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Segun el informe “Building Human-Al Teams: AD Ports Un‘agente de IA es un programa de software que
Group’s Blueprint for Tomorrow’s Workforce”, el comer-  utiliza inteligencia artificial para realizar tareas de
cio global, la logistica y las operaciones portuarias forma auténoma, basandose en el razonamiento, la
han entrado en una nueva fase de transformacion  planificacion y la interaccién con su entorno.
digital. Estos agentes emplean algoritmos de aprendizaje

La industria logistica global se enfrenta a desa- automatico y otros modelos de IA para tomar deci-
fios sin precedentes: escasez de mano de obra, cre-  siones, aprender de la experiencia y actuar para al-
ciente complejidad, mayores exigencias de canzar objetivos predefinidos.
sostenibilidad y expectativas de los clientes de con- Esto los diferencia de la Inteligencia Artificial tra-
tar con visibilidad en tiempo real. dicional, enfocada principalmente en responder a co-

Los ‘agentes o asistentes de |A (Al agents) ofrecen  mandos especificos.
una via para abordar estos retos al tiempo que po-
tencian las capacidades humanas.

A medida que las operaciones se ampliany la
diversidad de la fuerza laboral aumenta, estan
surgiendo modelos hibridos en los que humanos
y ‘agentes de IA' trabajan conjuntamente, lo que
se perfila como la estrategia mas sostenible y
competitiva.
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Deficiencias en los sistemas de extincion

de incendios por CO,

La sociedad de clasificacién DNV ha informado de varios casos que ponen de manifiesto
deficiencias en los sistemas de extincién de incendios por CO..

Durante las tareas de
inspeccion o
mantenimiento
deben adoptarse
precauciones de
seguridad estrictas
para evitar riesgos al
personal.

ecientemente, DNV ha identificado situacio-
nes en las que estos sistemas presentaban
varias botellas de CO, descargadas, lo que
podria comprometer la seguridad contra in-
cendios y la integridad del buque.
Se han detectado dos factores principales que
contribuyen a este problema:

1. Uso incorrecto de medidores ultrasénicos de
nivel de liquido: la medicion de nivel a tempera-
turas superiores a las maximas indicadas en las
instrucciones del fabricante (temperatura ma-
xima permitida para la botella de CO,) propor-
ciona lecturas poco fiables. A temperaturas
elevadas, el CO, pasa a un estado fluido supercri-
tico y la botella deja de tener un nivel de liquido
medible.

2. Material del disco de ruptura: el segundo pro-
blema esta relacionado con el material empleado
en la fabricacion del disco de ruptura de la valvula
de la botella de CO,. Hasta la fecha, este fallo solo
se ha observado en sistemas suministrados por
la empresa surcoreana ‘NK Co., Ltd. antes de
2016.

La experiencia ha demostrado que los discos de
ruptura fabricados en cobre son propensos a fallos
por fatiga.

RECOMENDACIONES

Para mitigar estos riesgos, se recomienda adoptar

las siguientes medidas:

— Asegurarse de que se dispone a bordo de la ul-
tima versién del manual de usuario del sistema
de CO, y de que se siguen sus instrucciones.

— Recurrir a proveedores de servicios aprobados y
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dentro de los intervalos reglamentarios
aplicables.

— Utilizar medidores de nivel ultrasénicos Unica-
mente dentro del rango de temperatura especifi-
cado por el fabricante para la prueba del nivel de
liquido en las botellas de CO,.

LECCIONES APRENDIDAS: INSPECCIONAR
REGULARMENTE EL SISTEMA DE CO,

En su ‘Monthly Safety Scenario’ de septiembre, The
Swedish Club describe un caso de incendio en la ca-
mara de maquinas de un granelero.

Segun lo descrito por el Club, era invierno y el
buque habia arribado al puerto para desembarcar
un cargamento de tuberias de acero.

Recientemente se habia sometido a una revision
general del motor principal. En el puerto se llevo a
cabo una inspeccion del Estado rector del puerto
(PSC), en la que se identificaron 13 deficiencias, algu-
nas relacionadas con la disponibilidad del equipo de
lucha contra incendios, las juntas, las valvulas y el
orden general a bordo.

El buque zarpé dos dias después, navegando en
lastre por la zona del Atlantico Norte hacia el si-
guiente puerto de escala. El parte meteorologico en
el momento de la salida indicaba vientos del no-
roeste fuerza 8, olas de 4 a 6 metros, una tempera-
tura de -8°Cy presencia moderada de hielo. El buque
cabeceaba y se balanceaba debido al mal tiempo.

Alas 05:55 horas, soné la alarma de incendio en
la camara de maquinas. El 2° oficial de maquinas
acudié al compartimento y observé fuego prove-
niente del motor principal, en la zona de los cilindros
8y 9. La tripulacion se reunio en la toldilla e inicié las
acciones de respuesta de lucha contra incendios y de
salvamento.

El 2° oficial de maquinas detuvo el motor princi-
pal activando la parada de emergencia desde la sala
de control de maquinas.

El jefe de maquinas observé combustible sa-
liendo a presién desde el extremo de proa del sis-
tema de inyeccion de combustible de alta presiény
actué de inmediato para detener las bombasy cerrar
las valvulas. Los intentos de extinguir el incendio no
tuvieron éxito. Debido al balance del buque, el com-
bustible acumulado en la cubierta superior de la ca-
mara de maquinas se derramé sobre la parte
superior del motor principal y el colector de escape.
El incendio se propagd a varios cilindros, lo que
oblig6 a la tripulacidn a evacuar la cdmara de maqui-
nasy a accionar el sistema de disparo de CO.,. Sin
embargo, el sistema no funciond segun lo previsto,
ya que parte de la tuberia estaba en mal estado y no
se dispararon todas las botellas.



El capitan transmitié una sefial de socorro, que
fue recibida por la guardia costera. A continuacion,
ordené a la tripulacién abandonar el buque, lo que
se efectud con éxito y sin que se produjeran heridos.

Al dia siguiente, una embarcacion de la guardia
costera llegé al lugar del incidente e hizo firmes los
cabos de remolque. Otro remolcador también arribé
para asistir. Se descubrié que se habia producido
una grieta en una tuberia de pequefias dimensiones
(aproximadamente 4 mm de diametro) conectada a
una valvula de cierre y a la unidad de
mandmetro/transmisor de presion. El combustible
filtrado de la tuberia fracturada sobre el motor prin-
cipal provoco el incendio en la camara de maquinas.
Es probable que la ignicion se debiera al contacto
con el colector de escape caliente de los cilindros del
motor.

La reparacion del buque fue costosa y llevo tres
meses, ya que fue necesario reemplazar todo el ca-
bleado eléctrico, el aislamiento y el equipo de lucha
contra incendios de la camara de maquinas, ademas
del sistema de inyeccion de combustible. La limpieza
de la camara de maquinas fue un proceso dificil y
complicado, concluye The Swedish Club.

Lecciones para aprender

Al analizar este caso, se debe tener en cuenta que
las decisiones tomadas en su momento tenian sen-
tido para los involucrados. The Swedish Club reco-
mienda no sélo juzgar, sino también preguntarse
por qué se actu6 de esa maneray si esto podria ocu-
rrir a bordo de su propio buque:

1. ¢Cudles fueron las causas inmediatas de este
accidente?

2. ¢Existe el riesgo de que este accidente ocurra en
nuestro buque?

3. ¢Por qué cree que se produjeron grietas en la
tuberia?

4. Cuando se sustituye un tramo de tuberia, se ins-
pecciona la toda la tuberia y se realiza una
prueba de presion una vez finalizado el trabajo?

5. ¢Cudles son nuestros procedimientos para man-
tener la cdmara de maquinas ordenada y limpia?

6. ¢Son suficientes nuestros procedimientos res-
pecto al sistema de extincién de incendios?

7. ¢Inspeccionamos el aislamiento de la camara de
maquinas?

8. (Como aseguramos que el aislamiento de la ca-
mara de maquinas es adecuado?

9. Unavezfinalizadas las tareas de mantenimiento,
¢verificamos que el aislamiento esta correcta-
mente colocado y no esta contaminado?

10.¢Con qué frecuencia inspeccionamos el sistema
de CO, y esta toda la tripulacién de maquinas ins-
truida en su manejo?

11.¢:Con qué frecuencia realizamos simulacros de in-
cendio en la cdmara de maquinas, dado que ge-
neralmente es en este espacio donde se inician
los incendios?

12.¢Son suficientemente efectivos nuestros ejerci-
cios de lucha contra incendios para abordar los
problemas detectados en este caso?

13.¢Nuestros procedimientos son coherentes con
las tareas reales que realizamos a bordo?

14.:Se infringié alguna seccién de nuestro Sistema
de Gestion de la Seguridad (SGS) y es este sufi-
ciente para prevenir accidentes de este tipo?

15. Si se incumplieron procedimientos, ;por qué cree
que ocurrio?

16.¢:Qué podemos aprender de este caso?

AVISO DEL SERVICIO DE GUARDACOSTAS
SOBRE LOS SISTEMAS FIJOS DE EXTINCION
DE INCENDIOS POR CO,

El servicio de guardacostas de EE.UU. (US Coastguard,
USCG) ha emitido el Aviso de Seguridad 13-17 sobre
los sistemas fijos de extincion de incendios por CO,:
“Si las mangueras no estdn en buen estado, la lucha
contra incendios podria fracasar.”

Recientemente, los inspectores maritimos del
USCG detectaron deficiencias criticas a bordo de un
portacontenedores en relacién con su sistema fijo de
extincién por CO,. Las condiciones en las que se en-
contraba el sistema podian haber impedido que el
sistema funcionara correctamente o, de no haberse
descubierto, el sistema podria no haber funcionado
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en una situacion de emergencia. Durante la inspec-
cién se observo que algunas de las mangueras que
conectaban las botellas de CO, de gran tamafio con
los colectores estaban enrolladas alrededor de las
manetas de las valvulas de las botellas.

Es probable que las botellas llevasen mucho
tiempo en su posicion original, sin tener en cuenta
las tensiones a las que estaban sometidas las man-
gueras de conexion.

Estas botellas deberian haberse asegurado firme-
mente mediante soportes de madera. También se
pueden emplear separadores de madera entre las
filas de botellas para asegurar la correcta sujecién de
todas ellas.

Los inspectores también encontraron fisuras im-
portantes en las mangueras de descarga de CO, que
estaban bajo tensién. Esta condicién, se conoce
como fisuracién por ozono (ozone cracking) y ocurre
cuando cantidades muy pequefias de ozono en la at-
mosfera interactdan con los polimeros que compo-
nen los productos de caucho y ciertos elastémeros,
cuando estos productos estan sometidos a tension.

Como resultado de la inspeccién, el buque fue
detenido hasta que estas y otras deficiencias identi-
ficadas fueron corregidas.

Durante la inspeccién de seguimiento del buque
para levantar la detencién, se descubrié que la em-
presa de mantenimiento que habia sustituido las
mangueras habia instalado otras nuevas en una
orientacién similar, manteniendo tensiones excesi-
vas sobre las mismas. Este problema se resolvié pos-
teriormente girando la posicién de las botellas.

En junio de 2009, la OMI publicé la Circular
MSC.1/Circ.1318 sobre ‘Directrices para el manteni-
miento y la inspeccion de los sistemas fijos de extin-
cién de incendios a base de diéxido de carbono'.

Esta circular establece el nivel minimo recomen-
dado de mantenimiento e inspecciones para los sis-
temas fijos de CO, en todos los buques, con el fin de
demostrar que el sistema se mantiene en buen es-
tado de funcionamiento, tal como se especifica en la
regla 11-2/14.2.1.2 de SOLAS. Ademas de otra infor-
macion importante, ofrece orientaciones Utiles para
el mantenimiento y las inspecciones.

Una de las tareas mensuales de inspeccién indica
que debe comprobarse que “todas las botellas de
alta presion se encuentran en su posicion y debida-
mente aseguradas”.
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El USCG recomienda encarecidamente que los ar-
madores y operadores consulten la circular
MSC.1/Circ.1318 de la OMI y la distribuyan entre el
personal de sus flotas. Ademas, el Sistema de Ges-
tion de la Seguridad de cada buque deberia incorpo-
rar los datos pertinentes de la circular. También,
insta a los armadores y operadores a asegurarse de
que, para cada sistema fijo de CO,, se adopten las si-
guientes medidas:

+ Lainstalacién de las botellas debe realizarse cui-
dadosamente, teniendo en cuenta la posicién de
las mangueras y de los actuadores, minimizando
la tensién en cada manguera. Deben inspeccio-
narse los dispositivos de sujecién para verificar
su eficacia.

+ Los miembros de la tripulacién deben revisar la
rotacion de las botellas, si hay botellas sueltas y
tensién excesiva en las mangueras de descarga
durante las inspecciones periddicas de los siste-
mas fijos de CO,. Se deben completar todas las
medidas de seguridad apropiadas antes de reali-
zar cualquier accién para volver a asegurar o re-
colocar las botellas de CO.,.

RESUMEN DE LAS ‘DIRECTRICES REVISADAS
PARA ELMANTENIMIENTO Y LA INSPECCION
DE LOS SISTEMAS FIJOS DE EXTINCION DE
INCENDIOS A BASE DE DIOXIDO DE
CARBONO’

1. Introduccién

Estas directrices tienen como fin demostrar que el
sistema se mantiene en buen estado de funciona-
miento y complementar las instrucciones de mante-
nimiento aprobadas por el fabricante. Algunas tareas
pueden ser realizadas por miembros de la tripulacion
competentes, mientras que otras requieren personal
con formacién especial. El plan de mantenimiento
de a bordo debe indicar qué tareas corresponden al
personal capacitado.

2. Aspectos de seguridad

Durante las tareas de inspeccion o mantenimiento
deben adoptarse precauciones de seguridad estrictas
para evitar riesgos al personal. Antes de comenzar,
debe elaborarse un plan de seguridad y establecerse
un sistema eficaz de comunicaciones.

Para evitar descargas accidentales deben to-
marse medidas como enclavar o quitar los brazos de
funcionamiento de las valvulas direccionales, o ce-
rrar y enclavar la valvula de cierre del sistema. Todo
el personal debe estar informado antes del co-
mienzo de las actividades.

3. Plan de mantenimiento e inspeccion

Los sistemas fijos de extincion de incendios a base

de CO, deben mantenerse en buen estado de fun-

cionamiento y listos para su uso inmediato. Las ta-

reas deben realizarse de conformidad con el plan de

mantenimiento del buque para garantizar la fiabili-

dad del sistema. El plan debe integrarse en el sistema

de gestidn de seguridad del buque y basarse en:

1. Los procedimientos e instrucciones de manteni-
miento e inspeccién.

2. Los calendarios prescritos de inspecciones y
mantenimiento periddicos.



3. Lalista de piezas de respeto recomendadas.
4. Losregistros de las inspecciones, mantenimiento
y medidas correctivas.

4.Inspecciones mensuales

Al menos una vez cada 30 dias debe realizarse una
inspeccion visual general buscando indicios obvios
de desperfectos y verificando que:

1. Todas las valvulas de cierre se encuentran en la
posicién cerrada.

2. Todos los mandos de accionamiento se encuen-
tran en su debida posicion y son accesibles.

3. Todas las tuberias de descarga y los conductos
neumaticos estan intactos, sin dafios.

4. Todas las botellas de alta presién se encuentran
en su posicién y debidamente sujetas.

5. Los dispositivos de alarma se encuentran en su
posicion y sin dafios.

Para sistemas de baja presion debe verificarse
ademas que:

1. El manémetro indica unos valores normales.

2. Elindicador del nivel de liquido muestra un nivel
adecuado.

3. Lavalvula manual principal de reservas del tan-
que de almacenamiento se encuentra en posi-
cion abierta.

4. Lavalvula de la tuberia de suministro de vapor se
encuentra en la posicién abierta.

5.Inspecciones anuales

Deben realizarse como minimo:

1. Inspeccion visual de los contornos de los espacios
protegidos para confirmar que no existen abertu-
ras que afecten al funcionamiento del sistema.

2. Inspeccién visual de todos los contenedores de
almacenamiento buscando averias, éxido o guar-
niciones de montaje sueltas. Las botellas con
fugas, corrosion, hendiduras o protuberancias
deben someterse de nuevo a una prueba hidros-
tatica o sustituirse.

3. Inspeccion visual de las tuberias buscando indicios
de averias, soportes flojos y corrosién. Debe veri-
ficarse que las tobares no estan obstruidas (alma-
cenamiento de piezas de respeto o debido a
nuevas instalaciones de estructura o maquinaria).

4. Inspeccion del colector para verificar que todas
las mangueras flexibles de descarga y todas sus
guarniciones estan debidamente apretadas.

5. Revision de las puertas de entrada a los espacios
protegidos, que deben cerrar correctamente y estar
provistas de carteles de aviso que indiquen que
dicho espacio esta protegido por un sistema fijo a
base de CO, y que deberia evacuarse de inmediato
al personal si suena la alarma; comprobacion de
todos los mandos de accionamiento remoto para
verificar que sus instrucciones son claras y que se
indica el espacio que les corresponde.

6.Mantenimiento minimo recomendado

Al menos una vez cada bienio (intervalos de dos afios
* tres meses) en los buques de pasaje o en cada re-
conocimiento intermedio, periddico o de renovacion
de los buques de carga:

1. Pesar todas las botellas de alta presién y piloto o
comprobar su contenido por cualquier otro mé-
todo fiable para confirmar que cada uno de ellos
excede el 90% de la carga nominal; y rellenar si
es inferior. Comprobar el nivel del liquido de los
tanques de almacenamiento de baja presién para
verificar que se dispone de la carga de dioxido de
carbono necesaria para proteger contra el riesgo
mas alto.

2. Verificar la fecha de la prueba hidrostatica de
todos los contenedores de almacenamiento. Las
botellas de alta presién deben someterse a prue-
bas periddicas a intervalos que no excedan de 10
afios. En la inspeccion del décimo afio se prueban
internamente al menos el 10% de las botellas a
bordo. Si alguna falla, se prueba el 50%. Si fallara
un nUmero superior a este porcentaje, deben
probarse todas. Todas las botellas deben pro-
barse antes del vigésimo aniversario y luego cada
10 afios. Las mangueras flexibles deben susti-
tuirse a los intervalos recomendados por el fabri-
cante pero que no excedan de 10 afios. Cuando
se retiren las botellas para someterlas a prueba,
deben sustituirse de forma que la cantidad de
agente extintor de incendios siga cumpliendo las
prescripciones del parrafo 2.2.1 del capitulo 5 del
Codigo SSCI, con sujecién a la regla 11-2/14.2 del
Convenio SOLAS.

3. Probar las toberasy tuberias de descarga para ve-
rificar que no estan bloqueadas, aislandolas del
sistema y soplando por ellas aire seco o nitrégeno.

7.Servicio cada cinco afios

Al menos una vez cada cinco afios deberia efec-
tuarse una inspeccion interna de todas las valvulas
de control.

Pueden consultar este articulo en su version en inglés a través de los enlaces:
https://safety4sea.com/dnv-deficiencies-in-co2-fire-extinguishing-systems/
https://safety4sea.com/lessons-learned-regularly-inspect-the-co2-system/
https://maritime-executive.com/article/coast-guard-warns-on-fixed-co2-fire-extinguishers
https://www.dco.uscg.mil/Portals/9/0CSNCOE/References/IMO/Circulars/MSC/MSC.1-Circ.1318-

Rev.1.pdf?ver=SCm_WUth2Ghic2utqgNang%3D%3D
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La informacién in-
cluida en la presente
publicacién procede
de las mejores fuen-
tes disponibles. No
obstante, ANAVE de-
clina cualquier res-
ponsabilidad por los
errores u omisiones
que las mismas pue-
dan tener.
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Inteligencia agentiva: la proxima etapa de
lalAen logisticay puertos

Sila Ultima década estuvo marcada por la digitalizacién y la automatizacién, la préxima estara
definida por sistemas de IA agentivos: sistemas capaces de actuar de forma independiente,
colaborar con los seres humanos y aprender de manera continua, segtn sefiala AD Ports Group
en un informe recientemente publicado.

I
Segun el dltimo
informe 'SMM
Maritime Industry
Report’,armadoresy
astilleros de todo el
mundo planean
realizar inversiones
importantes en
eficiencia,
inteligencia artificial
y modernizacion de
las flotas..
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egun el informe “Building Human-Al Teams: AD

Ports Group's Blueprint for Tomorrow’s Work-

force", el comercio global, la logistica y las

operaciones portuarias han entrado en una
nueva fase de transformacion digital.

La industria logistica global se enfrenta a desafios
sin precedentes: escasez de mano de obra, creciente
complejidad, mayores exigencias de sostenibilidad y
expectativas de los clientes de contar con visibilidad
en tiempo real. Los ‘agentes o asistentes de IA’ (A/
agents) ofrecen una via para abordar estos retos al
tiempo que potencian las capacidades humanas.

A medida que las operaciones se amplian y la di-
versidad de la fuerza laboral aumenta, estan sur-
giendo modelos hibridos en los que humanos y
‘agentes de IA trabajan conjuntamente, lo que se per-
fila como la estrategia mas sostenible y competitiva.

Un ‘agente de IA es un programa de software que
utiliza inteligencia artificial para realizar tareas de
forma auténoma, basandose en el razonamiento, la
planificaciéon y la interaccién con su entorno.

Estos agentes emplean algoritmos de aprendizaje
automatico y otros modelos de IA para tomar deci-
siones, aprender de la experiencia y actuar para al-
canzar objetivos predefinidos. Esto los diferencia de
la Inteligencia Artificial tradicional, enfocada prin-
cipalmente en responder a comandos especificos.

LA ORGANIZACION AGENTIVA
Una organizacion agentiva es aquella en la que los
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‘agentes de IA estan integrados en los flujos de trabajo

diarios como compafieros digitales. No son herra-

mientas accesorias, sino parte del modelo operativo.

— Los ‘agentes de |A' se estan convirtiendo en com-
pafieros digitales: complementaran a los huma-
nos al encargarse de tareas repetitivas, intensivas
en datos y analiticas, mientras los empleados se
concentran en la creatividad, el juicio, la empatia
y el liderazgo estratégico.

— Latransformacién de la fuerza laboral es inevita-
ble: al combinar capacidades avanzadas de IA
con las fortalezas humanas, la organizacién rede-
fine el futuro del trabajo en el sector portuarioy
logistico a escala global.

— La preparacion tecnolégica es tan importante
como la preparacién de las personas: una infraes-
tructura segura y escalable, junto con la gober-
nanza responsable de la IA, debe alinearse con el
desarrollo del talento y la adopcion cultural.

DESARROLLO DE HABILIDADES Y
CAPACIDADES

1.Habilidades humanas

El liderazgo efectivo implica establecer una visién
clara, motivar a los equipos y gestionar el cambio
con confianza y empatia. Las habilidades sélidas de
negociacion son esenciales para desenvolverse en
acuerdos complejos y gestionar a una variedad de
partes interesadas.

La creatividad también desempefia un papel fun-
damental en el fomento de la innovacion, la aplica-
cién del ‘pensamiento de disefio’ (design thinking),
metodologia innovadoray colaborativa para resolver
problemas que se centra en el usuario final, y la re-
formulaciéon de problemas para descubrir nuevas
oportunidades. Del mismo modo, es fundamental la
capacidad de resolver problemas de manera eficaz,
especialmente al gestionar excepciones o al operar
en situaciones ambiguas.

Como base de todas estas habilidades se encuen-
tra un fuerte sentido ético, que implica razonamiento
moral, garantia de imparcialidad y conciencia de po-
sibles sesgos en la toma de decisiones.

2. Nuevas habilidades digitales

La alfabetizacion en IA implica entender las capaci-
dades y limitaciones de la inteligencia artificial, lo
que permite un uso informado y responsable de es-
tas tecnologias. La ingenieria de prompts efectiva es
clave para elaborar instrucciones claras y con un pro-



posito definido que guien a los ‘agentes de IA" hacia
resultados precisos y Utiles. Ademas, también es fun-
damental la capacidad de interpretar los datos e in-
formacién generada por la IA, transformando la in-
formacién en conocimientos accionables.

El seguimiento continuo de la IA asegura que los
sistemas funcionen de manera fiable y mantengan
su precision a lo largo del tiempo. Por ultimo, las s6-
lidas habilidades de colaboracién humano-IA ayu-
dan a optimizar los flujos de trabajo hibridos,
combinando las fortalezas de humanos y maquinas
para lograr mayor eficiencia e innovacion.

Sin embargo, investigaciones recientes de The-
tius y Marcura destacan la otra cara de la moneda.
El estudio detecté que, aunque el optimismo en
torno a la IA en el sector maritimo es alto, muchas
empresas permanecen estancadas en las primeras
etapas de adopciodn, sin poder avanzar mas alla de
experimentos a pequefia escala, a medida que el
entusiasmo se enfrenta a los desafios practicos de
la implantacion.

A pesar del interés generalizado en la IA, el estu-
dio mostro6 que los profesionales del sector maritimo
rechazan la idea de una automatizacién completa.

No obstante, AD Ports destacé en su informe que
el Grupo ya ha implementado ‘agentes de IA espe-
cializados en sus distintos clUsteres empresariales,
logrando un impacto operativo y financiero medible.
Un ejemplo destacado es el Optimizador de Veloci-
dad de Buques (Vessel Speed Optimizer), una solucion
basada en IA disefiada para equilibrar la eficiencia
del combustible con la fiabilidad de los horarios.

Al analizar variables como las condiciones meteo-
rolégicas, la congestién portuaria y los precios del
combustible, el sistema optimiza la velocidad de los
buques en tiempo real.

Esto ha generado aproximadamente un ahorro
de combustible del 3% y hasta un 98% de llegadas
puntuales (on-time), lo que se traduce en reduccio-
nes significativas en los costes anuales de combusti-
ble y mejora el desempefio de sostenibilidad del
Grupo.

“La fuerza laboral del mafiana estard definida por

SHIPOWNERS IN
AN INVESTMENT

la sinergia: humanos y ‘agentes de IA’ trabajando codo
con codo, cada uno concentrdndose en sus fortalezas
unicas”, afirmé Mohamed Jamal-Eddine, CIO de AD
Ports Group.

INFORME 2025 ‘SMM MARITIME INDUSTRY":
ARMADORES Y ASTILLEROS APUESTAN POR
LAIA

Segun el Ultimo informe 'SMM Maritime Industry Report
(MIR), armadores y astilleros de todo el mundo pla-
nean realizar inversiones importantes en eficiencia,
inteligencia artificial y modernizacion de las flotas.

A un afo de la celebracion de la‘'SMM 2026’ (feria
de construccion naval, maquinaria y tecnologia ma-
ritima), el sector muestra un fuerte optimismo y una
clara disposicion a invertir.

Los resultados se presentan en el ‘SMM Maritime In-
dustry Report 2025', que funciona como un barémetro
global del estado de animo de la industria maritima.

Como destaca el informe, con 50,5 puntos, el Ma-
ritime Industry Score —que refleja la diferencia entre
expectativas de mercado positivas y negativas en
una escala de -100 a +100— indica claramente una
perspectiva optimista. A pesar de un ligero descenso
respecto a 2023, el nivel general se mantiene elevado.

“El sector sigue creciendo de manera dindmica, en-
viando una sefial clara en tiempos de cambio acele-
rado”, afirmd Claus Ulrich Selbach, vicepresidente de
Exposiciones - Maritime & Energy en Hamburg Messe
und Congress (HMC).

Perspectiva de la industria en cifras

* Armadores: 34,4 puntos (2023: 37,1) - ligeramente
mas moderado que en la encuesta anterior.

+ Astilleros: 49,9 puntos - el valor mas alto desde
la primera encuesta.

* Proveedores: 64,6 puntos - manteniéndose en un
nivel muy elevado.

Por primera vez, el estudio revela los desafios
mas urgentes que afectan a las empresas. En la parte
superior de la lista se encuentran: la escasez de pro-
fesionales cualificados, los altos costes energéticos y
una carga regulatoria cada vez mayor.

MOOD

Currently 48 per cent of shipping company managers say they want to buy new

ships — the positive trend continues.

How likely are you to buy [or recommend buying) one or more ships for your fleet?

@VQ)D'@
®II

2021 2023 20265

ritime Industry Report

Differences due to rounding possible

-] Very likely B Very unlikely
M Likely B Unlikely
No answer
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La disposicion a invertir alcanza un nivel récord

La sostenibilidad sigue siendo un tema prioritario.
Seis de cada diez encuestados esperan una creciente
presién para modernizar sus flotas y maximizar la
eficiencia energética. Ademas, las soluciones basadas
en datos son especialmente demandadas; su rele-
vancia ha aumentado 13 puntos porcentuales res-
pecto a la encuesta anterior.

La inteligencia artificial también esta ganando im-
portanciay volvera a ser un tema clave en SMM 2026.
Al mismo tiempo, las empresas planean inversiones
significativas en nuevo hardware: el 48% de los arma-
dores afirma que es “probable” o “muy probable” que
encarguen nuevos buques para 2026, alcanzando un
valor maximo histérico en el informe MIR.

MARITIME INDUSTRY SCORE

Mood at high level: Positive expectations in the maritime industry are
50.5 percentage points higher on average than negative sentiments
The slightly lower overall score is a result of the low value for
shipowning companies.

Balance of positive vs. negative growth Indust
in %-points
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Los tipos de buques mas demandados incluyen:
+ Portacontenedores (incremento de diez puntos

porcentuales respecto a 2023).

+ Buques ro-roy ferris de pasaje.

* Cruceros.

« Buques militares, incluyendo toda la gama de
submarinos y buques de combate, desde patru-
lleros hasta buques de aprovisionamiento.

“El voldtil entorno politico global, marcado por nu-
merosos conflictos que tienen un impacto directo en el
mundo maritimo, estd dejando claramente su huella”,
comenté el Dr. Klaus Borgschulte, gerente de asti-
lleroy presidente del Comité Asesor de SMM.

Calidad y excelencia en el servicio como factores
clave de éxito

Mas alla de la sostenibilidad, los proveedores estan
observando un enfoque creciente en los servicios
postventa y la durabilidad de los productos.

“La calidad se estd convirtiendo en el factor de éxito
mds importante”, sefial6 Hauke Schlegel, CEO de
VDMA Marine Equipment and Systems.

Una de las razones son las regulaciones cada vez
mas estrictas.

“Los armadores ya no pueden permitirse averias. La
fiabilidad mdxima es crucial, especialmente para siste-
mas sin redundancia, como los equipos de limpieza de
gases de escape o la gestion de aguas de lastre”, afirmé
Richard von Berlepsch, veterano gestor de flotas en
Hapag-Lloyd.

Por su parte, Christoph Lucke, director de SMM,
percibe un fuerte impulso de cara a SMM 2026, des-
tacando su papel como punto de encuentro global
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para los lideres de la industria maritima, asi como su
doble funcién de escaparate para tecnologias inno-
vadoras y plataforma de colaboracién e intercambio
de conocimientos.

EXPERTOS EN SALUD MENTAL ALERTAN
SOBRE LADEPENDENCIADE LAIAEN LA
FUERZA LABORAL MARITIMA

Expertos en salud mental advierten que la adiccién
a ChatGPT estd aumentando entre el personal en tie-
rra y sefialan que es solo cuestién de tiempo antes
de que se observe también a bordo.

Mental Health Support Solutions (MHSS) destaca
que la falta de regulacion en torno a la IA es preocu-
pante y genera inquietud sobre el tipo de contenido
al que los usuarios pueden estar expuestos al utilizar
herramientas de chat basadas en IA.

El 25 de agosto, los padres de Adam Raine, un
joven de 16 afios, demandaron a OpenAl, alegando
que ChatGPT reforzé los pensamientos suicidas de su
hijo, contribuyendo finalmente a su fallecimiento.

Desde este incidente, los expertos en salud men-
tal han lanzado alertas sobre el uso excesivo de la In-
teligencia Artificial (IA), que ya se estd expandiendo
a nivel mundial a un ritmo exponencial.

Si bien algunas plataformas de IA general pue-
den ofrecer apoyo, prestar atencién y evitar material
explicito, otras menos conocidas no cuentan con
estas restricciones, permitiendo interacciones NSFW
(no aptas para el trabajo) de manera practicamente
ilimitada.

MHSS advierte que la incapacidad de la IA para
derivar conversaciones a profesionales humanos
cuando es necesario, sumada a su perfecta simula-
cién emocional, puede generar una peligrosa ilusion
de compafiia.

“Con profesionales de salud maritima con afios de
experiencia, entendemos nuestros protocolos de esca-
lada, a quién contactar de inmediato y en qué buques;
el bot no tiene capacidad absoluta para hacer eso. De-
bemos ser mds cuidadosos y considerados, evaluando
los riesgos tanto como los beneficios”, comenté Charles
Watkins, fundador y director de operaciones clinicas
de MHSS.

Estas advertencias reflejan la preocupacion cre-
ciente sobre como la sociedad, y los marinos en par-
ticular, interactéian con la IA en su vida diaria.

“Necesitamos educar a las personas sobre como
usar la IA de forma segura y ensefiarles cudndo buscar
apoyo humano”, afiadié Guven Kale, psicélogo clinico
y terapeuta centrado en las emociones de MHSS.

A medida que la IA avanza en el sector maritimo,
también aumenta la necesidad de una mayor regu-
lacion y educacién, advierte MHSS.

UNA NUEVA INVESTIGACION REVELA QUE
LOS PROFESIONALES DEL SECTOR MARITIMO
RECHAZAN LA AUTOMATIZACION COMPLETA

El estudio “Beyond the Hype: What the maritime in-
dustry really thinks about Al", de Thetius en colabora-
cién con Marcura, analizé6 mas de 130 respuestas a
encuestas y entrevistas con profesionales del sector
maritimo.

La investigacién revela una industria entusiasta
pero cautelosa: el 82% se muestra optimista res-
pecto alalAy el 81% ya ejecuta proyectos piloto.



Sin embargo, solo el 11% cuenta con politicas for-
males para guiar la expansiéon de estas tecnologias,
y el 37% ha sido testigo de fallos de IA.

Como explica Janani Yagnamurthy, vicepresi-
denta de Analitica en Marcura: “La mejor IA funciona
como un copiloto, no como un reemplazo, proporcio-
nando informacién y andlisis, pero dejando la decision
final al profesional que comprende el contexto com-
pleto. Casos legales muestran que depender de la IA sin
supervisién humana puede generar errores e incluso
considerarse negligencia.”

Riesgos y oportunidades percibidos

«  ElI 97% considera que la IA es Util o extremada-
mente Util para reducir ineficiencias en los flujos
de trabajo manuales.

+ EI85% afirma que la IA es Util o extremadamente
util para identificar decisiones de riesgo durante
los viajes y posibles problemas de rentabilidad.

+  EI69% se muestra preocupado por los deficientes
resultados comerciales si las soluciones de IA
pasan por alto alertas criticas en contratos o pla-
nificacién de viajes.

+ ElI 66% teme que la dependencia excesiva de la
tecnologia pueda reducir las habilidades y la su-
pervision humana.

* EI61% considera que la ciberseguridad y las vul-
nerabilidades ante fugas de datos son los mayo-
res riesgos al implementar IA en operaciones
maritimas.

+ EI 37% ha presenciado fallos o dafios causados
por proyectos de IA.

« El 23% opina que los proveedores son general-
mente poco confiables, con exceso de promesas
y resultados insuficientes.

Segun el estudio, a pesar de su entusiasmo gene-
ral por la IA, los profesionales del sector maritimo re-
chazan de manera abrumadora la automatizacion
completa. En concreto, el 70% considera que la IA de-
beria recomendar acciones, pero los humanos
deben tomar siempre la decision final, mientras que
el 66% se muestra preocupado por que la dependen-
cia excesiva de la tecnologia erosione las habilidades
y el juicio humano.

Ademas, el estudio identifica la formacion insu-
ficiente como la mayor barrera para la escalabili-
dad, mencionada por el 38% de los encuestados.

La brecha en la gobernanza también es evi-
dente: aunque el 81% ejecuta proyectos piloto, solo
el 17% dispone de procesos transparentes sobre
como la IA toma decisiones dentro de sus organiza-
ciones. Casi una cuarta parte expresa preocupacion
porque las promesas de los proveedores superan
los resultados reales.

Otras preocupaciones importantes incluyen la
privacidad de los datos y la ciberseguridad, citadas
por el 61% como riesgos principales.

Antes de sentirse preparados para escalar, las or-
ganizaciones necesitan marcos sélidos de gober-
nanza y propiedad de datos. La disponibilidad de
datos de alta calidad también es clave para el éxito.

El rapido avance en la adopcion de la |A

Las empresas estan utilizando la inteligencia artificial
(IA) en areas como la automatizacién de la navega-
ciény las operaciones de carga.

Sin embargo, segun Theofano Somaripa, CIO de
Newport SA, muchas empresas pequefias y medianas
aun no estan preparadas para adoptar o escalar ple-
namente la IA. La investigacion identifica varios obs-
taculos para su escalabilidad: restricciones
financieras, falta de estrategias de transformacion di-
gital, preparacién del personal y preocupaciones
sobre privacidad y transparencia de los datos.

Uno de los motivos por los que la industria mari-
tima estd adoptando la IA de forma rapida, cuando
histéricamente ha sido mas lenta en incorporar nue-
vas tecnologias, es la presién creciente para demos-
trar compromiso con la innovacion y mantenerse al
nivel de los lideres del sector.

Otro factor que acelera la curva de madurez son
las relaciones con los proveedores.

Las empresas que ya usan soluciones de un pro-
veedor determinado pueden estar mas dispuestas a
adoptar mejoras de IA construidas sobre esas bases,
no solo porque han generado confianza con ese pro-
veedor, sino también porque sus datos ya estan di-
gitalizados y la integracion de IA se convierte en el
siguiente paso natural.

Ademas, la IA vertical —disefiada especifica-
mente para las necesidades del sector— esta gene-
rando confianza y madurez de manera mas rapida.
Al ofrecer un tiempo de obtencién de valor mas
corto, permite a las empresas avanzar de proyectos
piloto a implementaciones reales con mayor rapidez
y confianza.

Recomendaciones clave para la adopcidn
seguray efectiva de |A en la industria maritima

1. Invertir en herramientas disefiadas especifica-
mente para el sector maritimo: priorizar solucio-
nes de IA adaptadas a las necesidades y desafios
propios del entorno maritimo.

2. Fomentar autonomia y discernimiento: capacitar
a los profesionales para que utilicen la IA con jui-
cio critico, desarrollando habilidades para inter-
pretary evaluar los resultados.

3. Mantener al humano en el ciclo: asegurar que las
decisiones finales estén siempre en manos de
personas que comprendan el contexto completo,
reforzando la confianza en la tecnologia.

4. Interactuar con emociones, no solo con sistemas:
reconocer la dimensiéon humana en la operacion
y gestion de la IA, teniendo en cuenta impactos
psicolégicos, culturales y organizativos.

5. Implantar marcos de gobernanza sélidos: esta-
blecer politicas claras de uso de IA, gestion de
datos y escalamiento de proyectos para minimi-
zar riesgos y garantizar cumplimiento.

6. Exigir transparencia y resultados tangibles de los
proveedores: priorizar soluciones que demues-
tren impacto real y medible, evitando promesas
exageradas o sin respaldo practico.

7. Fomentar la experimentacién controlada: permi-
tir pilotos y pruebas en entornos controlados
para aprender, iterar y escalar gradualmente, re-
duciendo riesgos asociados a implementaciones
precipitadas.

INTELIGENCIA ARTIFICIAL COMO RECURSO
HUMANO

“En lugar de repetir compromisos sobre ESG, los em-
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pleadores del sector maritimo podrian aprovechar ideas
avanzadas sobre reclutamiento y formacion para su-
perar la creciente escasez de marinos en la navegacion”,
afirma Yogesh Pasrija, director Global Interino de
Personal de la reconocida compafiia de gestién de
buques Wallem Group.

La evidencia de que el sector maritimo resulta
menos atractivo que otras industrias para el talento
de la préxima generacion no es solo anecdética, sino
que se basa en datos.

Drewry informé un déficit del 9% en la oferta de
oficiales de buques en su “Manning Annual Review and
Forecast 2023/24", casi el doble de la cifra del afio an-
teriory el nivel mas alto desde que la consultora glo-
bal comenzé a contabilizarlo, en 2006.

Segun Drewry, la Covid-19y la guerra en Ucrania
se sumaron a los factores negativos que han lle-
vado a muchos a alejarse de la carrera profesional
maritima.

Al mismo tiempo, los acontecimientos a nivel
mundial, incluidos los recientes ocurridos en Oriente
Medio, muestran cuan dependiente es la economia
global de sus profesionales maritimos.

Para Wallem Group, esto significa que un salario
adecuado y buenas condiciones de trabajo para los
marinos son imprescindibles.

También implica que otros asuntos bajo su con-
trol —como “fomentar la cantera de talento”, invertir
en el bienestar, la competencia y el desarrollo pro-
fesional de los marinos, y mantener experiencias la-
borales positivas— se convierten en imperativos de
negocio y no solo en aspiraciones.

Convertir estos objetivos acordados en acciones
tangibles exige comprender que la Generacion ‘Z'
busca empleo significativo y con propésito, y posee
valores distintos a los de sus predecesores en
cuanto a equilibrio entre vida y trabajo, oportunida-
des de crecimiento y diversidad.

El marino de hoy, por ejemplo, diferencia entre
empleadores segun la conectividad y también pre-
fiere trabajar en organizaciones cuyos valores
comparte.

Alo largo de los afios, Wallem ha desarrollado un
enfoque maduro de formacién, basado en la inver-
sién en centros locales, colaboracién con proveedo-
res de tecnologia, creacién de cursos a nivel de
microaprendizaje, soporte basado en simulacién y
en el trabajo real, mentoria y coaching.

Con el tiempo, también ha comprendido que re-
clutary retener a los mejores candidatos disponibles
en el competitivo mercado laboral global exige mas
del empleador maritimo.

En este proceso, no solo ha mantenido los mas
altos estandares ESG en salud y seguridad ocupacio-
nal, sino que también ha desarrollado horarios de
trabajo flexibles y teletrabajo, politicas anti-discrimi-
naciény anti-acoso, formacion proactiva para supe-
rar sesgos inconscientes y diversidad entre
proveedores.

Asimismo, ha promovido el compromiso entre
directivos y personal de primera linea, fomentando
una cultura abierta y colaborativa, esencial para me-
jorar la seguridad en los buques y cultivar la partici-
pacion de los empleados en la toma de decisiones.

Ademas, en un contexto en el que los informes
a veces presentan la IAy el aprendizaje automatico
como atajos para reemplazar marinos, Wallem con-
sidera que —usadas de manera responsable— estas
herramientas pueden mejorar la gestién de la segu-
ridad, optimizar la salud y el bienestar de la tripula-
cién, e identificar, desarrollar y fortalecer el talento
maritimo.

Aunque la automatizacién en la navegacién po-
dria reducir los errores humanos y aumentar la se-
guridad, Wallem cree firmemente que el “Futuro de
la Navegacién es Humano".

La IAy la automatizaciéon probablemente asisti-
ran a los marinos, pero no los reemplazaran.

Sin embargo, la capacidad de la IA para analizar
grandes conjuntos de datos, como curriculums,
perfiles en redes sociales y otra informacion,
puede resultar invaluable para identificar y contac-
tar a personas con las habilidades, experiencia y
potencial necesarios para tener éxito en carreras
maritimas.

Asimismo, la Ay el aprendizaje automatico pue-
den personalizar el proceso de incorporacion de
nuevos empleados, ofreciéndoles programas de for-
macion, desarrollo profesional y mentoria adapta-
dos al ritmo de cada individuo, al mismo tiempo que
analizan continuamente sus necesidades.

A un nivel mas amplio (“meta”), la IAy el apren-
dizaje automatico pueden interpretar datos sobre
los requerimientos laborales actuales y futuros para
predecir brechas de habilidades en la fuerza laboral
maritima, en lugar de limitarse a identificar las exis-
tentes. Los programas de formacién y desarrollo po-
drian asi cubrir habilidades maritimas emergentes.

Desde la perspectiva de los empleadores mariti-
mos, la IA también podria analizar datos anonimiza-
dos sobre satisfaccion, compromiso y motivacién de
los empleados, permitiendo a los empleadores im-
plementar iniciativas que fomenten un entorno la-
boral mas positivo y colaborativo.

El profesional de Recursos Humanos incluso po-
dria comparar la efectividad de sus propias iniciati-
vas de RR.HH. En una industria maritima a menudo
preocupada por los avances del barco autonomo, los
niveles de automatizaciéon y los pros y contras de la
formaciéon basada en ordenador, resulta irénico
identificar al profesional de RR.HH. maritimo como
un posible beneficiario clave de la IA.

Para Wallem, sin embargo, las herramientas que
permiten adaptarse al perfil cambiante de la fuerza
laboral maritima y que prometen identificar a los
candidatos mejor preparados para mantenerse en la
carrera solo pueden ser beneficiosas para la indus-
tria naviera en su conjunto.

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través de los enlaces:
https://safety4sea.com/new-report-highlights-ai-development-will-shift-toward-agentic-intelligence/
https://safety4sea.com/smm-maritime-industry-report-2025-shipowners-and-yards-bet-on-ai/
https://safety4sea.com/mental-health-experts-raise-alarm-over-maritime-worforces-ai-dependance/
https://safetydsea.com/new-research-finds-maritime-professionals-rejecting-full-automation/
https://safety4sea.com/artificial-intelligence-as-human-resource/
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Resultados preliminares de la CIC del MoU
de Paris sobre el cumplimiento del Convenio
de Gestion de las Aguas de Lastre (BWM)

La Campafia de Inspeccién Concentrada (CIC) del Memorando de Entendimiento de Paris (MoU
de Paris) de este afio sobre la gestion de las aguas de lastre a bordo de los buques (Convenio
BWM) se inicid el pasado 1 de septiembre. RISKASEA ha presentado las conclusiones obtenidas
durante los primeros 45 dias de inspecciones, que revelan que el mantenimiento de los registros
de las operaciones de las aguas de lastre, el funcionamiento de los equipos, los planes de gestion
y la formacién de la tripulacién constituyen las principales dreas que requieren mayor atencion.

sta actualizacién ofrece los primeros datos

sobre el progreso de la CIC, sus conclusiones

principales, la actividad inspectora y las ten-

dencias que empiezan a perfilarse conforme
avanza la campafa.

A modo de contexto, los MoU de Paris y Tokio ini-
ciaron el 1 de septiembre una CIC sobre la gestién
de las aguas de lastre, que se prolongara hasta el 30
de noviembre de 2025. Otros memorandos de en-
tendimiento, como los del Océano indico, Mediterra-
neo, mar Negro y Vifia del Mar, también han puesto
en marcha campafas similares durante el mismo
periodo.

La campafia tiene como objetivo evaluar el grado
de cumplimiento mundial del Convenio BWM, cen-
trdndose en las siguientes areas clave:

— Aprobaciény actualizacion del Plan de Gestion de
las Agua de Lastre (BWMP).

— Formacién y familiarizacion de la tripulacion con
el funcionamiento del sistema.

— Exactitud y mantenimiento del Libro de Registro
de las Aguas de Lastre (BWRB).

— Aprobacién y operatividad del equipo BWMS.

— Verificacion de la certificaciéon y exenciones rela-
cionadas con el Convenio BWM.

— Procedimientos para la gestion y eliminacién de
los residuos/sedimentos.

PRINCIPALES CONCLUSIONES HASTA LA
FECHA

1. Cuatro areas concentran la mayoria de las
deficiencias

Mas del 90% de todas las deficiencias identificadas
se agrupan en cuatro &mbitos fundamentales:

1. ElLibro deregistro de las aguas de lastre (BWRB).
2. Elsistema de gestién del agua de lastre (BWMS).
3. ElPlan de gestion del agua de lastre (BWMP).

4. Laformaciony familiarizacion de la tripulacion.

2.Menos atencion a los procedimientos
operativos

Contrariamente a lo anticipado por el sector, aspec-
tos como el intercambio de aguas de lastre, las des-

cargas en puerto o el tratamiento y eliminacion de
residuos no han resultado ser las causas principales
de las deficiencias.

3. Aplicacién desigual de la CIC en los distintos
MoUs

A pesar de los anuncios oficiales, solo los MoU de
Tokio, Paris y del Mediterrdneo estan otorgando una
prioridad elevada a la CIC sobre el Convenio BWM,
de acuerdo con el indice de Intensidad de la CIC (CIC
Intensity Index).

4.Incremento en el nivel de inspecciones
(comparado con el periodo previo ala CIC)

— MoU de Tokio: aproximadamente tres veces
mayor.

— MoU de Paris y MoU del Mediterraneo: aproxima-
damente el doble de actividad inspectora.

5.Tipos de buques mas afectados

Los metaneros son los mas sometidos a presion ins-
pectora, seguidos por los gaseros y los buques de
carga rodada (ro-ros). Otros tipos de buques también

Los metaneros han
sido los buques que
més se han
inspeccionado,
seguidos porlos
gaserosy los buques
de carga rodada.
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estan experimentando niveles de control aproxima-
damente el doble de los registrados antes de la CIC.

6. Anélisis de las detenciones

Los buques de carga general son, con gran diferencia,
los mas afectados, representando mas del 50% de
las detenciones. Los MoU del Mediterraneo y Tokio
encabezan la lista en nimero de detenciones, aun-
gue también se observa un aumento significativo en
los MoU de Paris y del mar Negro.

ANALISIS PONDERADO POR GRAVEDAD
(PARA LOS PRIMEROS 45 DIAS DE LA CIC)

La siguiente tabla ofrece un desglose ponderado por
gravedad de los resultados, destacando las areas de
riesgo critico y las deficiencias de mayor impacto so-
bre el cumplimiento operativo.

ANALISIS DE LOS RESULTADOS
PONDERADOS POR GRAVEDAD DURANTE
LOS PRIMEROS 45 DIAS DEL CIC

Andlisis por cada uno de los regimenes MoU, com-
parando las mismas areas deficientes afectadas por
la CIC (denominadas «deficiencias por inspeccion de
la CIC» 0 «CIC mDPI», «milli DPI» o «deficiencias por
cada 1000 PSCls»), junto con el calculo del indice de
Intensidad de la CIC.

BWM CiC Deficiency Areas

Deficien Detainable N o
B Area Description A Detainable Deficienci
Code Deficiencies S
Deficiencies es

14801 Ballast Water 9 309 318
Management Plan

14802 Ballast Water 1 616 617
Record Book

14804 Ballast Water 2 ] 8
Exchange

14808 Sediment removal o 52 52
and disposal

14806 Crew Training and 9 21 250
familiarization

14807 Performance 1 3 4
Standard not met

14808 Prototype ballast 0 2 2
water treatment

14809 Conditions for 1 6 T
exemptions

14810 Ballast water 1 2 3
discharge violation
in port

1481 Ballast Water il 282 293
Management
System

14899 Other (BWM) 2 56 58

TOTAL 57 1,555 1,612

RISK4SEA

Weighted Factor (Share of DET Defs)

14802 - Ballast Water Becord Book

14811 - Ballast Water Management System

14801 - Ballaat Water Maragem art Flan

14806 - Crenw Traivirg and famikarization

14899 - Other [BWH)
14805 - Sediment remorval and disposal

14804 - Baliast Water Exchange

T ssamiptions
14807 - Perfoem: andard notmet B 1%
14810 - Ballast water discharge viclation in port 1 1%

14808 - Prototype ballast water treatment L

29%

BWM CiC Results (Before vs Within CiC)

RISK4SEA

=

I0EE
1
=R
156
2T3%
iTe

Results BEFORE the Cif Pericd [L12M | 1/9/24-31/8/25) Results WITHIN the CiC Period |d5days | 1/9-15/10/25
Mol Area Totsl  |Cverall] BV Deficmncios Cakidstion Total  |verall| WM Deficiercies Caleulation

pscis | op | oav NON-DET | SDEF% | cimDP | PEC | DRI DET | WOMDET | SOEF% | CLmbPl
Tolyo 29.456 2,37 47 1430 190% a5 4.743 167 1 55 a20% 181
Plaris 15721 208 6 o 1,905 15 106 197 F W 50% 126
Wina Dal Mar 9.048 a,4% 2 il O.20% 4 1.281 0,40 a a2 16% £
Mediterarean 5053 8,24 5 a3 rsow £ 455 398 20 148 50% a0
Iedizin Deean 3074 1.3 1 10 0.30% 4 347 133 a L 10% 15
Black Ses 3047 6,36 Bl 172 Pt 159 B3 365 13 44 2% e

Results BEFORE the Cif Perics [L12M | 1/9/24-31/8/25) Rasults WITHIN the CIC Perind |45days | 1/5-15/11
Ship Typs Tatal  |Overall] AWK Deficencies Calcutation Tatal  |Cwverall|  EWM Deficlancies Calculation

pecly | om | oaw NOW-DET | spers | ccmom | eocw | oM DO | WOMN-DET | SOEF % | CoCmbibl
Bulkers &l 24591 2,11 3127 S536m Pl a4 A6RS 4,48 11 51 B4%% 128
Tankers -&1l 11.380 1,9% 1460 21142 2 0¥E 40 151 2,02 5 158 BA1E T
Cairtainsrs All 5.904 203 B25 19,244 () 34 1.580 2.04 z 2T B 5% (L]
General Carga 13292 393 5,104 47.115 1,56% a1 1056 4,05 32 M5 537% 07
LNG/Gax Carrier 444 105 1B 7 3T 0 47 151 ] 15 13 a4 156
LPG Garrlar 1,25% 2,50 266 2.887 LasH 40 178 1,96 o a5 551% 20
Fo Pax 1392 230 10 1085 13% = 185 2,53 a 4 510% 75
vehicle Carrier 1833 18 225 3.4 L9%% u 502 198 1 53 BaTM 138
Offshare 564 2,14 &7 1.141 LEXY % 88 1,75 a = 519% 91
Other Ship Types 2.48% 2,33 368 5.440 103% 0 &2 2,1% 1 7T 304% BT

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través del enlace:
https://safety4sea.com/cm-bwm-compliance-checked-risk4sea-shares-preliminary-cic-results/
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Varada de unferry en el canal de la Mancha
en condiciones meteorolégicas adversas

El 10 de diciembre de 2017, un buque roll-on/roll-off (ro-ro) perdié el control cuando intentaba
zarpar del puerto de Calais en condiciones meteoroldgicas muy adversas. Los vientos de
temporal, que alcanzaron 70 nudos, complicaron la maniobra, provocando que el buque

contactara con un espigdn y acabara varado en aguas someras préximas al puerto.

| buque ro-ro, de 30.635 GT, construido en
1991 y abanderado en el Reino Unido, tiene
una eslora de 179,7 m. Operaba como ferry
en el Canal de la Mancha, realizando varias
travesias diarias de ida y vuelta entre Dover (Reino
Unido) y Calais (Francia), transportando una combi-
nacion de pasajeros con vehiculos y carga rodada.

El buque estaba propulsado por cuatro motores
principales que actuaban sobre dos ejes con hélices
de paso variable. Para asistir en las maniobras, dis-
ponia de dos propulsores de proa, y el gobierno del
buque se complementaba mediante timones de alto
rendimiento.

Al operar exclusivamente en el Area de Control
de Emisiones de Azufre (ECA) del mar del Norte, uti-
lizaba fueldleo de muy bajo contenido en azufre
(ULSFO), tras haber dejado de consumir gaséleo ma-
rino (MGO) aproximadamente seis meses antes del
incidente.

RESUMEN DEL INCIDENTE

El dia del suceso, el ferry ro-ro realizaba una travesia
rutinaria entre Dover y Calais. Un temporal afectaba
al estrecho Dover-Calais, con vientos de fuerza 30-
40 nudos, lo que generaba condiciones muy adversas
para la maniobra.

Debido a estas dificultades, se aborté el primer
intento de atraque en Calais, y el capitan solicité la
asistencia de remolcadores antes de intentar una
nueva aproximacion al atraque.

Mientras el capitan controlaba manualmente el
rumbo del buque, el propulsor de proa nimero uno
(de los dos instalados) se desconectd, aunque volvio
a estar disponible a los cinco minutos. Se consideré
que la desconexion se debié a la elevada exigencia a
la que estaba siendo sometido el equipo.

El buque consigui6 finalmente atracar a las 10:33
h'y comenzé el desembarque de carga y pasajeros,
antes de iniciar el embarque de la carga rodada y del
personal para el viaje de regreso a Dover.

La carga finaliz6 alas 11:16 hy la tripulacién inicié
los preparativos para la salida. Los retrasos en el
atraque significaban que el buque acumularia demo-
ras, ya que la salida estaba prevista originalmente
paralas 10:35 h. A pesar de las condiciones adversas,
el capitan decidi6é que no seria necesaria la asistencia
de remolcadores para la maniobra de salida.

Contraviniendo los procedimientos de la compa-
fiia, no se llevé a cabo una reunién corta formal pre-
via a la salida con el equipo de puente para tratar la
maniobra prevista. El capitdan asumi6 entonces el

llllllllllll i K
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control de los motores, propulsores y gobierno
desde el alerén de estribor. Alas 11:38 h ordend lar-

gar amarras en proa y popa, y a las 11:40 h se in-
formo de que se habia cumplido esta orden.

Alas 11:41 h, el buque inicié una maniobra de
marcha atras y comenz6 a abrir la proa hacia estri-
bor. En ese momento, la velocidad del viento regis-
trada era de 51 nudos por la banda de estribor. A las
11:42 h, el propulsor de proa nimero uno volvi6 a
desconectarse y el motor principal emitié una alarma
de sobrecarga.

A'las 11:44 h, el rumbo del buque apuntaba casi
directamente contra el viento, aunque continuaba gi-
rando rapidamente hacia estribor.

En ese punto, el capitan intent6 frenar la guifiada
aplicando empuje en sentido opuesto y poniendo
ambos timones a la via. También a las 11:44 h, soli-
cit6 al timonel que asumiera el gobierno desde el
puente y mantuviera el rumbo hacia la bocana del
puerto. Sin embargo, el timonel no siguié inicial-
mente el procedimiento correcto para tomar el con-
trol, de modo que sus intentos de gobernar no
surtieron efecto y los timones permanecieron a la
via. El capitan detectdé enseguida el problema y dio
las instrucciones necesarias para efectuar la transfe-
rencia de control correctamente.

El buque seguia cayendo a estribor y, para con-
trarrestarlo, el capitdn ordené avante toda en ambos
motores principales y pidi6 al timonel gobernar hacia
el sur. El timonel metié ambos timones todo a babor,

W0y gy llllml '
£ ;‘ W

El Pride of Kent
pérdié el control
debidoala
concurrencia de
varios factores
hidrodindmicosy
operacionales que
superaron su
capacidad para
maniobrar.
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lo que produjo un avance muy limitado y un despla-
zamiento lateral de la popa hacia estribor, debido al
comportamiento caracteristico de los timones de
alto rendimiento instalados en este buque. Estas ac-
ciones lograron frenar la guifiada hacia estribor, pero
no consiguieron iniciar la guifiada necesaria hacia
babor.

El buque se aproximaba ya a un espigdn cercano
(designado como T1) y acabd contactando con él a
las 11:46 h, deteniéndose a continuacion la hélice de
estribor por sobrecarga.

Unos 20 segundos después, el buque derivé
hacia adelante y quedo varado en aguas someras al
oeste del espigdn, tal como se muestra en laimagen
final.

ACTUACIONES POSTERIORES ALINCIDENTE

Tras sospechar que el buque habia quedado varado,
el capitan ordend parar ambos motores principales.
Se inform6 de la varada al Servicio de Trafico Mari-
timo (VTS) local y se efectué una comprobacién para
evaluar posibles dafios y cualquier embarque de
agua que pudiera haberse producido.

Se solicitaron remolcadores al VTS y, a las 12:06
h, dos remolcadores hicieron firme y ayudaron a
evitar que el buque siguiera desplazandose hacia el
espigén T1.

El capitan pudo informar a la tripulacién y a los
pasajeros sobre la situacién y, al confirmarse que no
se habia detectado embarque de agua, no fue nece-
sario evacuar al personal.

Alas 14:30 h, el buque refloté con la pleamar y
fue remolcado hasta el espigén T1, donde qued6
amarrado de forma temporal. A las 17:15 h, la velo-
cidad del viento habia descendido por debajo de 40
nudos y, tras hacer firme remolcadores adicionales,
el buque fue remolcado a otro atraque donde de-
sembarcaron todos los pasajeros y la carga rodada.

Desde la varada hasta aproximadamente las
16:15 h, el puerto permanecié cerrado.

Los dafios sufridos por la hélice y el eje de cola
de estribor obligaron a retirar el buque del servicio y
allevarlo a dique seco para su reparacion. Asimismo,
se comprobd que el espigdn T1 también habia resul-
tado dafiado tras el incidente.

CONCLUSIONES DE LA INVESTIGACION

La investigacion puso de manifiesto varios factores
que habian conducido a la pérdida de control del
buque, al contacto con el espigén y a la posterior
varada. En esencia, varias decisiones desacertadas
durante la maniobra, adoptadas en unas condicio-
nes meteorolégicas especialmente dificiles, condu-
jeron progresivamente a una pérdida total de con-
trol del buque.

Se determiné que el capitdn pudo haber sentido
una presién temporal o comercial para abandonar el
atraque lo antes posible, con el fin de evitar que el
buque acumulara un mayor retraso.

Ello parece haber influido tanto en la ausencia de
la reunion previa a la salida con el equipo de puente
como en la decisién de descartar la opcién de espe-
rar a que hubiera remolcadores disponibles para
asistir en una salida segura.

Se observé que el intento del capitan por estabi-
lizar el rumbo del buque tras abrirse para la manio-
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bra de salida fue insuficiente para las condiciones rei-
nantes, situaciéon que probablemente se agravé por
la falta de experiencia del timonel en el uso de los ti-
mones de alto rendimiento instalados a bordo.

La maniobra podria haber tenido éxito si ambos
propulsores de proa hubieran permanecido operati-
vos y silos motores principales hubieran funcionado
de manera 6ptima.

Sin embargo, se constaté que la fiabilidad de los
sistemas de propulsién y maniobra venia presen-
tando problemas desde el cambio al uso de ULSFO
seis meses antes del incidente.

Pérdida de control del buque

La pérdida de control del buque obedecié a la con-
currencia de varios factores hidrodinamicos y ope-
racionales que superaron la capacidad de maniobra
disponible. La guifiada alcanzé tasas proximas a 40
grados por minuto, muy superiores a las que pueden
contrarrestarse con los timones de alto rendimiento
a baja velocidad de avance.

La escasa arrancada limito la eficacia hidrodina-
mica del timén, mientras que el viento lateral, con ra-
chas superiores a 50 nudos, generé un abatimiento
significativo hacia el espigdn T1. La desconexion del
propulsor de proa nimero uno redujo de forma cri-
tica la capacidad de generar empuje lateral compen-
satorio, agravando el giro no deseado.

Ademaés, el uso simultdneo de timén todo a
babor con maxima potencia avante produjo un
efecto lateral de la popa que, en lugar de favorecer
la recuperacién del rumbo, contribuy6 a desplazar el
buque hacia la estructura del espigén.

Este comportamiento es caracteristico de los ti-
mones de alto rendimiento, cuyo empuje transversal
aumenta de forma significativa cuando se combinan
grandes angulos de timén y altos valores de paso de
hélice. En estas circunstancias, la combinacion de
viento, baja velocidad y asimetrias en el empuje pro-
pulsor generd una situacién de pérdida progresiva
de control que, una vez iniciada, resulté muy dificil
de revertir.

COMENTARIO DEL CLUB DE P&! BRITANNIA
SOBRE EL INCIDENTE

Reuniones de llegaday salida

Es fundamental realizar una reunién corta pero lo
suficientemente exhaustiva sobre el plan de manio-
bra previsto para garantizar que todos los miembros
del equipo de puente conozcan y comprendan cla-
ramente sus funciones y responsabilidades.

Este proceso ofrece una oportunidad para que
el personal plantee dudas y sefiale cualquier posible
problema del plan previsto. El capitan debe fomen-
tar la participaciéon activa y tratar este procedi-
miento con la importancia que merece. Ello se
ajusta a los principios esenciales del Bridge Resource
Management.

Es igualmente imprescindible evitar la compla-
cencia cuando un buque escala con frecuencia en un
mismo puerto. En Ultima instancia, deben cumplirse
los procedimientos de la compafiia y consolidarse
una cultura de cumplimiento.

El uso de auditorias internas y externas de nave-
gacion, junto con la revision de los datos del VDR, son



herramientas que contribuyen a verificar el cumpli-
miento de dichos procedimientos.

Al no llevar a cabo un briefing previo a la salida,
el capitan perdi6 la oportunidad de revisar el plan
con el equipo y someterlo al juicio del resto del per-
sonal. Es posible que Unicamente esto pudiera haber
cambiado por completo el desenlace.

Investigaciones ante fallos de equipos criticos

Cuando un equipo critico, como un propulsor de
proa, falla durante una operacién potencialmente
peligrosa (como en un atraque) no es prudente asu-
mir que se trata de un incidente aislado.

Cuando no sea posible realizar una investigacion
completa o un diagnéstico de fallos, debe ponerse
en duda la fiabilidad del equipo y evitar depender de
él en tareas en las que un nuevo fallo pueda desen-
cadenar una situacién de riesgo, como una maniobra
en condiciones meteorolégicas limite. En este caso,
una evaluaciéon adecuada del riesgo habria aconse-
jado que el capitan empleara remolcadores o espe-
rase a que mejorasen las condiciones
meteorolégicas.

Condiciones meteorolégicas adversas

Los efectos y limitaciones impuestos por las condi-
ciones ambientales deben estar siempre muy pre-
sentes en la valoracién del capitan. Cuando existan
dudas sobre la fiabilidad de los equipos de propul-
sién o gobierno, conviene reconsiderar y reducir los
limites aceptables para autorizar la salida.

En este incidente, la velocidad del viento se en-
contraba en el umbral de lo que el buque podia so-
portar. La compafiia habia elaborado directrices
escritas, basadas en la experiencia de capitanes sé-
nior, para que otros pudieran beneficiarse de ellas.
Dichas directrices recomendaban el uso de remolca-
dores en funcién de la velocidad y direccién del
viento.

No obstante, el capitan interpretd esta informa-
cién como si estableciera limites prescriptivos, y no
como una ayuda para valorar el riesgo real al que se
enfrentaba el buque. Estas recomendaciones corpo-
rativas se detallan en el apartado siguiente.

Directrices del senior master

Las normas operacionales de la flota de P&O Ferries
exigian que los senior masters proporcionaran a los
demas capitanes directrices especificas para cada
buque.

En el caso del Pride of Kent, las directrices del se-
nior master incluian orientaciones generales sobre
el uso de remolcadores, el empleo del ancla, la evi-
tacién de vibraciones y la maniobra en condiciones
meteorolégicas adversas. También incluian reco-
mendaciones concretas para distintos escenarios de
llegada y salida. Entre ellas figuraban las siguientes:
— Con vientos de 40 nudos o0 mas debe considerarse

la asistencia de remolcadores. Con vientos de 50

nudos o mas debe valorarse la utilizacion de un

segundo remolcador.

— Si solo esta disponible un propulsor de proa, debe
considerarse la peticion de un remolcador
cuando el viento supere los 25 nudos.

— El buque experimenta un incremento significativo
del abatimiento cuando el viento se encuentra a

mas de dos cuartas por la proa o por la popa.

Las directrices también incluian la relacion de
vientos y potencias necesarias para contrarrestarlo.

Las directrices recalcaban que el capitan no debe
iniciar ninguna maniobra sin realizar antes una valo-
racion dindmica del riesgo basada en su propia ex-
periencia profesional.

Asimismo, se recordaba que las consideraciones
comerciales nunca deben influir en el proceso de de-
cision. Si, tras evaluar todos los factores reinantes, el
capitan alberga dudas sobre la posibilidad de ejecu-
tar una maniobra con seguridad, esta no debe inten-
tarse. En caso necesario, se debe abortar la
maniobra o mantenerse fuera del puerto y esperar
condiciones mas favorables.

En relacién con la salida de Calais con vientos
del sudoeste, las directrices incluian las siguientes
orientaciones:

— 40 nudos: la popa se abrird muy rapidamente con
viento de tierra, aunque podria ser posible reali-
zar la salida sin asistencia.

— 40-45 nudos: debe considerarse la presencia de
un remolcador para mantener la proa contra el
viento durante la guifiada.

— Mas de 45 nudos: debe solicitarse un remolcador
para empujar por babor mientras el buque gira.
Las directrices afladian ademas que, en condicio-

nes meteorolégicas adversas, es imprescindible con-
tar con un plan para abortar la maniobra (por
ejemplo, poner la proa al viento) y que, si existe al-
guna duda sobre la conveniencia de pedir un remol-
cador, debe solicitarse.

Las rachas pueden aumentar muy rapidamente
en esta zona y resulta prudente disponer de un re-
molcador preparado para asistir si fuera necesario.

Presiéon comercial o temporal

Es unarealidad que se espera que los buques operen
con eficiencia, con tiempos de inactividad minimos 'y
cumpliendo los horarios de llegada a puerto, o, como
en este caso, ajustandose a un calendario estricto
de servicio.

Sin embargo, la seguridad de la tripulacién, los
pasajeros y del propio buque sigue siendo, en todo
momento, responsabilidad del capitan. El Cédigo ISM
reafirma que el capitan conserva la autoridad su-
prema en materia de seguridad y prevencién de la
contaminacioén.

Como suele ocurrir, cuando se perciben presio-
nes temporales, el resultado puede ser precisamente
el contrario del pretendido: el buque tuvo que de-
sembarcar pasajeros y carga antes de quedar fuera
de servicio para efectuar reparaciones e inspeccio-
nes. Este incidente también obligd al cierre del
puerto e impacto en otras rutas de ferry. La presién
comercial nunca justifica una reduccion de los estan-
dares de seguridad.

Fiabilidad de la maquinaria y transicién al
ULSFO

La investigacion también puso de relieve la influencia
de los problemas de fiabilidad asociados a la transi-
cion del buque al uso de ULSFO.

Desde el cambio de combustible, se habian regis-
trado caidas ocasionales de potencia, alarmas de so-
brecarga y desconexiones intermitentes de los
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propulsores de proa. Estos sintomas estaban relacio-
nados con el rendimiento irregular de las bombas de
combustible de los motores principales, circunstan-
cia que habia sido observada en varias ocasiones du-
rante las maniobras previas.

La combinacién de un régimen elevado de utili-
zacién del equipo y una respuesta menos estable del
sistema de alimentacién contribuy6 a la pérdida de
efectividad del propulsor nimero uno en los mo-
mentos criticos.

El MAIB sefialé que esta situacion requeria una
evaluacion mas rigurosa del estado operativo de la
maquinaria antes de afrontar maniobras complejas
en condiciones meteorolégicas adversas.

La persistencia durante seis meses de problemas
asociados a la transicién al ULSFO constituia un indi-
cio claro de que el nuevo combustible estaba afec-
tando negativamente al rendimiento del sistema de
propulsion.

Una monitorizacién mas proactiva, junto con
pruebas especificas en condiciones reales de manio-
bra, podria haber permitido identificar antes la ne-
cesidad de adoptar medidas correctoras o, en Ultima
instancia, de regresar temporalmente al empleo del
combustible anterior hasta garantizar la fiabilidad
del sistema.

Formacién de la tripulacion

La formacion adecuada de la tripulacién es una he-
rramienta esencial para garantizar operaciones efi-
cientes y prevenir accidentes.

En este incidente se constatd una falta de fami-
liarizacion de la tripulacién con el equipo de manio-
bra del puente, dado que el timonel desconocia
inicialmente cémo asumir el control desde el alerén
y no estaba familiarizado con las caracteristicas de
los timones de alto rendimiento instalados a bordo.
Como minimo, los miembros de la tripulacién que
puedan desempefiar funciones de timonel deben re-
cibir formacién completa sobre los modos de go-
bierno y sobre cualquier caracteristica especifica del
sistema de gobierno del buque.

Asimismo, este incidente refuerza la conveniencia
de proporcionar formacién en simulador a los oficia-

Departure waypoint

les de mayor rango, con el fin de practicar maniobras
en escenarios estresantes y de especial dificultad.
En este caso, el capitdn tomé varias decisiones
cuestionables, entre ellas mantener la hélice girando
cuando la varada parecia inminente. Es razonable es-
perar que, cuanto mayor sea la experiencia de un ca-
pitdn o de un oficial maniobrando y tomando
decisiones en condiciones adversas, mayor sera su
capacidad para adoptar medidas adecuadas.

CONCLUSION

La varada del buque ocurrida el 10 de diciembre de
2017 nos recuerda que los accidentes maritimos sue-
len ser consecuencia de multiples factores, como las
condiciones meteorolégicas extremas, los fallos téc-
nicos y los errores humanos.

A pesar de operar en aguas que le eran familia-
res, el ferry perdio el control debido al fuerte viento,
a problemas técnicos y a decisiones inadecuadas to-
madas bajo presion. Este incidente subraya la nece-
sidad de cumplir rigurosamente los protocolos de
seguridad, convocar las charlas de seguridad corres-
pondientes, actuar con prudencia en condiciones
meteorolégicas adversas y asegurarse de que todos
los equipos estén plenamente operativos.

Aunque el suceso no produjo heridos ni contami-
nacion, las consecuencias podrian haber sido mucho
mas graves. Un impacto mas severo o demoras en el
reflotamiento podrian haber provocado resultados
desastrosos.

El incidente demuestra la importancia de estar pre-
parados ante desafios meteorolégicos imprevisibles.

Desde la perspectiva del sector, este caso pone
de relieve la importancia del Bridge Resource Mana-
gementy de una formacion eficaz de los equipos de
puente. Las nuevas tecnologias y normativas, como
los timones de alto rendimiento y los requisitos
sobre combustibles, introducen desafios que solo
pueden gestionarse de forma segura mediante tri-
pulaciones bien preparadas.

Este suceso recuerda claramente que los acciden-
tes pueden prevenirse mediante una mejor planifi-
cacion y preparacién, lo que contribuird a
operaciones de ferry mas seguras en el futuro.




