tierra, bien en puerto, bien enviando
una colla durante un cierto trayecto del buque.

En el caso concreto del buque estudiado, se
recomendd que los automatismos de la mdquina se repusieran,
de forma que puediera funcionar efectivamente y con toda
seguridad como desasistida, mediante las mejoras Yy
reparaciones necesarias, ‘pudiendo entonces los engineers
dedicarse exclusivamente aﬁtrabajos de mantenimiento.

Asimismo se recomendé‘que los subalternos fueran todos
polivalentes, permitiendo asi acudir a los trabajos de
médquinas o cubierta indistintamente; dicha polivalencia
facilita la distribucidén de los turnos de trabajo y descanso,
seglin las necesidades del momento, y de las salidas a tierra

en puerto.
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También se 1indicd que los tres oficiales de puente
debian estar impuestos por igual en las faenas de carga y
descarga, para evitar al primer oficial un exceso’'de trabajo
durante las mismas, al no estar los demds capacitados para

relevarle.

La nueva tripulacidén quedd provisionalmente constituida como
sigue:

- Capitén y tres oficiales de puente.
- Jefe de Madquinas y tres maquinistas.
—~ Un oficial radio

- Contramaestre y seis mecamares.

- Un bombero .

- Calderetero y tres mecamares.

- Cocinero, un marmitdén y un camarero.

Total: 24 hombres.

Con este numero de tripulantes deberia navegar el buque
hasta que la mdquina desasistida, con sus automatismos
renovados o reparados, demostrase su perfecto funcionamiento
durante un periocdo prudencial de tiempo. Mientras tanto, los
tres mecamares destinados a la sala de mdquinas, se turnarian
en guardias de 4 horas para vigilar el funcionamiento de
dichos automatismos, vy los engineers trabajarian en jornada
diurna en mantenimiento. Superado el periodo de prueba, se
podria prescindir de un engineer, y de un mecamar, quedando
el buque con 22 hombres de tripulacién. La distribucidén de
los tripulantes en maniobras, seria la siguiente:
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10.4. APLICACION DEL MODELO A UN PEQUENO BULKCARRIER DE
1,721 GRT.

Puede servir este ejemplo como comprobacién de que una
tripulacién reducida puede navegar con suficientes periofos
de descanso, si el mantenimiento preventivo se lleva de forma
eficaz desde tierra, y la buena marcha del prpulsor principal
y auxiliares reducen al minimo los trabajos de mantenimiento
correctivo (reparacidén de averias, etc.).

10.4.1. ACCIONES 1 Y 2.
Distribucién del personal durante las maniobras:

- A proa, el contramaestre y un marinero.

A popa,l marunero, 1 engrasador y el cocinero.
En el Puente, el capitdn un oficial y un marinero.

En Sala de MAgquinas, el Jefe y un engrasador.

Distribucién del personal navegando:

- En el puente, a tres guardias con 2 hombres (el
Capitéan o un oficial, y un marinero.

- En la Sala de MAquinas, a tres guardias de un solo
hombre (1 Magquinista).

- En fonda, un cocinero y un camarero a jornada de dia.

Trabajos de mantenimiento en jornada diurna de 8 horas:

- En cubierta el Contramaestre.

~ en maquinas, dos engrasadores.

Distribucién del personal en cargas y descargas:
- En cubierta, el contramaestre y un marinero.
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- en la oficina de carga, 1 oficial.

10.4.2. Accion 3: analisis de la suma de horas dedicadas a
trabajos de jornada de dia, a las guardias y horas extras.

Durante 29 dias, las horas de trabajo'y guardias fueron a

bordo las siguientes:

RANGO HORAS DE GUARDIA  HORAS FESTIVAS T0TAL  HOMBRES/DIA
0 JORNADA DIAS T HORAS EXTRAS HORAS
LABORABLES

1- Captain 180 1 152 8.89
1- 1st. Mate 180 99 19 5.62
3- Ind. Mate 180 17 257 8.85
{- Radio Officer 180 58 136 8.13
5- Chief Engineer 180 Bl 241 §8.31
6- 1st. Engineer 180 114 194 10.13
7- Ind. Engineer 180 49 179 7.89
8- Bosun 180 §3 243 8.38
8- A.5.1 180 {7 117 1.82
10- 4.5, 2 180 41 121 7.62
11- 4.5, 3 180 40 120 7.59
12- Qiler 1 180 49 129 1.89
13- Qiler 2 180 49 229 7.89
14- Cook 180 89 269 9.28
18- Waiter 180 87 287 §.21

Media de las horas por Hombre/dia: 8.71

Esta media indica claramente que el trabajo a bordo se
encuentra muy bién repartido, y las horas de trabajo
correspondientes al ler. oficial de puente y ler. oficial de
mdquinas, gque son las mas numerosas, son admisibles. Otros
tripulantes no llegan a una media de 8 horas diarias de
trabajo, y ello se debe a’iibrar en puerto, y gque los de
jornada diurna no trabajan los dias festivos.

Anteriormente este buque navegaba con 21 hombres. Las
horas extras del personal de cubierta, incluido el Capitén,
se deben a trabajos de oficina, atender a las autoridades de
los puertos y a maniobras. Solo el ler.oficial tiene horas
extras debidas a cargas y descargas. Los trabajos de
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mantenimiento son minimos, y consisten en pegquefas
reparaciones. El mantenimiento preventivo se lleva desde
tierra, y la casi ausencia de trabajos de mantenimiento

correctivo refleja su eficacia.

El Cuadro de Emergencias se corrigié adecuadamente al

reducirse la tripulacién.

Se han estudiado otros dos buque similares de la misma
Naviera, y la carga de trabajo por hombre/dia viene a ser la

misma en todos ellos.

El buque navega en gran cabotaje (Mediterraneo, Norte
de Espafia, puertos del Norte de Europa) con travesias de
varios dias; los trabajos de cargas y descargas se reducen
prdcticamente en abrir y cerrar las escotillas, gque son
hidrdulicas. Cuenta el buque con mando de la madquina desde
el puente, Radar y DECCA. El sistema propulsor (dos motores
Echevarria Burmeister de 870 HP) no da problemas.

Como apuntdbamos antes, es un ejemplo de como en un
buque standard cldsico, sin madquina desasistida y sin grandes
adelantos técnicos, se puede distribuir el trabajo sin
sobrecargar del mismo a ninguin tripulante.

No se ha efectuado el estudio grafico de la carga de

trabajo, por resultar innecesario.

10.5. APLICACION DEL MODELO- A QUIMIQUERO GRIEGO DE 27,333
GRT. -

-«

10.5.1. Acciones 1 y 2.

En atraques y amarres:

- Proa: 12 puente, contramaestre y 3 marineros.
- popa : 29 oficial, y dos marineros.
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- Puente: capitédn, 3er. oficial y un marinero.
- En mAquinas: Jefe, 22. y Alumno.

Navegando:

- en el Puente: a 3 guardias de 4 horas, 2 hombres (1
Piloto y un marinero)
- Maquina : desatendida

Operaciones de carga y descarga:

- Cubierta y control: el ler. oficial.

- Cubierta: 20. o 3er. oficial, 2 marineros.

- Maquinas: solo en descargas, 1 oficial de m&quinas..
consumo:

- Sala maquinas: 292. Maquinista y un engrasador.

- Cubierta: Jefe, 32. y alumno de maquinas.
10.5.2. Accion 3: andlisis de 1las horas de trabajo en
jornadas diurnas, de las guardias y en horas extras.

El buque fué visitado en puerto; facililitaron a bordo
los datos del over time de un mes , asi como el reparto de

trabajo en distintas situaciones operativas.
Durante un mes se trabajaron:
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RARGO HORAS DE GUARDIA  RORAS PESTIVAS  HORAS EXITRAS T0TAL  HOMBRE/DIA
0 DE JORHADA DIAS
LABORABLES ABRIL ABRIL ABRIL HORAS
1- Captain 240 - - - -

2- Radio Officer U0 - - -
3- Chief Engineer 40 - - - ?

§- {st. Officer 184 i 184 {08 13.6
5- 204, Officer 184 36 137 i1 11.9
§- 3D, Officer 184 3§ 127 1Y 11.5
1- ist. Engineer 184 §0 198 1 14.7
§~ 2nd. Engineer 184 56 130 30 143
$- Bosun 184 i3 186 {18 140
10-4.5. 1 184 , - 1 298 10.0
11- 4.8, 184 - 14 298 10.9
12- 4.8, 184 - 114 258 10.0
13- 1.8. 184 - i1 %8 10.0
15- 0.8, 184 - 114 18 16.0
16- 0.8, 184 - 114 198 10.8
11- 0.8, 184 - 11 298 10.0
18- 0.8, 4 184 - it 238 18.0
13- Cleaper 184 - 128 i 10.4
20- Cook 184 87 8 351 117
- Utility 184 87 86 351 1.7
21- Nessman 184 81 88 51 11.7

Cad PO S e LD D

T0TAL: 6,151 11.33

En este buque la media mensual de horas de trabajo
HOMBRE/DIA, es alta, resultando un INDICE DE CARGA DE TRABAJO
de 3.39. El trabajo en cubierta y mdquinas no estd bién
repartido, el ler. oficial estd sobrecargado de trabajo, con
una media diaria de 13.6 horas, asi como los tres engineers
(14.7, 14.3 and 14.0). Seria preciso racionalizar el trabajo
de estos oficiales, tomando las medidas necesarias.

El bugque se visitdé solamente en puerto, como ya antes
indicamos, sin efectuar ninguna travesia en el mismo, por lo
que no se cuenta con un detallado andlisis de la distribucién
exacta del trabajo durante la navegacién. Durante los dias
en que coinciden las maniobras de entrada o salida de puerto,
con las operaciones de carga o descarga, seguidas de la
limpieza de tanques al salir a la mar, los periodos de
descanso de 1los oficiales de cubierta pueden resultar
peligrosamente cortos para la seguridad del buque , de su
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tripulacidn, y del medio ambiente.

No fué facilitado el Cuadro de Emergencia, por lo que
hay que prescindir de su estudio.

10.6. APLICACION DEL MODELO A UN OBO ITALIANO DE 59,319 GRT.

El ALMARE IV es un buque de 16 afios, de maguina
desasistida, hélice a proa y un puente dotado de modernas
ayudas para la navegacion.

Cuenta con una tripulacién de 26 hombres, gque en
principio parece muy ajustada para un buque de sus
caracteristicas, aungque a pesar de su edad el bugue se
encuentra en buén estado. Efectia cortos trayectos por el
Mediterrdneo, por lo que la naviera concede dos meses de
permiso cada seis de embarque, para evitar el stress de sus
tripulantes, sobrecargados de trabajo por las continuas
entradas y salidas de puerto.

Los trabajos de mantenimiento, se programan y efectian
a bordo, mediante acuerdo con la Naviera. Cuando la carga de
trabajo resulta excesiva, la Naviera refuerza el numero de
tripulantes. Cuando el 0.B.0. ha de pasar de carga seca a
liquida, la limpieza de tanques se efectia en 48 horas, lo
gque es posible gracias a la preparacidén técnica de su
tripulacidn y contar con la ayuda de la instalacién de una
"hot water gun clean machine".

Las horas de trabajo a bordo, estdn reguladas por el
CONTRATO COLECTIVO NACIONAL DE TRABAJO; en viajes cortos, las
horas extras no deben llegar a 4 diarias (120 mensuales),
procurandose garantizar un tiempo de descanso de 8 horas
diarias.
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10.6.1. Acciones 1 y 2.

En maniobras:
- Proa: 3er. oficial, contramaestre, 2 marineros y un

mozo.
- Popa: 2Q. oficial, 3 marineros y un mozo

- Puente: Capitdn, y el 10 ofiéial llevando el control,
Radio el Diario book, 1 marinero al timén.

- Centro de Control de mdquina: Jefe, 12 and 20

maquinistas.

Navegando:

- Puente: A 3 guardias de 4 horas, 1 oficial y 1
marinero durante la noche, y solo el oficial de dia,
trabajando el marinero en cubierta a la voz por si es

necesario en el puente.

- trabajos de cubierta: el contramaestre y 3 marineros

a jornada de 8 hours.

- Sala de Maquinas: el Jefe y el resto del personal
de mAquinas, en jornada de trabajos de mantenimiento.

En cargas y descargas:

Oficina carga: 2 oficiales, 1 bombero y un marinero.

Cubierta 1 marinero y algunos delos de arriba.

Cuarto de bomas: solo a veces.

Midquinas: uno o dos hombres.
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Consumo:
- Maquinas: 1 Oficial de mdguinas.
~ Cubierta: un maquinista y uno o dos engrasadores.

10.6.2. Accidén 3 : andlisis de la suma de horas dedicadas a

jornada diaria, horas extras, guardias y maniobras.

Las horas de trabajo diarias durante el mes de Septiembre,

fueron las siguientes:

RANK WATCH HOLIDAYS TOTAL MAN /DAY
& DAY & O.7T. HOURS
Captain - - - -
Ch. Eng - - - -
Ch. Mate 240 168 408 13.6
2nd Mate 240 120 360 12.0
3rd Mate 240 121 361 12.0
Radio 240 110 350 11.6
l1st Eng. 240 160 400 13.3
2nd Eng. 240 120 360 12.0
3rd Eng. 240 135 375 12.5
Bosun 240 130 370 12.3
Pumpman 240 130 370 12.3
A.B. 1 240 110 350 11.6
A.B. 2 240 110 350 11.6
A.B. 3 240 110 350 11.6
A.B. 4 240 110 350 11.6
A.B. 5 240 110 350 11.6
0.8. 1 240 98 338 11.2
0.S. 2 240 98 338 11.2
Donkeyman 240 120 360 12.0
Electrician 240 120 360 12.0
Fitter/Mach. 240 120 360 12.0
Oiler 1 240 110 350 11.6
Oiler 2 240 110 350 ll.6
Cook 240 125 365 12.2
Ass. Cook 240 120 360 12.0
Messman 240 125 365 12.2

TOTAL 8650 12.0



ROUTINE JOB’S - NO OVERTIME INCLUDED EXCEPT FOR *

IP: ALMARE QUARTA OWNER: ALMARE DI NAVIGAZIONE
TIME 1| 2| 3] 4 ‘5 6| 7| 8| 9/10{11{12]{13|14]15]/16]17[18]19]|20|21]22]|23|24
1|{Captain X X

2iChief Officer * wiwiwiw |D |D |[D |D |X W W W |X

3|Second Officer |W |W |W |W X |WIWIWIW X

4{Third Officer ww iw lw {x X (ww lwiw lw
S{Chief Engineer X X

§|First Eng. Off.* w(w|wiwip [D {D [D |X W lw (W (X
7{Second Eng. Of{W |W |W W X W IW W [W X

8| Third Eng. wiw jw lw ix | X |w iw {w lw |w
9{Radio Officer W W W W [X W W X

hOBosun DI|DID D |X |D D D X

]HPumpMan pipipip(x|oplpiplp X

12/A.B. 1 ww [w |w D |p |p D |X X

JI3A.8.2 wiwlwiw|p [o {p |D Ix X

14/a.B. 3 D |p |D |D |X X W iw (w |w
I5{A.B. 4 piopjploi|x|pfpip|p X

16|A.B. 5 DipiDID|x|D|DID D X

i710.8. 1 DIDiDIDI|X DD |D|D X

'8/0.8. 2 pipipiblx(plplplp X

9|Electrician pDiopip|p{x|oipplp X

0|Machinist ploloplplxloblolo] |x

{|Chief Fireman piplololx[olololo| Ix

2l0iter 1 plolplolxlolololo]| Ix

3|Qier 2 plololoilx[piololp X

%4|Chief Cook * o{piplololpplx o |o [p |x

%|Second Cook * oo lolpolo oo ix p lo |p [x
Qﬁggsuan* pio|pip (o |p D [x D [D [D |X
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De la relacidén de horas trabajadas durante el mes de
Septiembre, que se reprodujo primeramente, se deduce que:

190 - En viajes cortos, sobre todo si hay necesidad de
cambiar de carga seca a liquida, o se presentan trabajos
de emergencia, el trabajo resulta especialmente pesado
para determinado miembros de la tripulacién, como el
ler. Oficial de cubierta y los de maquinas, asi como
para el bombero, que llegan a trabajar cerca de 4 horas
extras diarias. También es particularmente estresante
la labor del Capitdn y del Jefe de Maguinas, que a mas
de la coordinacién y organizacién del trabajo de a
bordo, han de ser continuos interlocutores de cualqguier
"autoridad" en cada uno de los frecuentes puertos de

entrada.

20 - Otro miembro de la tripulacién que soporta una
carga de trabajo particularmente pesada, es el camarero,
que ademds de hacerse cargo de la limpieza de los
camarotes, servir las comidas, cambio y lavado de 1la
ropa blanca, etc., ayuda al embarco de las provisiones,
y tiene que estar pendiente de las consabidas atenciones
a las autcoridades y visitas.

La necesidad de hacer que los buques europeos resulten
competitivos, obliga a las navieras de banderas de paises
comunitarios, a ajustar las tripulaciones al minimo posible,
lo que en muchos casos es motivo de un exceso de trabajo para
determinados tripulantes.

En los buques de la nay}era que nos ocupa, los trabajos
de mantenimiento se llevan é:bordo; es indudable que si el
mantenimiento es efectuado por personal de tierra, la carga
de trabajo disminuye, pero los gastos aumentan, y es muy
escaso el margen de gastos que permiten los fletes actuales.

Contando con miquina desasistida, la solucién podria
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ser, llevar el mantenimiento desde tierra, y reducir el
numero de tripulantes, con oficiales duales y subalternos
polivalentes, lo que permitiria una adecuada reestructuracién
de guardias y trabajos. Es una solucidn que antes o después
habrd que considerar decididamente y de forma adecuada,
cambiando el sistema de formacidn actual.

Respecto al Cuadro de Emergencias, en este buque es el
adecuado para sus caracteristicas, y cubre correctamente
todas las posibles emergencias.

10.7 APLICACION DEL MODELO A UN O.B.O GRIEGO DE 61.024 G.R.T.

El 0.B.0. fué construido en 1.974, equipado con madquina
desasistida, escotilla de apertura hidradlica y con las
ayudas de navegacién electrédnica usuales.

Tripulacidn de 26, incluyendo dos agregados:

. -Capitdn vy tres oficiales, un agregado.

-Radiotelegrafista.

-Jefe de Magquinas, dos oficiales de mdquinas y un

alumno.

-Contramaestre, seis marineros y dos mozos.

-Bombero.

-Electricista.

-Engrasador, limpiador.

-Cocinero, camarero y dos ayudantes de camarero.

10.7.1 Acciones 1 y 2
Tripulacidén en maniobras
-Proa: Primer oficial, contramaestre, dos marineros, un
mozo, un agregado.
-Popa: Segundo oficial, tres marineros, un mozo.
-Puente: Capitédn, tercer oficial, un marinero, Jefe de
Maquinas. _
-Sala de Md&quinas: Dos oficiales de mdquinas,
electricista, alumno, engrasador.
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Tripulacién en navegacidn:

-Puente: tres guardias a cuatro horas ( un oficial y un
marinero).

-Sala de maquinas: desasistida.

Tripulacidén en operaciones de carga:

-Sala de control de carga: Primer oficial.

-Cubierta: Segundo y Tercer oficial, dos marineros.
-Camara de bombas: (solamente con cargas liquidas o
lastres): Bombero.

-Sala de Mdquinas: Oficial de maquinas en stand-by.

Consumos:
-Sala de Méaquinas: Segundo y Tercer oficiales de

médquinas.
-Cubierta: Jefe de MAaquinas, Segundo y Tercer Oficial,

Engrasador.

10.7.2 Accidén 3: Analisis del total de horas diarias de
trabajo en guardias, mantenimiento, horas normales de trabajo

y extras. RANK WATCH HOLIDAYS TOTAL MAN/DAY
& DAY & O.T. HOURS
Master - - - -
ch. Engineer - - - -
Ch. Mate 184 232 416 13.8
2nd Mate 184 201 385 12.8
3rd Mate 184 208 392 13.0
Radio - - - -
2nd Eng. 184 120 304 10.1
3rd Eng. 184 117 301 10.0
Electrician 184 152 336 11.2
Pumpman 184 155 339 11.3
Bosun 184 197 381 12.7
A.B. 1 184 172 356 11.8
A.B. 2 184 172 156 11.8
A.B. 3 184 172 356 11.8
A.B. 4 184 172 356 11.8
A.B. 5 184 172 356 11.8
A.B. 6 184 - 172 356 11.8
0.5. 1 184 140 324 10.8
Q.8. 2 184 14¢C 324 10.8 |
oiler 184 . 100 284 9.5
Wiper 184 ° 90 274 9.1
Cook 184 167 - 3851 11.7
Messnan 184 167 351 11.7
Ass. Messman 184 167 351 11.7
Galley boy 184 - 167 351 11.7
TOTAL 7600 11.5

El Indice de Carga de Trabajo de este buque es alto, 3,5
(11,5 - 8 ), debido a sus viajes y frecuentes cambios de
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carga liquida a seca, gas-free operaciones, etc.

El personal de cubierta, 9 hombres y el bombero no esta
sobredimensionado, aunque el trabajo mas duro consiste en la
preparacion de las bodegas. Los oficiales de mdquina tienen
una ligera carga de trabajo a excepcidén del limpiador; con
un indice de 1,1 (9,1-8).

10.8 APLICACION DEL MODELO A UN PORTA-CONTENEDOR ESPANOI, DE
4.206 G.R.T.
Se trata de un porta-contenedor en linea regular entre

la costa mediterrdnea espafiola y las Islas Canarias con
contenedores refrigerados. Su capacidad total es de 353 TEU.
El buque dispone de planta refrigeradora con capacidad de
mantenimiento de hasta 153 TEU.

El buque tiene nueve afios y madquina desasistida, pero
opera de forma convencional debido a problemas técnicos con
el sistema de automatizacidén. Dispone de hélice tranversal.
La mdquina se maniobra desde el puente. Dispone de equipo de
amarre convencional, cierre de escotillas hidratlico vy
limpieza manual de bodegas. E1 equipo de navegacién del
puente consiste en dos radares, giro, gobierno automdtico y
las ayudas electrédénicas a la navegacidén usuales.

La tripulacién es:

~-Capitdn, tres oficiales.

-Oficial radiotelegrafista.

~Jefe de Maquinas, dos oficiales de mdquinas.

-Contramaestre, tres marineros.

~-Calderetero, dos engrasadores.

-Cocinero, un camarero.

~-Alumnos de puente y méquina.

10.8.1 Acciones 1 y 2.
Tripulacién en maniobras:
-Proa: Segundo oficial, contramaestre, un marinero.
-Popa: Tercer oficial, dos marineros.
-Puente: Capitén, Primer oficial, agregado.
-Sala de Maquinas: Jefe de Mé&quinas, calderetero,
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alumno.

Tripulacién en navegacidn:

-Puente: 3 guardias: un oficial y un marinero.
-Madquina: 3 guardias:Jefe de MAquinas u oficial de
maquinas, calderetero o engrasador.

-Trabajos diarios en cubierta: Contramaestre, un
marinero cuando lo permite la navegacién.

-Trabajos diarios en maguinas: Ninguno.

Tripulacién en operaciones de carga:

-0Oficina de carga: un oficial.

-Cubierta: Contramaestre y un marinero.

~-Sala de Mdquina: Oficial de maquinas y engrasador.

Tripulacién en operaciones de consumo:
-Cubierta: Calderetero.
-8ala de Mdquinas: oficial y engrasador.

10.8.2. Accidén 3 : andlisis de la suma de horas dedicadas a

jornada diaria, horas extras, guardias y maniobras.

RANK WATCH HOLIDAYS TOTAL MAN/DAY
& DAY & O.T. HOURS

Ch. Mate 240 59 299 9.96
2nd Mate 240 34 274 9.13
3nd Mate 240 34 274 9.13
Radio Off. 240 34 274 9.13
1st E.Off. 240 85 325 l10.83
2nd E.Off. 240 80 320 10.66
Bosun 240 72 312 10.40
A.B. 1 240 70 310 10.33
A.B. 2 240 70 310 10.33
A.B. 3 240 70 310 10.33
Donkeyman 240 73 313 10.43
Oiler 1 240 70 310 10.33
Oiler 2 240 70 310 '10.33
Cook 240 85 325 10.83
Messman 240 55 295 9.83

TOTAL 4561 10.13

De acuerdo con el Convenio, las horas extras se fijan
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previamente, sobre una base de 4 meses de navegacién, 2 meses
de vacaciones.

A pesar del acuerdo sobre horas extras, se desconoce
exactamente la carga de trabajo que representan.

10.9 APLICACION DEL MODELO A UN BULK-CARRIER ESPANOL DE 3.917
T.R.B. ‘

Buque de 13 afics, peso muerto de 6.200 M. T., viaje entre
Huelva y Marruecos con fertilizantes. Magquina convencional
con mando en el puente. Cierre hidraldlico de escotillas,
limpieza manual de bodegas. Equipamiento estédndar en el
puente, gobierno automdtico, dos radares, GPS, etc.

La ptripulacidén del buque es la siguiente:
-Capitdn, tres oficiales.

~-0Oficial radiotelegrafista.

-Jefe de Maquinas, dos oficiales de maquinas.
-Contramaestre, 4 marineros.

-Electricista, calderetero, un engrasador.
-Cocinero, un camarero, un marmitén.
Usualmente lleva dos alumnos.

10.9.1 Acciones 1 y 2
Tripulacidn en maniobras:
-Proa: Segundo oficial, contramaestre, dos marineros.
-Popa: Tercer oficial, dos marineros.
-Puente: Capitdn, primer oficial, Jefe de Mdquinas.
~Sala de MAdquinas: Oficial de guardia y electricista.

Tripulacién en navegacién:

~Puente: A tres guardias (oficial y un marinero).
~-Mdquinas: A tres guer&ias (Jefe de MAdquinas y oficiales
de mdquinas.

-Trabajo diario en cubierta: Contramaestre, uno o dos
marineros.

-Trabajo diario en mdquinas: Calderetero, electricista,
engrasador.



273

Tripulacién en operaciones de carga:
-0ficina de carga: oficial de guardia.
-Cubierta: marinero de guardia (cuando se requiera,

contramaestre y un marinero).
-Maquinas: oficial de guardia, (cuando se requiera,

equipo de trabajo diario).

consumos:
-Sala de maquinas: Jefe de Maquinas, oficial de guardia,

calderetero.
-Cubierta: guardia de cubierta.

10.9.2. Accion 3: andlisis de la suma de horas dedicadas a
trabajos de jornada de dia, a las guardias y horas extras.

RANK WATCH HOLIDAYS TOTAL MAN/DAY
& DAY & O.T. HOURS
Bosun 240 30 270 9.0
A.B. 1 240 32 272 9.06
A.B. 2 240 27 267 8.9
A.B. 3 240 30 270 9.0
A.B. 4 240 . 44 284 9.46
Donkeyman 240 27 267 8.9
Electrician 240 22 262 8.73
Oiler 240 9 249 8.3
Cook 240 77 317 10.56
Messman 240 40 280 9.33
Galley boy 240 68 308 10.26
TOTAL 3046 9.23

Aparentemente el promedio de carga de trabajo en este
bugque es bajo (1,23), pero en el Convenio tiene una
bonificacién por limpieza de bodegas. Esto significa que la
carga real de trabajo es superior al promedio. Los oficiales
tienen tambien una bonificacién £fija por horas extras Yy

festivos.



274

10.10 APLICACION DEL MODELO A UN BULK-CARRIER ESPANOL DE
25.000 GRT

Bulk-carrier de 20 afios, 49.000 DWT, navegacidén tramp
principalmente mineral de hierro y grano para Espafia. E1l1
bugque es convencional, con limpieza de big¢odegas manual.

La composicién de la tripulacién es:

-Capitédn, tres oficiales.

-Oficial radiotelegrafista.

-Jefe de MAquinas, tres oficiales de maquinas.

-Contramaestre, cuatro marineros, tres mozos.

-Calderetero, electricista, mecdnico, 4 engrasadores.

-Cocinero, un camarero, un ayudante de camarero, dos

marmitones.

10.10.1 Acciones 1 y 2.
Tripulacidén en maniobras:
-Proa: Segundo oficial, contramaestre, 2 marinero, 1
mozo.
-Popa: Tercer oficial, 1 marineros, 2 mozos.
-Puente: Capitén, Primer oficial, 1 marinero.
-Sala de Mdquinas: Jefe de Maquinas, Primer oficial de
maquinas, oficial de guardia, electricista, calderetero,
engrasador de guardia.

Tripulacidén en navegacidn:

~Puente: a 3 guardias: un oficial y un marinero.
~Maquina: a 3 guardias: oficial de mdquinas, Yy
engrasador.

-Trabajos diarios en_. cubierta: Contramaestre, un
marinero , 3 mozos.

-Trabajos diarios en ﬁméquinas: Jefe de Mdquinas(
supervisando), calderetero, electricista, mecdnico, un

engrasador.

Tripulacién en operaciones de carga:
-Oficina de carga: un oficial. -
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~-Cubierta: Contramaestre y 2 marinero.
-Sala de Magquina: Oficial de guardia y engrasador.

Tripulacién en operaciones de consumo:

-Cubierta: Calderetero.
-Sala de Maquinas: Jefe de Mdquinas, oficial de guardia

y engrasador.

10.10.2. Accién 3 : anadlisis de la suma de horas dedicadas

a jornada diaria, horas extras, guardias y maniobras.

RANK WATCH HOLIDAYS TOTAL MAN/DAY
& DAY & O.T. HOURS
Ch. Mate 240 90 330 11.00
2nd Mate 240 22 262 8.73
3rd Mate 240 37 277 9.23
Radio Off 240 16 256 8.53
Bosun 240 18 258 8.6
A.B. 1 240 18 258 8.6
A.B. 2 240 15 255 8.5
A.B. 3 240 15 255 8.5
A.B. 4 240 21 261 8.7
0.8. 1 240 16 256 8.53
0.8. 2 240 i3 253 8.43
0.5. 3 240 18 258 8.6
Cook 240 113 353 11.77
Messman 240 62 302 10.07
Ass. Mesman 240 68 308 10.27
Galley boy 1 240 24 264 8.8
Galley boy 2 240 21 261 8.7
TOTAL 4667 9.15

La carga de trabajo se aproxima a la normal (1,15)
teniendo en cuenta que es un buque de viajes largos
(alrededor de dos semanas) y en ocasiones fondeado en espera

de atraque. .

>
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11. PERSPECTIVAS DEL TRAFICO MARITIMO MUNDIAL EN 1992[}.9931

PERSPECTIVAS

Habiendo tratado anteriormente (Capitulo 8) la situacidén y
perspectivas del mercado de trabajo en el sector maritimo,
es necesario completar el estado actual y prognosis de los
demds factores de influencia directa sobre la demanda, con
los indicadores mds relevantes sobre el trdfico maritimo
mundial, flota vy construccién naval, lo que permitira
efectuar extrapolaciones a corto plazo.

El volumen de comercio maritimo en 1992 llegé a un nuevo
récord de 4.207 millones de toneladas representando un
aumento del 2.4% comparado con 1991. No obstante el aumento
registrado en 1991 fué de un 3.3% vy en 1990 un 3.0%.

Las estimaciones para el crecimiento en el comercio mundial
de la OCDE muestran un aumento del 4.7% en 1992 contra un
3.5% en 1991. Es de interés saber que el trafico maritimo
estd dominado por productos de bajo valor en vez de otros de
mayor valor unitario. También parece haber aumentado el
transporte de productos manufacturados en contra de 1las
materias primas.

El crecimiento econdémico en la zona de la OCDE parece haber
aumentado del 0.8% en 1991 al 1.5% en 1992, pero la
produccién industrial - un mejor indicador de la demanda de
tonelaje - disminuydé en un 0.7% en 1991 y aun mas, el 0.4%
en 1992.

El crudo sigue una curva de precios moderada y apoya una
perspectiva de baja inflacién y recuperacién econdmica.

Las perspectivas de la OCDE para los préximos dos afios
indican un crecimiento "GDP" de un 1.9% en 1993 y 2.9% en

! I.s.L. BREMEN, 1993
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1994. La produccién industrial de los paises miembros
aumentard en un 2.5% en 1993 y un 4% en 1994.

11.1 DESARROLLO DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL: TENDENCIAS DE
SUMINISTRO 1989 -~ 1993

La flota mundial ha mostrado un ligero aumento con 33.130
buques (61.5 MDWT) en 1989 y 34.743 buques {(66.3 MDWT) a
finales de 1992.

Las cifras procedentes de ISL para bugques mercantes de 300
GRT/GT vy mds, muestran un crecimiento anual del 1.2% para el
nimero de buques, 1.9% para tonelaje (DWT) y del 5.7% para
la capacidad TEU total. El desarrollo del tonelaje total
refleja un aumento gradual de nuevas construcciones y un bajo
nivel de desguace o bajas.

Cada segmento del sector ha tenido su diferenciada evoluciédn
influyendo asi en las estadisticas. Por lo tanto se observa
que hubo un mayor aumento por numero y tonelaje en el de
porta-contenedores, quimiqueros, gaseros, asi como buques
especiales, ro-ro tanto carga como de pasajeros. El cambio
en el tamafio de los buques ha influido en el aparente desfase
en el incremento por numero y en el de tonelaje. Los
portacontenedores han aumentado de tamafio, mientras que los
ro-ro han disminuido. Las reducciones, tanto en numero como
en tonelaje, se refieren a carga seca/bulk/buques tanque,
polivalentes y de carga/pasajeros.

Aungque la flota mercante mundial ha aumentado gradualmente,
se obstaculiza el suministro eficiente de tonelaje a causa
de la cada vez mayor edad de la misma. El problema de la
edad, especialmente entre los buques-tanque se ha manifestado
en pérdidas importantes de buques con consecuencias graves
para el entorno. Si comparamos la edad promedio de los
buques, vemos que en 1993 casi todos los tipos de buque
sufrieron un aumento comparado con 1989, la excepcién siendo
los buques de pasaje que disminuyeron su edad de 19.5 a 18.6
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11.1.1. SEGUN PABELLONES

Al 1 de enero 1993, las cifras demuestran gque un 44.5% del
tonelaje total de los buques tanque estaba registrados en los
pabellones abiertos tal como Liberia, Panama, Chipre, Las
Bahamas y Bermuda con 1.953 bugques-tanque con un DWT de
12.53. Esto representa un incremento en DWT de méds del 15%.

Los pabellones individuales aumentaron su DWT en un 10.7% en
Panama, un 17.3% en Las Bahamas, y muy ligeramente el de
Liberia. No obstante, este Ultimo segquia con el 20% del
tonelaje total en buques tangque al 1 de enero de 1993.

Indudablemente los pabellones libres se vieron afectados por
la creacién de segundos registros en paises de la OCDE,
atribuyéndose 379 buques con 6.4 millones DWT al de Dinamarca
y 804 buques con 34.7 millones DWT al de Noruega.

Las cifras anteriores nos proporcionan la distribucidén de
porcentajes de la flota mundial en un 37.5% para los
pabellones abiertos y un 31.0% para los de 1la OCDE.

Al contrario, el desguace tuvo su punto mds bajo en 1990
aumentando significa-tivamente en 1992 cambiando de carga
seca a buques-tanque. En 1992, 603 buques (19.8 MDWT) fueron
al desguace dividiéndose en un 54.1% para buques-tanque y un
32.4% para carga seca.



280

SHIP TYPE

3

AVERAGE AQE (YEARS)

OfL. CHEM LQUID BULK OSO CONT GEN OEN REWS SPEC! RORO CARC RO- PASRE
TANKE CALS OAS CARRI CARRS ANER CARO CARO L] ~ G ROPA NOER
rs IRS ERS 3HPY OS GO  PHPE SHPS

PASEE SEAN SHPS



281

El nivel de Dbuques '"retirados" o inactivos aumentd
considerablemente en 1992 vy a mediados de febrero de 1993,
fué de 169 buques (8.7 MDWT), principalmente bugques-tanque
Yy bulkcarriers, estaban inactivos.

En resumen, se puede decir que la flota mundial ha aumentado
en general pero con diferentes tendencias seguin el mercado.
La flota en general es demasiado vieja, especialmente en el
sector de los tanques. Una primera apreciacidn global indica
que se puede anticipar un deterioro de la situacidén maritima.

11.2 LAS NAVIERAS.

El comportamiento de las navieras segun las perspectivas a
medio y largo plazo se reflejan en las cifras para contratos
de nuevas construcciones y desguaces para 1992. Estas
demuestran una cierta falta de confianza en un desarrollo
positivo del mercado. Lo mismo puede decirse para el
tonelaje inactivo.

Las navieras tendran que hacer frente a varias constricciones
en el futuro:

- La lentitud del crecimiento en el negocio por mar que se
ajusta a la situacién econdmica mundial,

- El1 desguace de buques viejos vya no serd rentable,
especialmente los VLCC y los construidos alrededor de 1975,

- La nueva tecnologia mds sofisticada implica tener personal
mas capacitado para cuidarla,

- Nuevas medidas en cuanto ‘a la seguridad y proteccién del
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medio ambiente y la tripulacién,2

- la tendencia de reducir las tripulaciones de acuerdo con

la automatizacidén a bordo,
11.3 TENDENCIAS PARA LA CONSTRUCCION NAVAL.

El cambio més significativo en los astilleros se refiere a
la relacidn suministro/demanda méds estrecha y que se ha hecho
aun mas evidente. Aunque la capacidad tedrica de nuevas
construcciones sigue estando por encima de las necesidades,
en la practica existe una falta de mano de obra. En otras
palabras, la capacidad existente de construccién no podréa
suministrar mayor demanda que la actual. No obstante, 1los
astilleros sobreviven gracias a los altos precios que pueden
cobrar por los buques construidos.

En 1990 el volumen de nuevas construcciones contratadas en
los astilleros de Japdn, Europa Y Corea del Sur ha
experimentado un aumento considerable, lo que ha provocado
retrasos en los mismos. Por lo tanto, ha mejorado la
industria de tal forma que cada astillero puede elegir sus

clientes.

Los astilleros japoneses tenian alrededor del 43% de las
nuevas construcciones en 1991. Ahora tienen que hacer frente
al problema de tener que reclutar personal para aumentar su
capacidad y por tanto poder cumplir con la demanda. La
capacidad actual en Japdn se estima alrededor de 7/9 millones
de TRB, pero los incentivos aprobados por el Ministerio de
Transporte solo cubren 4.6 millones de TRB Compensado. La
administracién japonesa y el sector privado decidieron
mantener la capacidad actual teniendo en cuenta una posible
disminucién de demanda en el siglo XXI. Asi que habria que

2 IMC medidas de seguridad, enmiendas al SOLAS, MARPOL, etc., La regla americana para
Buques-Tanque con Doble-Casco influenciari en gran medida la flota de este sector, y si se
aplica la regla en europa su flota tendrid que renovarse.
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invertir en reponer equipo anticuado, racionalizacién
introduciendo computerizacién mas sofisticada, ampliar 1la
gama de buques, y tomar medidas sobre la politica salarial.

En Europa y Corea del Sur la tendencia gque parecia hacer
resurgir la demanda para nuevas construcciones sigue
adelante, pero quizds debido a la antigiledad de las flotas
Yy a la necesidad de reponer bugques antes que aumentar su
numero. Aunque la facturacidén ha subido y la industria se
encuentra en un momento boyante econdémicamente, la flota
mundial no experimenta cambios apreciables en el numero de

bugques navegando.

A pesar de las tendencias negativas para la industria en
1992, se prevee una lenta mejoria a largo plazo de 1la
situacidén mundial en general,las conversaciones mantenidas
para recortar ayudas a los astilleros en varias naciones han
sido aplazadas a la vista de este optimismo.

Se hace cada vez mads evidente a todos los involucrados con
la industria naviera, bien directa o indirectamente, de que
existe una necesidad de reponer unidades por razones de edad,
deterioro, y una mayor conciencia de seguridad y medio
ambiente. Por lo tanto existen muchas razones para apoyar
un incremento en nuevas construcciones. Pero es evidente que
deben acompafiarlo las condiciones econdémicas adecuadas.

En resumen, las tendencias futuras para astilleros parecen
indicar todavia una disminucidén progresiva en los préximos

anos.
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12. CONCLUSIONES.

La reduccién de tripulaciones debe ser llevada a cabo con
posterioridad a un cuidadoso estudio de las caracteristicas del
buque, su equipamiento y sus condiciones operativas y tipo de
viajes realizados.

Ademds es necesario disponer de un completo conocimiento de la
distribucién de la carga real de trabajo y su distribucién

temporal y caracterizacidn.

El nimero de tripulantes debe ser definido para cada caso y buque

en particular con la maxima precisiédn.

Con posterioridad a la mencionada definicién se debe proceder a
su aceduacidn con las horas de descanso/ocio requeridas, cuestidn
no por clasica menos emergente y de principal importancia cuando
el modelo funcional general se aplica a buques con tripulacién
muy reducida.

Finalmente, una vez determinado el nuevo CUADRO ORGANICC, su
adecuacidén con las necesidades en emergencias permitird la ultima
definicién de tripulacidn compatible con la seguridad a bordo.

-El cdlculo de las horas totales dedicadas a mantenimiento
preventivo sobre la base diaria, tiene influencia en 1la
reduccién de la tripulacién involucrada, dejando al
personal de tierra los trabajos de mantenimiento
preventivo, el bugue debe estar organizado suficientemente
para aplicar mantenimiento correctivo.

-Los oficiales y personal polivalente permiten una éptima
distribucién de trabajos y guardias con una mé&s racional
distribucién de periodos de trabajo/descanso.

-La duracién de la navegacidén y la frecuencia de entradas
y salidas en puerto afectan de manera especial a los
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periodos de descanso requeridos.

-Alguin tipo de buque como porta-contenedores y quimiqueros,
debido a su tipo de tréfico requieren que otros.de su mismo
tonelaje.

~Se debe resaltar gque todos 1los oficiales de puente
deberian estar igualmente a cargo de las operaciones de
carga, actuando el primer oficial como supervisor. En la
mayor parte de los buques el primer oficial tiene 1la
responsabilidad plena, actuando el resto de los oficiales
como sus delegados.

-Debido a los avances actuales en telecomunicaciones, se
apunta la posibilidad de reconversién de los oficiales
radiotelegrafistas en oficiales electrdnicos.

-En numerosos buques la reduccidén de tripulacién se ha
efectuado sin cambiar el cuadro de emergencias y en otros
muchos sin tener en cuenta la seguridad.

Se ha hecho abstraccidén, al no ser objetivo de la tesis, de 1la
valoracidén de conocimientos reales de la tripulacidén y de su
contraste en el trabajo a bordo; no obstante dada la coexistencia
actual entre buques convencionales, semiautomatizados y de Giltima
generacidén tecnoldgica, con predominio de los primeros, cobran
asimismo especial relevancia 1los aspectos formativos y de
especializacidén de la tripulacidén si se pretenden armonizar los
términos: gestidn operativa eficaz-seguridad-tecnologia
aplicable-factor humano-tripulacién iddénea, maxime desde una
accién coordinada en paises CEE.
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ANALYSIS OF THE ERGONOMICS

AND PROFESSIONAL REQUIREMENTS

FOR A REDUCED CREW

INSTRUCTIONS FOR ON BOARD OBSERVES



1.- INTRODUCTION
This study refers to the workload distribution on board shipping vessels.

The problem of ensuring efficiency and safety of ships with reduced crews will be
considered in this task.

As far as the qualifications of personnel and the ergonomy level of the ship and her
equipment are concerned, the aim of the task is to define a minimum number of crew

members able to ensure safety levels equivalent to those achieved by standard crews
on standard ships.

The targets for the present study are:
- Analysis of the work carried out during normal hours and overtime.
- Definition of standard and incidental operations.
- Splitting of operations for navigation and those for maintenance and repairs.
- Drawing up of a distribution diagram for watches and routine work.
- Diagram with the location of crewmembers on berthing/unberthing.
- Analysis of working and resting periods according to the trade of the vessel.

- Study of overtime and maintenance work on deck and in the engine rooms
carried out during the last month.

- Full detail of special training courses taken by Senior Officers, Junior
Officers and ratings during their careers, and specially before taking over the
present vessel.

- Technical description of the equipment fitted on board and in the
Management’s Office, particularly:

a) Management Control Center
b) Stores / spares control

¢) Economic management system
d) Number and characteristics of computers
f) Remote monitoring and TV control

g) Internal and external communications



2.- WORK PLAN

2.1.- Preparatory ground work,

A file is opened for every vessel object of this study, with vessel’s data, G.T.B,
Engine Output, D.W, minimum manning allowed according to the "Minimum Crew
Layout". Further manning adjustment according to the Marine Directorate; total
crewmembers on board during this specific voyage; effective degree of automation
available on board.

This file is prepared in order to compare the vessels to be inspected, with other
similar national and foreign flag vessels.

3 .- DATA COLLECTION DURING A ROUND TRIP
LOADING/SEA PASSAGE/DISCHARGE

The Observer(s), Captain and/or Chief Engineer will join the vessel for a round trip.
They should be instructed about the rules to be followed during the observation
period. They must act as Observers only, they should be transparent to the crew, not
interfering with their jobs. Their main task is to evaluate, at ail times, the workload
for every crewmember during the whole trip, in order to establish as accurately as
possible what, where and when (during normal hours or overtime), any job is carried
out on board.

On joining the vessel the Observers will be introduced to the Master and Senior
Officers, and will have a meeting with the crew to explain the goals of their job on
board.

They will request from the crewmembers their opinion about the main defects noted
in the operation of the ship, as well as any suggestions for improving the system.

Finally, and after some days on board sharing life, time and space with the crew, it
should be possible to convince them that any improvement and rationalization of the
operation of the vessel is a definite step forward in keeping the shipping industry
afloat, thereby accepting suggestions from any crewmember, not only the Captain
and Seniors - even the ratings and newcomers sometimes have constructive opinions.

During the Field Work the following forms and questionnaires were used with the
instructions for filling it in:



FORM 1

Vessels’ Main characteristics. General Information

FORM 2
This form is to be filled in daily under standard navigation conditions.

The Observer(s) must look all over the vessel noting each crewmembers’ location,
kind of job, work intensity and specifying if it is done during normal working hours
or overtime.

The work intensity will be judged according to the following scale: VERY HIGH,
HIGH, FAIR, LOW, NONE.

The inspections will be carried out every day at different times in order to get the
workload for a whole day at the end of the Observation period. It is very important
to specify the kind of operation, normal or incidental due to unpredictable
circumstances.

FORM 3 :

This form to be filled in for the following operations and jobs:

- Mooring, unmooring.

- Anchoring, heaving anchor.

- Repair work.

- Maintenance work.

- Recetving, storing and controlling of spares, stores and consumables.

During any of the specified conditions, the Observer(s) must control, follow and

record the operation, as it will hardly be repeated again during the observation
period. .
The crewmembers involved in the operation and the individual job carried out must
be noted. The Observer(s) must fill in under REMARKS any personal opinion, such
as whether the time used is less or more than expected for that operation and the
work intensity, whether it is carried out during normal hours or overtime, day or

night, etc..



FORM 4:

This form is to state, for any specified hour of the day, the place occupied by the
crewmembers, stating their number in each department.

Specially to be filled in when the vessel is in port, thence the column "Others" will
include the crewmembers ashore. This control must be carried out at short intervals.
FORM 5:

This form to be filled in during loading, discharging, and tankcleaning, stating the
jobs carried out for each crewmember involved. It is necessary to specify the posting
of each one, his work intensity, whether during normal hours or overtime, day or
night, and the opinion of the Observer(s) under REMARKS.

REMARKS:

Daily, the Observer Captain will check the field work and plan for the next day.
After studying the daily records, he will prepair a summary.

Specific operational conditions to be filled in for different ship types such as tankers,
bulkcarriers and combination carriers. Other items are as follows:

- Tanker in navigation
- Tanker on loading/discharging
- Tanker on routine tank cleaning (not for gasfree/dry dock).

- Hold preparation for O.B.O.



PERSONNEL MANAGEMENT

FORM

STUDY ON THE WORKLOAD DISTRIBUTION ON BOARD-

Shiz: | owner:
Imbark datsa: fPort:
| Disempark datca: ? Port: 1
Class: | GRT:
=2 'ﬁAge:

Rond

Main Zngine:

AUTCMATION:

Unmanned encine:

Z i

1 Sels tsnsion winches:

3ridge ancheoring svstem:

! Authom automatic accsomodation ladder:

Bridge mcoring control system:

Acw thruscar:

Zazzhccovars anvdraulically overatad:

- 2

Sold cleaning:

BRIDGE:

Autsmatic stsering:

b SRR PR R e

Radar:

i1 DE:

ts)

leczronic Log:

Zchosounder:

GPS:

Engine remotely controlled from bridge:

Facsimil:

VHE .

Standard-C: ) ‘ -

b e



CREW LAYOUT FOR BERTHING-UNBERTHING
Fors

Az

On the 3ridge:

On engine room:

CREW LATOUT -AT SEA:

Numper of watches:

2eople nv watch:

Zngize room;

-

CREW LATZOUT ON LCADING/UNLOADING:
Deck Office

Decik:

Pump rocm:

Zngline:

SUNRZRING:

Zngine rzom:

Deck:

STCRING AND PROVISIONING

Carzso securing and lashing:

ON BOARD OFFICE

Management Control Center

Store/Spares Control

Economic Management Center

Number of computers on board

Remote control and TV monitoring

Internal/external communications

Specific operational conditions to be filled in for different

ship types such as tankers, bulkcarriers and combination
carriers. Other items are as follows:

- Tanker in navigation
Tanker while loading/unloading

I

- Tanker during routine tank cleaning (not for gasfree/

dry dock
Hold preparation for 0.B.O.
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Ea STUDY ON THE WORKLOAD DISTRIBUTION ON BOARD _.____

DAaTE SSHIP FORM 3
. . . .. MOORING CHANNEL. ANCHORING
‘ STORING AND:
REPRIRS [ | MamTenance ] PROVISIONS: |
STAFF INVOLVED DECK D * BRIDGE G‘ ENGINE EI CATERING D
ORI
. STARTING TIME . l FINISHING TIME
TASK PARTICIPANTS -
TASK DISTRIBUTION

REMARXS




FORM

L
Eﬂ 'STUDY ON THE WORKLOAD OISTRIBUTICN ON 8O0ARD _—

DaTE

=4I

SITUATION OF | VESSEL OPERATIONAL PLACE STARTTNG TIXE: FINISHING TINE . -
EACH MEMBER CONDITION ' :
oNGINE. | DESK | ENGINE | PANTRY| _
sroez | A0 | pesx E ¢z | oFFzcz FALLEY |MBESS | LETSURE: OTHERS
CONTROL | - ROQH OFFICs | ACCOM:! :

1514

1418

1518

1817

12.18 '

1% 19

1920

W

.32

223

D2




-] STUDY ON THE WORKLOAD
ey
Eﬂ DISTRIBUTION ON BOARD ==
ODAaATE =3tﬁIF?
sTrTUuATION | LOADING [:I ; UNLOADING U TANKS. CLEANING | D

Maste:’{:jt Chief' D‘ Second {_]

Third [_] 'Pump.man O

STAFF INVOLYED.

2nd Pumpman,E:I: A: B.

[:Ii Rating

[:1{ Others

- STARTING TIME ‘

FINISHING TIME

ENGINE

PUMPS RCCM

- BE

X

Master

|

Pumpman

Ad

A.B.
A.8.

D et gy Sttt i

o ||

Chief Mate
Secand Mata
Third Mate .

Secaond Pumpman

RTST § r—— § e

Master

]

Pumpman

A.8,

o] ae

Chief Mata
Secand Mate
Third Mate

Second Pumpman

Mastar

Third Mate
Pumpman

AN

A.B.

Chief Mats
Second Matg

Sacond lelpmn
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