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El factor humano y su influencia
en la seguridad maritima
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En este articulo se analiza el factor humano y su influencia en la seguridad maritima desde un punto de vista
empirico, partiendo del estudio de diferentes casos de accidentes maritimos. Sus conclusiones aportan una
vision de conjunto y practica de la problematica que envuelve esta materia, como complemento de los mal-
tiples estudios teoricos que se llevan a cabo sobre el denominado factor humano en el ambiente maritimo, en espe-
cial en todo lo referente a la seguridad maritima. La conclusiéon fundamental es que la inmensa mayoria de
los errores humanos son evitables con una adecuada gestion empresarial.

INTRODUCCION

La disciplina del factor humano naci6 durante la II
Guerra Mundial, cuando se descubrié que los cos-
tes derivados del error humano estaban alcanzando
niveles inaceptables. Los militares norteamericanos
contrataron psicologos, ingenieros, fisicos y expertos
de diferentes disciplinas con el objetivo de mejorar
el comportamiento humano. Las lineas de actuacion
de estos equipos interdisciplinares fueron al princi-
pio convencionales, centrandose en aspectos como
la seleccion de personal, métodos de adiestramiento,
etc. Como consecuencia de esta estrategia, se produ-
jeron mejoras, pero sus efectos tuvieron una dura-
cion corta y el progreso de los resultados se estanco.
En ese momento surgieron nuevas voces que postu-
laban una aproximacion del sistema a las
caracteristicas del operador, en lugar de
adaptar el operador a las caracteristicas del
sistema. Este giro ideoldgico significo el verdadero
nacimiento de la disciplina del factor humano.

(1) El articulo original se publicé en la Revista Medicina
Maritima - Vol. 5, N° 1. Junio 2005.
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A lo largo de los tltimos cincuenta afios el sector
maritimo ha dedicado muchos esfuerzos a mejorar
la estructura y la fiabilidad de los sistemas del buque
con el fin de reducir los accidentes e incrementar su
eficiencia y productividad. Se han introducido mejo-
ras en el diseno del casco, en los sistemas de estabi-
lidad y propulsion y en los equipos de navegacion.
Hoy en dia los sistemas del buque son tecnolégica-
mente avanzados y altamente fiables. Sin embargo,
el indice de accidentes maritimos es atin demasiado
alto. La razoén es que los avances en la construcciéon
naval, la estructura del buque y la fiabilidad de sus
equipos y sistemas constituyen unicamente una
parte de la denominada ecuacion de la seguri-
dad. Ll sistema maritimo es principalmente un sis-
tema de personas y los errores humanos figuran
de un modo predominante entre las causas, ya sean
directas o remotas, de los accidentes. Se acepta con
generalidad el hecho de que el “error humano” con-
tribuye a los accidentes maritimos, pero no hay con-
senso acerca de su importancia (variando del 50 al
90% entre los diferentes estudios)?. No obstante,
estas diferencias dependen de que, en el andlisis de
las causas que dan lugar a los accidentes, se tomen
en consideracion o no aquéllos factores remotos que
en muchas ocasiones constituyen un nexo causal
necesario en la secuencia de los hechos.

(2) En un conocido informe del Marine Directorate, del
Reino Unido (Bryant D.'T. 1991, The Human Element in
Shapping Casualties), al que hacen referencia la mayoria
de las publicaciones sobre esta materia, se concluy6
que el elemento humano era la causa del accidente
aproximadamente en un 90% de los abordajes y vara-
das y en un 50% en los casos de fuegos y explosiones.
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Uno de los analisis mas completos de la influencia
del error humano en los accidentes maritimos es el
que llevo a cabo el UK P&I Club en 1993. Cubre
un periodo de 5 afos (de 1987 a 1991) y analiza
1.380 reclamaciones, por un valor de 784 millones
de doélares, motivadas principalmente por dafios a la
carga, contaminacion, colisiones, danos a la propie-
dad y lesiones, tanto de la tripulaciéon como de otras
personas (fig. 1).

H crror humano y los accidentes maritimos

Frror de oficiales de puente | ]27%
Lrror en tierra 4|:| 13%
Fallo de cquipos 9%
Fallos mecanicos —_ 7%
Fallos estructurales [ 12%
PP —
Frror de pricticos [T 6%
Error de la tripulacion 4_ 13%

Frror de oficiales de maquinas [N 4%

Fig. 1: Incidencia de diferenfes tipos de .efrore; huma-
nos en los accidentes maritimos (UK P&I Club, 1993)

Del resultado de este estudio cabe destacar las

siguientes conclusiones:

- El error humano fue la causa directa del 60%
de los accidentes y de un modo indirecto, de un
90% de los mismos.

- Ciertos tipos de accidentes son mas susceptibles
que otros de ser debidos a un error humano (ej.
el 90% de los abordajes con otro buque o colisio-
nes contra objetos fijjos como un muelle).

- Muchas de las causas indirectas que contribuye-
ron a los accidentes pueden atribuirse, al menos
en parte, a decisiones humanas o a soluciones de
disefio realizadas por el hombre.

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

De un estudio detallado de los accidentes se des-
prende que los mismos no son causados gene-
ralmente por un unico fallo o error, sino por

una cadena de errores.
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Observando cémo ocurren,
es posible en general hacer
el seguimiento de cémo se
han producido mediante el
analisis de los distintos erro-
res causales que confluyen
en el resultado final.
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Asi, en un estudio holandés sobre 100 accidentes
maritimos®®) se encontr6 que el nimero de causas
por accidente fluctud de 7 a 58, con una media de
23. Las pequeiias cosas que van mal o los pequenios
errores directamente relacionados con los acciden-
tes, cuando convergen, pueden ocasionar como
resultado un accidente grave.

En este estudio, se encontrdé que el error humano
contribuy6 al 96% de los accidentes. En el 93% de
los casos analizados se cometieron multiples errores,
usualmente por dos o0 mas personas, cada una de las
cuales cometi6 mas de un error. Y, mas importante:
en la inmensa mayoria de los casos, cada error indi-
vidualmente considerado constituia una condicion
necesaria para que se produjera el accidente, es decir,
si uno sblo de esos errores no hubiera ocurrido, la
cadena de sucesos podria haberse roto, y el acciden-
te podria no haberse producido. Por lo tanto, si se
pudieran evitar algunos de estos errores, o al menos
aumentar la probabilidad de que fueran notificados y
sus efectos corregidos a tiempo, se reforzaria la segu-
ridad maritima y se producirian menos accidentes.

TIPOS DE ERROR HUMANO

Como punto de partida, se deben identificar los
tipos de errores humanos relevantes en el sector
maritimo, estudiarlos y determinar como ocurren.

Es importante tener presente que el error humano
abarca mucho mas que el comtnmente llamado
“error del operador”. Con caracter general, el tér-
mino “error humano” incluye toda acciéon u
omisiéon mas alla de las tolerancias estable-
cidas para un sistema, incluso aunque no pro-
duzca una consecuencia negativa inmediata. Se
excluyen de este concepto las acciones deliberadas
llevadas a cabo con intenciones daninas (sabotaje).

En el ambito maritimo el error humano incluye:

- Incumplimientos: Personal que no sigue los
procedimientos establecidos o que sea negligen-
te en el cumplimiento de sus deberes.

- Insuficiente o inadecuada formacion de los
trabajadores o tripulantes, ya sea basica o
adiestramiento especifico.

- Errores en los procedimientos escritos que
describen las instrucciones de operacion.

- Errores en el disefio, construcciéon o instala-
cion del equipo o sistema.

(3) Wagenaar W.A. and Groeneweg J. 1987, Accidents at
sea: Multiple causes and impossible consequences. Int. J. Man-
Machine Studies, 27, 587-598.
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- Inadecuada inspecciéon, prueba o repara-
cion del equipo.

- Talta de vigilancia o de implantacién de una
gestion responsable, incluyendo, de forma
muy especial, mecanismos para una adecuada
comunicacion.

INTEGRANTES DEL SISTEMA MARITIMO

Como se ha dicho antes, el sistema maritimo es
esencialmente un sistema de personas. No obstan-
te, como muestra la fig. 2, las personas interactian
con la tecnologia, el entorno (llamado en la fig.
“medio ambiente”) y los factores de organizacion. A
veces el eslabon mas débil son las personas mismas,
pero también con frecuencia el eslabon débil lo
constituye la forma en que los otros factores (la tec-
nologia, el ambiente y la organizacién) influyen en
la manera en que las personas llevan a cabo sus fun-
ciones. Unas breves consideraciones sobre cada uno

de estos factores aclararan los conceptos.

Tecnologia

Organizacion

Fig. 2. El Sistema Maritimo

Las Personas: En este grupo se puede incluir la
tripulacion del buque, los practicos, los operadores
de los sistemas de control de trafico maritimo VIS
(Vessel Traffic Service), los trabajadores portuarios y
otros. El modo en el que las personas llevan a cabo
sus tareas depende de muchos factores, algunos
innatos (capacidad, inteligencia, memoria...) y
otros adquiridos a través del aprendizaje y la expe-
riencia (conocimiento, destreza...) (fig. 3).

Los seres humanos tienen ciertas habilidades y limi-
taciones. Estan extraordinariamente capaci-
tados para la discriminacion y el reconoci-
miento. Ninguna maquina puede interpretar una
pantalla de radar tan bien y tan rapidamente como
puede hacerlo un hombre debidamente adiestrado.
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== (Capacidad
== Conocimiento
== Memoria
~="Motivacion

==Inteligencia

=="Destreza

Fig. 3. Las personas

Por otra parte, estan bastante limitados en su
capacidad de memoria y en su habilidad
para calcular rapidamente y con seguridad,
constituyendo éste un trabajo que pueden llevar a
cabo mas eficientemente las maquinas.

Ademas de las caracteristicas innatas, el modo en
que el hombre lleva a cabo sus tareas esta también
influenciado por los conocimientos y destrezas
adquiridos, asi como por reguladores internos tales
como la motivacion y la inteligencia.

La Tecnologia: Ll diseno de la Tecnologia puede
tener un efecto importante sobre la forma en la que
las personas llevan a cabo sus funciones (fig. 4).

“==Tigposicion del equipo

=" oma de decisiones
ER DR Tast === Scpuricad y forma de ovar a cabo las tarcas
= Manemono “=>omunicacion, fuer7a, agilidad
“=* Antropometria

== Puncpeicny comprorsicn
Fig. 4. Efecto de la tecnologia sobre las personas

Asi por ejemplo, las personas tienen unas ciertas
dimensiones y una fuerza y resistencia limitadas. Si
un equipo (por ejemplo una grua) se ha disenhado
para su manejo en el exterior del buque mediante
un panel de control que tiene unos pulsadores con
botones demasiado pequeiios o demasiado juntos
entre si para poder manejarlos con una mano
enguantada, o si una valvula de cierre se posiciona

en un lugar de muy dificil
lo ?’S
eg}g er

acceso, estos disenos ten-
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dran un efecto negativo
sobre el modo de llevar a
cabo las tareas requeridas.

Del mismo modo, los equi-
pos se disenan a menudo sin
tener suficientemente en
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cuenta la informacién que necesita el usuario para
manejarlos. En ocasiones, dicha informaciéon no
esta disponible o se presenta de forma que no es
facil de interpretar. Tales disenos pueden conducir a
una comprension inadecuada del estado del sistema
y en consecuencia a tomar una decisiéon erronea.

El entorno: El entorno afecta también a la eficien-
cia, esto es, a la habilidad para llevar a cabo las dis-
tintas tareas (fig. 5). Por “entorno” en este contexto
se debe entender no so6lo las condiciones meteorolo6-
gicas y del ambiente fisico en el que se realiza el tra-
bajo (iluminacién, ruido o temperatura), sino tam-
bién lo que podriamos denominar el “ambiente
econ6émico”.

i “““I‘ | H L\ .
Ly UL

==

Lstado de la mar, vibraciones, cle

“== |atiga

#==" Normativa aplicablc

cHi : it = Toma de ricsgos
== Faclores ceondmicos

- R = Comportamiento lisico y mental
== Ruido, temperamra Comportamiento lisico y menta

Fig. 5. Efecto del entorno sobre las personas

Las condiciones ambientales en las que se lleva
a cabo el trabajo fisico afectan directamente a la
habilidad y destreza para realizarlo. Por ¢jemplo, el
cuerpo humano es capaz de desempefiar las tareas
encomendadas de un modo mas eficiente dentro de
un margen de temperaturas bastante restringido; la
calidad en la realizacion de las mismas se degrada
cuando las condiciones se encuentran fuera de ese
margen y decae completamente a temperaturas
extremas. Las situaciones de mal tiempo y vibracio-
nes de los buques pueden afectar tanto a la destreza
manual como a los movimientos locomotores de las
personas, ademas de causar estrés y fatiga.

También, si el Capitan estd sometido a fuertes pre-
siones de indole econémica por la empresa armado-
ra (ej: para que se cumplan a toda costa las escalas
programadas), ello puede aumentar la probabilidad
de asumir riesgos indebidamente.

Factores Organizativos:
Tanto la organizacion de la
tripulaciéon como las politi-
cas de la Compania, afectan
al comportamiento humano
(fig. 6). El ntimero de tripu-
lantes y las decisiones sobre
su formacién y adiestra-

Lo
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miento afectan directamente a la carga de trabajo y
a su capacidad para llevar a cabo las tareas de modo
seguro y eficaz. Un mando con una estructura estric-
tamente jerarquica puede restringir o desalentar un
trabajo eficaz en equipo, mientras que unas comuni-
caciones libres e interactivas pueden mejorarlo®).

Las jornadas de trabajo a bordo tienen también gran
importancia. No sélo es importante que existan
periodos de descanso suficientes, si las jornadas de
trabajo/descansos, atn siendo razonables en su
duracion, sufren grandes variaciones, el individuo no
cuenta con un periodo de suefio regular y suficiente,
lo que puede producir con frecuencia la fatiga®.

""f%j?‘)

ILY

o]

=== Programas de horario de trabajo/descanso

=" Namero de tripulantes

=~ Comunicacion

= Adicstramicnio Priclicas en ¢l rabajo

=== Cullura de la seguridad

== Lquipo de trabajo
Fig. 6. Efecto de la Organizacion sobre las Personas

Las politicas de la Compania en relaciéon con la
apuesta decidida por trabajar en todos sus ambitos
con seguridad, la implantacién en una palabra de lo
que se conoce como “cultura de la seguridad”,
influyen directamente en el comportamiento que
adopte la tripulacion en relacion con la toma de
riesgos y con la seguridad operacional. A este res-
pecto, Nigel Pryke, director de la naviera britanica

“Stena Sealink”, destaca en su articulo “Implantacion

del Cidigo ISM™ 1o que en su opinién constituyen las

tres diferentes posibles actitudes con relacion a la
seguridad en el sector maritimo:

a) La “cultura de la evasion®: cuando los costes
del cumplimiento de la normativa se consideran
elevados y se opta por los beneficios de no cum-
plirla. Este tipo de cultura esta en franco retroce-
so en el sector; a medida que aumentan las ins-
pecciones tanto por parte de la Administracion
de bandera como por el Estado Rector del puer-
to (Port State Control, PSC).

(*) Sobre esta materia, véase "Bridge Team Management. A
Practical Guide". Ed. Nautical Institute. London 1993.

O IMO/ILO  Guidelines for the Development of Tables of
Seafarers' Shipboard Working Arrangements and Formats of
Records of Seafarers’ Hours of Work or Hours of Rest. IMO
- London,. Los apéndices 2 y 3 de la Circular IMO
MSC/Circ. 1014 contienen los documentos que hay
que llevar a bordo sobre esta materia.
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b) La “cultura del cumplimiento®, que en su
opinion prevalece en la mayor parte del sector:
los armadores se esfuerzan por conseguir cumplir
la legislacion vigente en la forma que les
resulte mas econémica para obtener los cer-
tificados necesarios para operar.

¢) La “cultura de la seguridad”, que se plasma
en una verdadera preocupaciéon por
implantar y mantener una gestion de la
seguridad con unos estandares altos. Segin
Pryke, esta cultura hasta ahora prevalecia solo en
un pequeno porcentaje del sector, pero esta cre-
ciendo con el endurecimiento de las inspecciones
de PSC y la implantacion del Codigo ISM.

Aunque los errores humanos se achacan a menudo a
“falta de atenciéon” o “errores” por parte del opera-
dor, que muy dificilmente pueden evitarse en su tota-
lidad, con frecuencia son el resultado de unos proble-
mas mas profundos y complejos del sistema mariti-
mo, que es posible analizar y en gran medida preve-
nir. Los errores humanos son generalmente causados
por tecnologias, entornos u organizaciones que, de
una u otra forma, dificultan que el hombre desempe-
fie su trabajo de un modo optimo. Estos “factores
incompatibles” son la causa indirecta en muchas
ocasiones de que el operador cometa errores.

Llegados a este punto cabe preguntarse qué se
puede hacer para resolver este problema.
Tradicionalmente, el modo de gestionar las compa-
nias maritimas se ha centrado en insistir al personal
en que no cometa errores, en lugar de fomentar en
el personal una adecuada motivacion® que le per-
mita superar sus limitaciones innatas. En una pala-
bra, habitualmente lo que se espera es que el hom-
bre se adapte al sistema, un modo de proceder
que se ha demostrado que no funciona.

Por el contrario, resulta imprescindible adaptar el
sistema al hombre. Adoptando este punto de
vista, la disciplina de los factores humanos se dedi-
ca a la comprension de las capacidades y limitacio-
nes del hombre y a tener en cuenta las mismas a la
hora de disefiar los equipos, el entorno del trabajo,
los procedimientos y las politicas, de modo que
todos estos factores sean lo mas compatibles posible
con las capacidades del hombre. De este modo, se

(6) Los expertos en recursos humanos coinciden en afir-
mar que no se debe hablar de “motivar a una perso-
na” sino que lo que hay que conseguir es crear un
ambiente de trabajo que induzca a esa persona a que
se motive a si misma.
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pueden disenar las tecnologias, los ambientes y las
organizaciones en las que las personas van a desem-
penar sus tareas, con el fin de que lo hagan de un
modo mas eficiente.

Esta clase de aproximacion, centrada en el hombre
(adaptar el sistema al hombre), induce a que las per-
sonas se motiven y aporta muchos beneficios, inclu-
yendo el aumento de la eficiencia y productividad,
menores pérdidas de tiempo y la disminuciéon de
errores y accidentes, de los costes de adiestramiento
y de los danos a las personas.

EL FACTOR HUMANO EN LA MAR: ASPEC-
TOS MAS RELEVANTES A MEJORAR

El sector maritimo se enfrenta a retos importantes
en lo que se refiere al factor humano, en el sentido
de que debe encontrar una solucion satisfactoria a
aquéllos aspectos del mismo que de modo continuo
contribuyen a que se produzcan errores y, como
consecuencia, accidentes.

Un estudio del US. Coast Guard encontré6 muchos
campos donde el sector puede mejorar la seguridad
por medio de una aplicacion eficaz de los principios
referentes al factor humano. Se encontr6 que los tres
principales problemas eran la fatiga, una inadecua-
da comunicacién entre el practico y la tripulacion
del puente y un inadecuado conocimiento técnico de
los diferentes equipos (especialmente del radar). A
continuacion se resumen estos aspectos y otros refe-
rentes a los factores humanos que se necesitan mejo-
rar con el fin de reducir los accidentes en la mar.

Fatiga: La fatiga se ha identificado como una cues-
tion en la que el sector maritimo precisa mejorar.
Diferentes estudios aseguran que los marinos consi-
deran la fatiga su principal problema de preocupa-
cion. Un estudiol”) corrobora objetivamente estos
temores: del andlisis de los accidentes mas importan-
tes de los buques y dafios personales, se encontré que
la fatiga contribuy6é a un 16% de los accidentes de
los buques y a un 33% de los danos a las personas.

I{‘egus?er

LIFE MATTERS

(7) McCallum M.C., Raby M.,
and Rothblum A.M. (1996).
Procedures for Investigating and

Reporting Human Factors and
Fatigue Contributions to Marine
Casualties. Washington,
D.C.: US. Dept. of
Transportation, U.S. Coast
Guard Report No. CG-D-
09-97. AD-A323392.
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Vias de comunicacion inadecuadas: Otro
campo susceptible de mejora son las comunicacio-
nes entre los oficiales del buque, entre el capitan y los
practicos y entre el buque y los sistemas de control
de trafico (VTS). Un informe del NT'SB®) establecio
que el 70% de los principales abordajes y colisiones
de buques contra objetos fijos se produjeron cuando
un practico estaba a bordo de uno o de los dos
buques, asesorando en la maniobra. Se pueden dise-
nar sin duda procedimientos y formas de adiestra-
miento para promover una comunicacion y coordi-
naciéon mas eficiente y fluida en, y entre, los buques.
Una adecuada “gestion de los recursos del puente”)
es el primer paso hacia una mejora en este aspecto.

Inadecuados conocimientos técnicos en
general: En un estudio(!? este problema fue consi-
derado responsable de un 35% de los accidentes. El
factor mas importante perteneciente a esta catego-
ria es la falta de un conocimiento adecuado de la
tecnologia con la que se trabaja, como el radar, por
ejemplo. El resultado es que los marinos cometen a
veces errores en el manejo de equipos o dependen
excesivamente de uno determinado cuando deberi-
an poder obtener por medio de recursos alternati-
vos la informaciéon necesaria para contrastar la
exactitud de las fuentes de procedencia.

Un conocimiento inadecuado de los siste-
mas del propio buque: Otro factor que contri-
buye frecuentemente a los accidentes maritimos es
un conocimiento inadecuado de la forma de operar
o del equipo especifico del propio buque. La caren-
cia de un conocimiento especifico de los equipos se
cit6 como un problema por el 78% de los marinos
consultados en un estudioll). La combinacién de
un mejor adiestramiento y familiarizaciéon con los
equipos, un diseno mas estandarizado de los mis-
mos y una revision de los métodos de asignacion de

(8) National Transportation Safety Board [NTSB] (1981)
Major Marine Collisions and Effects of  Pre-ventive
Recommendations. Report No. NTSB-MSS-81-1.

) El denominado "Bridge Resource Management”, BRM.

(10)Wagenaar ~ W.A.  and
Groeneweg J.  (1987).
Accidents at sea: Multiple causes
and impossible consequences.

|£- ? Int. J. Man-Machine
eng er Studies, 27, 587-598.

(1) National Research Council
(1990) Crew Size and Maritime

LIFE MATTERS Safety. Washington, DC:

National Academy Press.
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tripulaciones a los buques, puede ayudar a resolver
este problema.

Deficiente disefio de los equipos: Un deficien-
te disefio de un equipo tiene un efecto difusor sobre
todos los restantes equipos y sistemas a bordo,
pudiendo conducir, por ejemplo, a colisiones como
consecuencia de interpretaciones erréoneas de la
pantalla del radar o el proyecto deficientes de las
hélices de proa; derrames de combustible o crudo
como consecuencia de dispositivos deficientes de
control de los reboses de tanques, etc. Los equipos
con deficiencias de disefio se citaron en un estudio(!2)
como un factor de importancia relevante en un ter-
cio de los abordajes. Para mejorar esta situacion, los
proyectistas tienen que tener en cuenta de qué
forma un elemento dado de un equipo va a servir de
apoyo a la labor del marino para la que esta disefia-
do y de qué forma esa pieza encajara o se interrela-
clonara con las restantes del equipo al ser utilizada
por el marino. Existen métodos y principios de lo
que podriamos llamar “ingenieria de los factores
humanos” que se aplican de un modo general en
otros sectores para asegurar que el hombre que los
va a utilizar juegue un papel muy importante en el
disefio y evaluacion de los diferentes equipos, siendo
este un ejemplo que debe seguir el sector maritimo.

Decisiones basadas en informacion inade-
cuada: Los marinos deben basar sus decisiones en
toda la informacién disponible. Demasiado a menu-
do, se tiene tendencia a confiar en la memoria o
bien en un tnico equipo, descartando contrastar la
informacion que ese equipo proporciona con otra a
su alcance (por ejemplo, complementar la que
suministra el radar con la de la sonda). En otros
casos se puede carecer de informacion o ser inco-
rrecta, lo que lleva a incurrir en errores de navega-
cion (por ejemplo una boya que, debido al mal
tiempo, se ha desplazado de su posicion y ésta no se
ha comprobado en la carta previamente).

Carencia de normas, de politicas o de prac-
ticas adecuadas: Fsta es una categoria a la que se
alude con mucha frecuencia y abarca diferentes pro-
blemas, entre los que se incluye la falta a bordo de
procedimientos operacionales escritos, sufi-
cientemente concisos y facilmente compren-
sibles. Si algo va mal y no hay un manual inmedia-
tamente disponible que ayude a resolver el proble-
ma, es probable que se pierda un tiempo precioso en
decidir la respuesta correcta. Este riesgo se trata en

(12) Wagenaar W.A. and Groeneweg J. (1987) (Ref. 10).
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el Codigo ISM (Cap. IX de SOLAS) a través de la
politica de la Compania y de los manuales, procedi-
mientos, instrucciones y listas de comprobacion que
deben existir a bordo en cumplimiento del mismo y
cuya elaboraciéon y mantenimiento se debe compro-
bar en las auditorias e inspecciones previas a la expe-
dici6n del certificado DOC (Document of Compliance) a
la Compania y del certificado SMC (Safety
Management Certificate) a cada uno de los buques.

Se incluyen también en esta categoria aquellas poli-
ticas de la direcciéon que puedan fomentar la toma
de riesgos a veces innecesarios o sin una adecuada
valoracion (como por ejemplo tratar de mantener a
toda costa las escalas programadas).

Finalmente, como ¢jemplo de normas inadecua-
das, se cita con frecuencia la complejidad y falta de
consistencia de las COLREG(3) en varios supues-
tos, que motivan frecuentemente interpretaciones
dispares por parte de los diferentes buques implica-
dos en un cruce o aproximacion, conduciendo en
ocasiones a accidentes.

Mantenimiento deficiente: Los estudios y los
resultados de las inspecciones reflejan que existe un
amplio campo de mejora en el mantenimiento de
los buques. Un mantenimiento deficiente puede
ocasionar la ausencia de los respetos necesarios, la
fatiga adicional de la tripulacién por tener que rea-
lizar continuas reparaciones y constituye también la
causa principal de los fuegos y explosiones a bordo.
Es ésta otra materia que trata de afrontar el Codigo
ISM en su art.10, al exigir un mantenimiento pre-
ventivo de los “equipos y sistemas técnicos cuyo repentino
fallo operacional puede derivar en una situacion potencial-
mente peligrosa™.

Un ambiente natural peligroso: El ambiente
en el que desempena el marino su trabajo es gene-
ralmente hostil, tanto desde el punto de vista de la
seguridad (safety) (las corrientes, los vientos, las con-
diciones de la mar, la navegacion con niebla, la den-
sidad de trafico, la navegacion por aguas restringi-
das, son factores que intrinsicamente entraflan
situaciones de riesgo), como también en muchos
casos desde el punto de vista de la proteccion (secu-

(13) Collisions Regulations: Reglamento Internacional para
prevenir los Abordajes en la Mar.
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nity) como es, por ejemplo, el hecho de navegar por
zonas de riesgo de ataque de piratas como sucede
en el Estrecho de Malaca. Si no se tienen en cuenta
estos factores en el quehacer diario a bordo, existen
mayores posibilidades de que se produzcan acciden-
tes.

CONCLUSIONES

Las actuaciones derivadas del estudio del factor
humano en la actualidad tratan de conseguir una
mejor adecuacion entre las personas y el ambiente
en el que éstas viven y trabajan. Los profesionales
de esta disciplina trabajan para disehar y modificar
productos, escenarios, ambientes y tareas a las
caracteristicas y limitaciones fisicas, de percepcion y
cognitivas de quienes deben relacionarse con ellos.

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

El “error humano”, directa o indirectamente, con-
tribuye a la mayoria (en torno al 90%) de los acci-
dentes maritimos, derivindose como consecuencia
que la prevencion del error humano es de vital
importancia para reducir su nimero y gravedad.

Se han descrito diferentes tipos de errores humanos,
en la mayoria de los cuales se ha visto que el “fallo”
no era solo del operador, sino que suelen producir-
se como resultado de tecnologias, ambientes de tra-
bajo y/o factores organizativos que no tienen sufi-
cientemente en cuenta las capacidades y limitacio-
nes de las personas que interactiian con los mismos,
originando el fallo humano. Se ha demostrado en
otros sectores que los errores humanos se pueden
reducir considerablemente por medio de un disefio

de todo el sistema centrado
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en ¢l hombre. Se pueden
LIFE MATTERS

disenar tecnologias, entor-
nos de trabajo y organiza-
ciones que apoyen al opera-
dor, le faciliten la mejora en
el desempeno de sus funcio-
nes y disminuyan, en conse-
cuencia, los accidentes.
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