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El factor humano en la gestion operacional del buque

Resumen

En este trabajo vamos a analizar de manera minuciosa cual es la naturaleza humana que afecta
intrinsecamente al factor humano en la industria maritima. Para ello revisaremos cada aspecto de
ésta para poder finalmente sonsacar unas conclusiones a través de casos practicos reales que nos
permitan ver qué impacto tiene el factor humano en la seguridad maritima.

Palabras clave: Factor Humano, Seguridad Maritima, Casos reales, naturaleza humana, industria
maritima.
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Abstract

Abstract

In this essay we are going to be able to analyse in a meticulous way what is the human nature that
intrinsically affects de human factor in the maritime industry. To do this, we will review each aspect
of it in order to finally draw some conclusions through true stories that allow us to see what impact
the human factor has on maritime safety.

Keywords: Human factor, maritime safety, true stories, human nature, shipping industry.
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Introduccion

1 Introduccion

En el entorno del ser humano cada dia existe el riesgo de que ocurran accidentes, catastrofes,
sucesos inesperados, etc. Es un hecho que debemos aceptar y que en ninglin momento deberiamos
olvidar. Sin embargo, el hombre muchas veces considera que todo lo controla, siendo esta creencia
errénea y peligrosa. Pues bien, estos sucesos pasan y por mucho que nos empefiemos en intentar
evitarlos siguen ocurriendo y a partir de estos es cuando aparecen las directrices y regulaciones que
se plantean e implantan para evitar que no vuelvan a suceder. Esto no significa que no podamos
hacer uso de la imaginacion, la suposicién y la prediccién, pues es verdad que también hay muchas
prevenciones que nos ayudan a evitar posibles accidentes o catastrofes futuras. Sin embargo, dar
por hecho que no puede haber regulacién hasta que no ocurra un accidente, no nos exime de la
responsabilidad de seguir estudiando, analizando e investigando cada dia para que éstos puedan
ser evitados previamente. Por eso hay que ser prudentes y no confiarnos ya que toda precaucion

nunca es suficiente porque el riesgo nunca es cero.

Asi pues, y desde este punto de partida, nos encontramos en que en el sector maritimo hay una
serie de elementos y factores que engloban la seguridad maritima a bordo del buque para proteger
la seguridad de la vida humana en el mar y el medio ambiente. Estos elementos son (Rodrigo de
Larrucea, 2015): La normativa de seguridad maritima, el proyecto y disefio del buque; el control
preventivo; la gestién operacional del buque; el factor humano; la protecciéon del buque y las
instalaciones portuarias; la crisis y emergencias maritimas; la contaminacion marina y la

investigacion de la seguridad maritima.

En este trabajo vamos a hacer hincapié en el factor humano ya que éste es probablemente uno de
los elementos de mayor complejidad. Para ello nos guiaremos con la ayuda de la guia del factor
humano de la MCA (Maritime and Coastguard Agency) el cual es un documento dirigido a todos
aquellos que estén involucrados en el sector como Capitanes, tripulacién, armadores, navieras,

disefiadores navales, reguladores, investigadores, etc.

La industria maritima ha sido y esta controlada por personas. Personas que se encargan de disefiar
buques, construirlos, gobernarlos, mantenerlos y repararlos, etc. Y también son personas las que
regulan legislativamente y supervisan dichas directrices. Esto, aunque parezca obvio, es de vital
importancia para entender el impacto y la repercusién del factor humano en la seguridad maritima,
puesto que vamos a tener que analizar la naturaleza humana. Para ello tendremos que partir de
que todas las personas sean de donde sean y tengan la formacién que tengan siguen siendo

personas, con capacidades y vulnerabilidades.
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Asi pues, las personas no son un elemento como lo puede ser el tiempo atmosférico, éstas estan
en el centro de toda compafiia maritima pues son el elemento clave de cualquier éxito que pueda
haber, por lo que también, como veremos, son las causantes de muchos fracasos. Por esta razon,
para poder analizar de manera mas cognitiva el factor humano, vamos a revisar en qué consiste
esta naturaleza humana y las reacciones que van ligadas a la misma para asi poder entender y

revisar qué aspectos se pueden aplicar para que el comportamiento humano pueda mejorar.

Antes de empezar, para entrar en contexto, debemos tener en cuenta los siguientes datos de la
AGCS donde cada afo publican el Safety shipping review cuyo objetivo se centra en los desarrollos

clave de la seguridad maritima, mostrando el impacto del factor humano en ella:

SAFETY & SHIPPING REVIEW 2018 If

1,129 total losses

over past 10 years

of global totol losses in
trade tronsported 2017. Second lowest Bad weather a
by shipping total in a decade factorin 21 losses

180 piracy

attacks in 2017*

Down year-on

year. Lowest

totol for 22 years 4 3 regions account for

\l/ almost half of all losses

53 losses - cargo ship
most frequent vessel U,Tm, 61 losses 2 UI Up yeon Source: Allionz Globol Corporote & Specialty
lost globally in 2017 | onyeor foundering * | onyeor

7 shipping insurance
0

los e Cou by human
error. Equivalent to $1.6bn

Addn elerences 3

llustracion 1. Safety & Shipping Review 2018 in numbers - (Allianz, 2018)

Con el paso del tiempo, y a pesar de que cada vez tengamos mayores avances tecnoldgicos, el 75
% de las pérdidas de los seguros maritimos son causados por el factor humano (Allianz, 2018).
Ademas, afo tras afo la capacidad maxima de los buques aumenta debido a que son mds y mas
grandes por lo que el impacto econémico, ambiental y humano de los accidentes de éstos también
aumentan proporcionalmente. Esto significa que cada vez los capitanes y los tripulantes son

sometidos a mayor presién por las navieras a nivel econémico (por ejemplo, con los horarios
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Introduccion

apretados milimétricamente) y también presién personal a nivel social (no es la misma
responsabilidad socialmente sufrir un accidente si navegas un granelero cargando cereales o si

IM

gobiernas un crucero como el “Symphony of the Seas” con 2100 tripulantes y 6780 pasajeros).

Por lo tanto, ante esta realidad, realizaremos un estudio del gran impacto que tiene el factor
humano en el ambito de la seguridad maritima, analizando todos los elementos que puedan afectar

a éste.
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El factor humano en la gestion operacional del buque

2 Percepcion e interpretacion

humana

Vivimos en un mundo repleto de informacidn, y esta informacién es captada por el ser humano a
través de los cinco sentidos los cuales son un puente de conexidn para poder darle un sentido a
dicha informacidn. Las personas tenemos objetivos, planes, etc. y cdmo el mundo esta lleno de
ambigliedad, complejidad e incertidumbre, estos planes u objetivos nunca salen totalmente segin
lo previsto y esto es importante a tener en cuenta ya que esta en la naturaleza del hombre intentar

dar sentido a las cosas y situaciones.

Los humanos vemos lo que esperamos ver en la mayoria de las ocasiones, pero como vamos a
revisar posteriormente, esto no siempre es asi. Como hemos comentado, la complejidad e
incertidumbre de nuestro mundo hace que este aspecto se vea alterado. Tenemos también que
tener en cuenta que cada persona es distinta, con esto hacemos referencia no solo a cada
peculiaridad psicoldgica sino también a la diferenciacion de culturas, experiencias, y entornos
sociales en los que cada ser humano estd sometido, por lo que a la hora de percibir y dar sentido a

una situacion concreta es distinta para cada individuo (Maritime Coastguard Agency, 2010).

En este contexto, vamos a profundizar cdmo damos sentido a las cosas y revisaremos los factores
que determinan a qué informacién concreta prestamos atencion y cdmo la usamos para hacer

nuestra propia interpretacion.

2.1 Nuestras necesidades personales

Hoy en dia, a cada segundo que pasa, hay un inmenso bombardeo constante de informacidn
creando la necesidad de filtrarla. De modo que a medida que vamos creciendo y madurando,
adquirimos una jerarquia de filtros mentales que se basan en nuestras necesidades (Maslow, 2019).
Por ejemplo, los mas basicos de todos son los de nuestra propia supervivencia. Todos tenemos que
comer, beber y descansar y si estas necesidades bdsicas no estan satisfechas, nuestro

comportamiento y nuestra percepcion de los acontecimientos se vera afectada de manera directa.
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Percepcidn e interpretacion humana

Bajo un suceso imprevisto (un ruido fuerte o una alarma), solemos tener dos opciones de reaccion:
afrontar la situacién o escapar de ella. Estas reacciones tienen una ventaja y una desventaja. La
primera es que sucede tan rapido que incluso pasa antes de que seamos conscientes a lo que
estamos respondiendo y la segunda es que no tenemos acceso directo a nuestra reaccion ya que
son reacciones gestionadas por nuestro subconsciente ayudando a crear una base sobre lo que
vamos a percibir y como lo vamos a interpretar. A medida que desarrollamos nuestras necesidades
personales, van apareciendo filtros cada vez mas sofisticados, como por ejemplo nuestra necesidad
de aceptacion social en nuestro entorno como la familia, los amigos, los compafieros de trabajo etc.
O nuestra necesidad de reconocimiento, para que se vean recompensados nuestros objetivos
personales. Cada uno de estos filtros se concentran para generar distintos objetivos que de alguna

manera van a competir entre ellos para ver cual de ellos obtiene nuestra atencién.

Pues bien, esto va aumentando la complejidad ya que estos filtros de alguna manera interactian
entre ellos. Por ejemplo, como capitdn, puedes preferir ignorar tu cansancio o hambre en un
momento dado para hacer una tarea adicional y asi satisfacer la necesidad de ser aceptado por los
miembros de la tripulacidon o por ejemplo ser reconocido por tus superiores. Graves problemas
pueden surgir cuando en situaciones importantes e inadvertidas se permite que los filtros

superiores precedan a los inferiores.

2.2 El concepto propio

Todos tenemos un sentido propio de quién somos y cdmo somos. También las personas que nos

rodean y el entorno, tal y como la familia, amigos, compafieros de trabajo, superiores, etc.

Gran importancia tiene la cultura en el entorno de trabajo ya que en el sector maritimo es muy
comun que se produzca una gran diversidad de distintas culturas lo que implica que estas tienen
en muchos aspectos caminos distintos y esto afecta en la interpretacion diferente que se puede
producir de una cultura a otra. El concepto de uno mismo sobre dénde pertenecemos y de lo que

somos capaces tiene un gran impacto a la hora de dar sentido a las cosas.
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El factor humano en la gestion operacional del buque

2.3 El pasado como experiencia

Uno de los papeles que toman gran importancia a la hora de dar sentido a la informacion que
estamos recibiendo en el presente, son las conclusiones y reflexiones tomadas en el pasado. Pues
bien, en esto se basa la experiencia, que no es mas que revivir una misma situacion o evento, de

modo que cuanta mds experiencia tenemos, mds familiares y seguros nos sentimos en ese entorno.

No debemos olvidar que esta familiaridad que podemos llegar a sentir no deja de ser una
proyeccion de nuestro propio pasado. Por eso, no hay ninguna razén para que todas las personas,
aunque hayan vivido lo mismo, den el mismo sentido a una situacién concreta ya que la proyeccion

de cada uno sera distinta.

Esta experiencia no siempre tiene que ser positiva, pues a veces puede incurrir en malas
conclusiones y decisiones o incluso puede ser insuficiente generando un exceso de seguridad

tomando ciertos riesgos.

2.4 Compartiendo objetivos

Uno de los factores que también tendrd repercusion a la hora de dar sentido a una situacion es
cuando un conjunto de personas comparte un mismo objetivo. Al fin y al cabo, lo importante es
mejorar nuestro entendimiento, tomar acciones manteniendo un equilibrio en una operacién

compartida, como por ejemplo tripulando un buque y para ello hay que compartir objetivos.

El contexto de estos objetivos compartidos nos proporcionara pistas a la hora de dar sentido a lo
gue estd ocurriendo. La formacidn puede ayudar considerablemente a aprender a compartir estos
objetivos destinando a las personas a usar métodos compartidos junto con una mejor comprension
sobre los demas roles y capacidades. Por eso, en una misma organizacion, cuando los objetivos no
son compartidos y toman caminos distintos pueden afectar negativamente. Un ejemplo muy claro
seria cuando la seguridad y los beneficios entran en conflicto. El objetivo de los accionistas y los
trabajadores de una compaiiia no siempre son los mismos y si estos no se comparten pueden surgir

graves problemas.
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Percepcidn e interpretacion humana

Hay que evitar que un objetivo domine por encima del resto de objetivos ya que entonces esos
dejaran de ser compartidos dando pie al error. Por ejemplo, tomando el sector maritimo como
conjunto, si los objetivos de los reguladores dominan sobre los de los armadores o viceversa toda
la industria acabaria en la ruina y por ello hay que encontrar un equilibrio y compartir los objetivos

entre todos.

2.5 Practicidad

El tiempo nunca se para y en ciertas situaciones va en nuestra contra porque como no es infinito
esto provoca que nuestro rendimiento se reduzca. Mientras damos sentido a las cosas
normalmente nos paramos hasta que tenemos suficiente informaciéon para tomar un camino o

decisidn que nos parezca convincente.

Asi pues, hay situaciones en las que tenemos que ser practicos y al tener un tiempo limitado, no se
puede acceder a toda la informacién de la que disponemos. Muchas veces la informacién
tecnoldgica que nos puede ofrecer el puente se ignhora debido a que no se puede captar toda esta

atencioén. Para esto la formaciéon puede ayudar, pero en tiempos de crisis es inevitable simplificar.

2.6 Caso practico: Colision del “Santa Cruz II” y

el “Cuyahoga”

Estos factores analizados anteriormente hacen que demos sentido a las cosas, pudiendo resultar
esta percepcion inapropiada o errdnea y repercutir en terribles resultados para la industria
maritima, tanto a nivel de costes y econdmico, como de dafio ambiental e incluso en pérdidas

humanas.

Un ejemplo fue el caso del guardacostas “Cuyahoga” (Ferrazzano, 2017) que por una mala
interpretacién del capitdn le hizo tomar una decisién errénea que le llevé a colisionar con el

carguero “Santa Cruz II” llevandose 11 vidas humanas.
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llustracion 2. Buque “Santa Cruz II” (Historia y Arqueologia Maritima)

En la noche del 20 de octubre de 1978, sobre las 21 horas, un buque de la guardia costera

estadounidense, el “ | “

Cuyahoga” colisionaba con un granelero de bandera argentina, el “Santa Cruz

II”, en la Bahia de Chesapeake, Estado Unidos, ocasionando el hundimiento casi inmediato de este

primero.

llustracion 3. Buque “USCGC Cuyahoga” (Historia y Arqueologia Maritima)
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El capitdn vio dos luces que indicaban que el crucero iba en la misma direccién y se dijo a si mismo
qgue por el rapido acercamiento mostrado en el radar deberia estar alcanzando a un barco

IM

pesquero. Por otro lado, la tripulacién del “Cuyahoga” vio las tres luces del crucero lo que significa
que el crucero iba en direccién contraria al guardacostas, pero no hubo comunicacidn entre el
capitany la tripulacién. Finalmente, el capitdn, que aun creia que estaba alcanzando a un pesquero,
indico que viraran a babor lo que acabd resultando en un impacto brutal del crucero empalando el

lado de estribor del “Cuyahoga” (U.S. Coastguard marine board of investigation report, 1979).

llustracion 4. Buque “USCG Cuyahoga” (Historia y Arqueologia Maritima)

Asi pues, vemos que en este caso concreto tuvo un gran impacto la percepcion humana, puesto
que el capitdn del buque Cuyahoga malinterpretd las luces de navegacién del granelero. Esta
situacién probablemente fue debida a una situacion de estrés o cansancio, por eso maniobrd
cayendo a babor. Los tripulantes que en ese momento se encontraban en el puente con el capitan,
fueron testigos de sus decisiones y a pesar de darse cuenta de los errores que estaba cometiendo
ninguno se atrevid a decirselo.

Cabe afiadir que hubo también un error de comunicacién entre ambos barcos, puesto que obviaron

utilizar una comunicacion por radio VHF, dejandose llevar por la confianza en su experiencia.
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3 Elriesgo: asumiendoy

percibiendo riesgos

Tal y como se ha dejado ver en la introduccién, el riesgo nunca es cero. Asi pues, todos asumimos
riesgos todo el tiempo, puesto que vivimos en un mundo que es esencialmente incierto, siendo
esto normal e inevitable. En este punto se explicard como la percepcién humana del riesgo es

bastante diferente de la probabilidad con la que los eventos realmente ocurren.

3.1 EVALUACION DEL RIESGO

Ante la incapacidad de predecir los sucesos del dia a dia el ser humano intenta superar esto
mediante el sentido comun. El problema viene cuando la mayoria de las veces este sentido comun
no suele coincidir con la complejidad del mundo, creando asi dudas alrededor de las acciones. Asi
pues, las suposiciones y acciones que hacemos en el mundo tienen siempre un elemento de riesgo,
entendiendo éste como la posibilidad de que nuestro sentido comun resulta ser inadecuado para

tratar el mundo de forma segura y efectiva al 100%.

Si bien nuestra percepcién del riesgo poco tiene que ver con la realidad de los sucesos, hay una

serie de factores que influyen en dicha percepcién:

3.1.1 El control percibido

Cuanto mas control creemos que tenemos sobre las cosas y/o situaciones, menos riesgo creemos
gue estamos tomando. Asi pues, por ejemplo, en la industria maritima, los trabajadores en tierra
tienen la percepcion que el riesgo de incidentes en el mar es mayor del que perciben los propios

marineros (Bailey, N., y otros, 2006).

El grado de control que una persona cree que tiene puede ser real, debido a un sentido bien
calibrado de sus propias habilidades junto con una evaluacién adecuada de la situacion en la que
se encuentra, o erroneo, debido a un exceso de confianza, falta de apreciacidn de las habilidades

y/o conocimientos faltantes, estrés o fatiga, entre otros.
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3.1.2 Elvalor percibido

Cuanto mas valoramos y perseguimos un objetivo que consideramos importante o muy deseable,
menos arriesgado parecerd ser (o mas pasaremos por alto el riesgo normalmente asociado con él).
Asi mismo, una acciéon también parecera de gran valor si parece la forma mas facil de lograr un
objetivo deseado, puesto que en la naturaleza humana estd sentirnos atraidos por el camino mas

facil y/o corto.

3.1.3 Lafamiliaridad percibida

Es un hecho que cuanto mas familiar nos sea una circunstancia o accidon nos parecerd menos
arriesgada puesto que nos es mas conocida y por lo tanto nos da una falsa sensacion de experiencia

adquirida.

En la industria del transporte maritimo nos encontramos a menudo con situaciones en las que
personas ven afectada su sensibilidad al riesgo debido a esta familiaridad percibida. Si nuestro

entorno nos es familiar, nos sentimos mas seguros y cdmodos.

3.2 Caso practico: Caso 10 del Safety Digest
2007

Un ejemplo claro de como estas percepciones pueden aumentar el riesgo hasta tener unas
consecuencias fatales lo encontramos en el caso 10 (Marine Accident Investigation Branch, 2007)
donde se explica que, en medio de una noche clara, un buque porta contenedores del Reino Unido
se acerco a un buque pesquero colisionando finalmente sin que hubiera nadie en el puente de
mando. Por un lado, el capitan del portacontenedores estaba en el aseo del puente con la puerta
ajustada sintiéndose con el suficiente control de no establecer alarmas en su radar y con la certeza
de que oiria cualquier llamada de radio. Por otro lado, toda la tripulacidon del buque pesquero
estaba comiendo todos juntos y el capitan dio por hecho que dejando las luces de cubierta
encendidas seria suficientemente visible para cualquier otro. Asi pues, los supuestos de control de
ambos capitanes se basaron en ser avistados por el otro, pasando por alto el riesgo que producen

dichas suposiciones.
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Por lo tanto, podemos entender que lo importante de estos tres factores es que su mezcla general
estd determinada por la persona que estd expuesta al riesgo, existiendo pues una combinacién de
nuestra experiencia personal por un lado y, por otro, los problemas del mundo exterior que
realmente no tienen nada que ver con nosotros, como, por ejemplo, fallos de la maquinaria o el

tiempo atmosférico como seria una tormenta.

Por eso, la evaluacidon del riesgo es un concepto complicado pues lidiar con la percepcion de este

no se trata de detectar peligros en el mundo exterior y evitarlos sino de mucho mas.

El riesgo no puede ser eliminado en su totalidad, pues es una consecuencia de la incertidumbre del
mundo en el que vivimos. Ademas, también es sabido que el ser humano busca un cierto riesgo
para suplir el aburrimiento, es decir, si no hay un suficiente riesgo presente, las personas tendemos
a realizar acciones mas arriesgadas para compensar dicha tendencia. Asi pues, no debemos buscar
la eliminacién de riesgos, sino dar a las personas los medios para ser conscientes de estos en su
comportamiento. Esto se reduce a una capacitacién adecuada en la percepcién humana del riesgo

y los factores que influyen en ella.
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4 Tomando decisiones

Una decision racional es aquella que tomamos cuando somos capaces de adquirir toda la
informacidn respecto a las posibles decisiones que hay y las podemos comparar segln nuestra
situacién real y necesidades, tomando la que sera segln nuestro criterio la que se amolde de mejor
manera. Asi pues, esto depende de que tengamos una informacidn completa de todas las
alternativas posibles y que las podamos diferenciar y comprender del mismo modo y por ello
deberemos tener un criterio comprensivo para poder priorizar nuestras decisiones, asi como un

tiempo ilimitado para poder disponer de dicha informacién.

Sin embargo, es humanamente imposible que tengamos acceso a toda la informacidon completa y
tampoco podemos disponer de todo el tiempo ya que este es limitado. Por eso acabaremos
tomando decisiones basandonos en la alternativa que nos acerque como mejor podamos a la mejor
decisién segun la informacion y el tiempo que tengamos disponibles y esto se traduce en una

balanza entre la eficiencia y la minuciosidad como veremos a continuacion.

4.1 Eficiencia vs minuciosidad

Las decisiones se basan en un intercambio de compensaciones entre la eficiencia y la minuciosidad.
La eficiencia incrementa cuando invertimos el tiempo actuando y realizando actos objetivos en
lugar de pensando, analizando etc. La minuciosidad, en cambio, es todo lo contrario, cuanto mas

tiempo invertimos en pensar y analizar mds minuciosos seremos.

Pues bien, la minuciosidad es inversamente proporcional a la eficiencia de manera que, si la
eficiencia disminuye, la minuciosidad aumentard ya que invertiremos mas tiempo en pensar y

analizar haciéndonos mas meticulosos y viceversa (Hollnagel, 2009).

Asi pues, si lo que queremos favorecer es la calidad y la seguridad vamos a tener que ser mas
minuciosos, pero silo que priorizamos son los objetivos y la produccion, vamos a tender a favorecer
a la eficiencia. Sin embargo, tanto en la industria maritima como en cualquier otra, se quiere ambas
cosas, seguridad y calidad por un lado y produccidn y rentabilidad por el otro. Pero como ambos
factores son inversamente proporcionales, no es posible maximizar los dos al mismo tiempo ya que
los recursos son finitos. Esto crea en el sector maritimo una tensién que puede llevar a cabo un

compromiso muy elevado ya que el riesgo innecesario surgido de una decisidn particular depende
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de lo consciente que llega a ser el que toma la decisién de los riesgos reales con los que estd
tratando, no solo a los percibidos. La minuciosidad se consigue con formacion y experiencia laboral
bien compartida adquirida a través de los afios, favoreciendo a la eficiencia natural a la hora del

desempeno a través de un buen juicio y conocimiento.

Por otro lado, la eficiencia menos natural es la que surge cuando los requisitos de las empresas, con
el objetivo de ser mas rentables y competitivas, empiezan a influenciar en la toma de decisiones de

manera que pueda afectar en contra el buen juicio de un individuo.

De este modo, si no estamos debidamente capacitados, formados o los requisitos y expectativas de
las organizaciones son demasiado exigentes, los riesgos tomados a la hora de tomar decisiones van
a aumentar. Siendo esto muy peligroso ya que es probable que el que toma las decisiones no sea
consciente de ello hasta que estas presiones indebidas o suposiciones infundadas que afectan su

decision se ponen a prueba catastréficamente.

4.2 El comportamiento ante la eficiencia

Todas las personas queremos tomar decisiones que nos permitan llevar a cabo un flujo de trabajo
qgue sea lo mas eficiente posible ya que normalmente pretendemos maximizar el tiempo que

tenemos disponible para la siguiente accidon que queramos tratar ya sea planificada o no.

Como se ha comentado anteriormente, si tenemos una buena formacidén y experiencia bien

gestionada nos ayudard a aplicar nuestra necesidad de ser eficientes.

Pues bien, las siguientes diez normas, son una serie de comportamientos practicos que siguen los
trabajadores a bordo del buque por la naturaleza humana y todas ellas se fundan en la busqueda

de la eficiencia y no tienden hacia la minuciosidad (Hollnagel, 2009):

e Seve bien o no es realmente importante, asi que nos podemos saltar este paso. Si no estd
roto, no lo arregles.

e Normalmente estd bien o es mucho mas rapido de esta manera. Hemos hecho esto
millones de veces antes, asi que confia.

e Ya estd suficientemente bien por ahora.
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e Yase revisé antes o lo revisara otro mas adelante asi que podemos saltarnos esta revision
y ganar tiempo para otras acciones.

e No hay tiempo o no hay nadie para hacerlo ahora. Lo haremos después y confiamos que no
nos olvidaremos.

e No me acuerdo de cdmo se hacia y no tengo tiempo de revisarlo, pero parece que era de
este modo.

e Tenemos que hacerlo a tiempo por lo que no nos podemos permitir seguir todos los
procedimientos en esta ocasion.

e Asumimos que esto lo conocemos asi que probablemente es asi y de este modo sabemos
qué hacer a continuacién.

e Si tu no dices nada yo tampoco lo haré. Acomodamos las reglas segln nos conviene y
confiaremos en que nadie dird nada.

e Yo no soy el experto asi que dejaré que otro decida. Me acomodaré en que otro tome la
responsabilidad de lo que pueda pasar después asi que tendré mas tiempo para el resto de

las labores que tengo.

Asi pues, ante una combinacién de dichas reglas puede desencadenar en una verdadera tragedia,
como seria el siguiente caso (Marine Accident Investigation Branch, 2009): En junio del 2008 un
marinero de maquinas encontrd a un experimentado suboficial, que era a la vez un amigo cercano,
tumbado en el tanque de lastre del crucero “Saga Rose”. El suboficial era el contramaestre y fue al
tanque para determinar si contenia agua dulce o salada. El marinero dio la alarma y luego entrd al
tanque para ayudar al suboficial. Entonces el marinero también se desmayd en el tanque de lastre.
El equipo de emergencia acudié después con aparatos respiratorios y también llego el servicio de
asistencia local. El marinero fue reanimado satisfactoriamente pero el suboficial lamentablemente
fallecid. Lo que pasd fue que se le instruyd que revisara el agua asumiendo que el tanque estaba
lleno y que tendria facil acceso desde fuera y por ello se considerd que no era necesario un permiso
de trabajo. Sin embargo, el tanque contenia una pequeiia porcién de agua y a pesar de la
experiencia y previa formaciéon que tenia el suboficial sobre los procedimientos en espacios
cerrados, decidié entrar. Debido a la corrosidn, el tanque no contenia suficiente oxigeno y éste se

desmayd casi de manera instantanea.
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llustracion 5. Buque “Saga Rose” (Vessel Finder)

Estas reglas basadas en los comportamientos humanos que llevan a la eficiencia pueden
desencadenar en consecuencias fatales, como podemos observar que en este caso real se produjo
donde se adoptaron las reglas del primer punto, el segundo y el séptimo. El primero porque para
ganar eficiencia al revisar el agua se entrd en el tanque sin proceder con los procedimientos de
seguridad. La segunda porque se asumié que el tanque estaria lleno y no era necesario un permiso
de trabajo. Finalmente, el marinero al ver la necesidad de ser eficiente para ayudar a su amigo
debido a la emergencia en cuestién entrd en el tanque sin considerar las precauciones necesarias,
influyendo también el estrés de la situacion, dando lugar en su conjunto a unas consecuencias

fatales.
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4.3 Afectacion de la cultura en la toma de

decisiones

Por lo que hace a estas normas de comportamiento que tenemos para nuestra toma de decisiones
hay que tener en cuenta que nuestra cultura también es un factor que puede influir pudiendo llegar
a ser un problema en términos de seguridad si ésta influencia hace desequilibrar nuestra balanza

de eficiencia y minuciosidad.

Cuando hablamos de cultura hay que diferenciar dos tipos, aquella que forma parte de la historia
personal de cada uno y del entorno que ha vivido y la cultura de empresa, que es aquella que

depende de las politicas de la empresa u organizacién en la que se esta trabajando.

Pues bien, por lo que hace a la primera simplemente dependiendo de nuestros origenes puede
tender a hacernos buscar mas eficiencia que minuciosidad o viceversa por lo que de un modo u
otro nos afectara a cada uno de nosotros en la toma de decisiones. Por otro lado, la politica de
empresa que influencia enormemente en la toma de decisiones suele favorecer la eficiencia en

contra de la minuciosidad como veremos a continuacion.

Un ejemplo serian los informes de incidentes que algunas compafiias hacen uso donde utilizan
esquemas de reportes de incidentes en los que se pide que se informe cuando algo va mal. El
problema aparece cuando estos informes pueden afectar negativamente a nuestros objetivos ya
gue nuestra reputacion, oportunidad de promocién o un simple bonus de trabajo puede depender
de ello. Del mismo modo, una ausencia de estos informes puede significar o aparentar de manera
erronea que todo va bien y éstos incidentes no existen cuando realmente no es asi ya que como
hemos hecho hincapié a lo largo de este analisis, el riesgo es imposible de eludir y de alli se

producen los incidentes.

Otro ejemplo lo encontramos con lo referente a la gestion. Los superiores tienden a favorecer
cumplir con los plazos de trabajo en lugar de mantener una buena visibilidad de sus equipos de
manera meticulosa. Esto sucede ya que lo primero que la empresa va a notar es su falta de eficiencia
y si ademads todo va bien y se cumplen los plazos siendo asi eficientes se generardn recompensas
tangibles. Eso no quita que, si no es asi, y aparecen incidentes, seran culpados por su falta de

minuciosidad.

También, en lo referente a las relaciones de subcontratacidn, todas las empresas subcontratadas

estan bajo presién por cumplir con los estandares de seguridad de sus clientes siendo francos con
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ellos y reportando todo lo sucedido. Al mismo tiempo, estan bajo la presién de sus competidores
por lo que pueden creer que si reportan mas incidentes y problemas que sus competidores sus
contratos puedan verse afectados. Esta tensién puede provocar que no se reporte todo lo sucedido,
sino que se intente mantener una credibilidad de cara al cliente, pero evitando informar
demasiados incidentes ya que puede afectar negativamente al subcontratado y este suceso

favorece de manera clara a la eficiencia.

Finalmente, en cuanto a la politica de costes, todas las empresas quieren reducir todos los costes
innecesarios, pero esta reduccién puede llevar a cabo a una mala interpretacion de lo que

realmente es necesario o no y normalmente sale favorecida la eficiencia a la minuciosidad.

Por lo tanto, en lo referente a la integridad de las empresas, éstas normalmente dicen que la
seguridad es lo mas importante y esto requiere como hemos comentado previamente de cierta
minuciosidad. Sin embargo, implementan politicas y medidas de desempeno que requieren de

eficiencia en lugar de la meticulosidad.

4.4 Importancia de la experiencia en la toma

de decisiones

Para poder tener una mejor calidad en la toma de las decisiones, las personas dependen de una
buena formacién y experiencia previa. Como se ha comentado anteriormente, esta experiencia
permite entender los riesgos reales en los que nos encontramos, generando pues una gran

distincidn con los principiantes y/o aprendices.

Podemos remarcar que expertos y principiantes difieren en dos aspectos cruciales. El primero es la
conciencia situacional que es aquella que te permite con precisidon hacerte una imagen mental de
lo que esta sucediendo y en definitiva poder anticipar y predecir qué sucedera después. El segundo
aspecto es la familiaridad situacional que es aquella que permite que los expertos sean capaces de

tomar buenas decisiones las cuales normalmente estan bajo presién debido al tiempo limitado.
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4.4.1 Conciencia situacional: ;qué esta pasando?

Como hemos explicado previamente en el apartado 2 sobre los filtros mentales que aplicamos las
personas, hay tres niveles de actividad mental que suceden de manera simultdnea que son los que

sustentan nuestra conciencia situacional (Endsley, 2009).

El primero de ellos es la percepcién, que es aquella que consiste en que podamos ser capaces de
recoger toda la informacion de nuestro entorno que sea importante para nuestro objetivo. Algunas
percepciones pueden ser muy sutiles como pequefios cambios que suceden en un instrumento de
navegacién o como por ejemplo el estado del mar. Pueden también depender de la memoria como
alguna informacion relevante que se te informa en el cambio de guardia. O algunas pueden ser
simplemente obvias como una alarma del puente de mando. El caso es que en situaciones
complicadas muchas de ellas pueden aparecer en tiempos simultdneos compitiendo por nuestra
atencién y puede que haya fuentes de informacién que se oculten a la espera de que las

busquemos.

El segundo es la comprensidn que consiste en integrar las distintas fuentes de informacion captadas
previamente a través de la percepcidon de manera que podamos crear una imagen coherente de lo
gue esta sucediendo a nuestro alrededor. Es en esta integracion donde se establece el significado,
el sentido y la prioridad de la informacién que disponemos que sea relevante para nuestro objetivo.
Si por ejemplo el oficial de maquinas ve luces de advertencia mientras estd siendo remolcado a
través de un canal restringido y ademds oye unos ruidos inusuales del motor, la situacidn requerira
de una evaluacion rapida para resolver las implicaciones que esto pueda tener para el buque y los

remolcadores que lo acompafian.

Finalmente esta la proyeccion, ya que percibir correctamente y entender la situacién a través de
una buena comprension no es suficiente para poder tener una buena conciencia situacional. Hay
que ser capaces también de proyectar el entendimiento de cara al futuro. De este modo se puede

crear una imagen de lo que ocurrird en el futuro para asi acabar tomando la mejor decisidn posible.

Estos tres aspectos requieren de mucha inmersion mental en la tarea o labor y de mucha practica
para lidiar con tantas variaciones que aparecen alrededor de ésta. Al fin y al cabo, se necesitan 10

afios de experiencia para convertirse en un experto en un campo concreto (Ericsson, 2018).

4.4.2 Familiaridad situacional

En la vida real cuando un experto toma una decision se intenta reconocer los elementos
importantes de la situacion a través de su propia experiencia pasada. A veces incluso tiene que

encarar una situacién totalmente nueva, pero aun asi sera capaz de asimilarlo de algin modo a
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algun tipo de situacion parecida que hayan vivido anteriormente y poder crear un borrador de
posibles ideas. Ya sea por problemas novedosos o mas rutinarios, un experto al tomar decisiones,
bajo un tiempo limitado, simplemente no se pone a revisar opciones, considerar todas las
alternativas, calcular probabilidades, etc. En su lugar, utiliza la experiencia para encarar la
informacidn relevante y rapidamente proyectar una accién para comprobar que no haya obstaculos

para empezar a actuar y todo esto ocurre en un Unico movimiento mental fluido.

Para aquellos que tienen experiencia, normalmente les parece obvio lo que tienen que hacer en
comparacién de aquellos que no la tienen. Si el tiempo lo permite tienen que revisar previamente
el manual de normasy procedimientos y si no es asi, que es muy habitual en las incidencias, tendran

gue hacer lo que mas sentido les da segln la poca experiencia que tienen.

4.5 Caso practico: Explosion del quimiquero

“Bow Mariner”

El 28 de febrero del 2004 el barco quimiquero “Bow Mariner” que transportaba etanol, abanderado
en Singapur, explotd y se hundié en las aguas de la costa de Virginia, en Estados Unidos, muriendo
21 de los 27 tripulantes que habia, y ocasionando graves dafios medioambientales (United States

Coast Guard, 2005).
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llustracion 6. Buque “Bow Mariner” (Shipspotting)

Cerca de la costa de Virginia, durante su travesia, hubo una explosién repentina en uno de los
manifolds del barco, seguida de un fuego y otra posterior explosién mas grande. Un barco pesquero
gue pasaba cerca aviso a la guardia costera y se acerco para dar ayuda al tanquero. La causa de la
explosién parece ser que fue algun error de ventilacién, sin embargo, este error fue agravado

debido a la actuacion de determinadas personas.

Cuando se produjo la segunda explosidn todo el mundo corrié a por sus chalecos salvavidas y se
prepard para la evacuacion. A su vez, el capitan ordend abrir los tanques, exponiendo los humos
téxicos al aire libre y a la tripulacién. El capitan, junto con el jefe de maquinas, fueron los primeros
en abandonar el barco sin organizar la evacuacién como deberia de haber sucedido y sin equiparse

adecuadamente exponiéndose demasiado tiempo a las bajas temperaturas del agua.

Asi pues, probablemente, los dafios medioambientales y la gran problematica de la contaminacion

seguramente podrian haber sido menores con una buena organizacién y toma de decisiones.

Si bien, cabe afiadir que la mala comunicacién, asi como la cultura, tuvo un gran peso en este
acontecimiento, pues el barco estaba formado por 3 oficiales griegos incluidos el capitan y el resto

de tripulacion filipina, incluido el 32 oficial, el cual fue el Unico que se quedd en el barco tratando
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de coordinar y organizar la evacuacién. Por lo que las distinciones entre los oficiales superiores
griegos y la tripulacién filipina eran notables. Los oficiales filipinos no comian en el comedor de
oficiales, casi no se les dio responsabilidad y eran supervisados de cerca en cada tarea. La falta de

confianza también se hizo evidente en cubierta.

Parece que las relaciones entre los jefes griegos y el resto de tripulacién de filipinos no eran buenas.
La tripulacién filipina nunca cuestionaba las decisiones de sus superiores y el gradiente de autoridad
era extremadamente duro. Asi pues, la ignorancia y el miedo explicarian el por qué la tripulacién
no cuestioné la orden del capitan de abrir todos los tanques vacios; ellos tampoco sabian sobre el

peligro o no estaban dispuestos a cuestionar la orden del capitan.

Probablemente la evidencia mds contundente de la falta de cohesion en la tripulacién del “Bow
Mariner” fue su respuesta a la explosién. Aunque el idioma oficial de la tripulacion era inglés, el
capitdn y el ingeniero jefe conversaban en griego cuando se reunieron con la tripulacion. Los
tripulantes simplemente estaban esperando a que alguien les dijera qué hacer y esas instrucciones

nunca llegaron.

Esto es un claro ejemplo de mala comunicacién por el idioma, el gradiente de autoridad vy

seguramente mas alla de eso por motivos socioculturales.
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5 El error humano

Cémo hemos podido entrever en los apartados anteriores, el error humano esta presente en
muchos de los accidentes maritimos de los cuales tenemos constancia. Si bien, el ser humano como
tal, por mucho que prevea y anticipe determinadas situaciones y/o riesgos no puede garantizar que
el comportamiento que se intenta llevar a cabo y el resultado del mismo sea igual. El famoso dicho
de errar es humano nos indica que el hombre puede tomar decisiones no acertadas en un
determinado momento. Por lo tanto, el problema no radica en que las personas cometamos
errores, sino en que estos errores, en el ambito maritimo que nos ocupa, pueden comportar

auténticos desastres si no son controlados a tiempo.

Tal y como hemos ido perfilando a lo largo de los puntos anteriores y como se detallard a lo largo
de este trabajo, es sabido que el error humano continda siendo responsable de las multiples

pérdidas tanto humanas como econdmicas en el sector maritimo.

La intencionalidad es otro aspecto del error humano que debemos mencionar, pues en general la
mayoria de los errores no son intencionados, ni planificados. Los intencionados, es decir las
acciones inapropiadas que realizamos bajo la percepcién de que dicha accidon es la mas adecuada,

es de hecho, una falsa percepcion.

Podemos agrupar los tipos de errores segun el tipo de actividad que realizamos las personas

(Reason, 1990):

Actividades segun nuestras habilidades, es decir, actividades en las cuales tenemos practica, pues
como se ha comentado en el apartado de los riesgos, cuando realizamos una actividad que nos es
familiar solemos realizarla sin pensar en ella y no prestdndole demasiada atencidn, esto es de una
forma mecanica. Ademds, podemos correr el riesgo de sufrir pérdida de memoria momentdnea,

que se traduce en que de forma repentina hemos olvidado qué tenemos que hacer a continuacion.

Actividades en las cuales se establecen reglas y procedimientos y caemos en el error al aplicarlas

de manera incorrecta o directamente no aplicarlas.

Actividades basadas en conocimientos. Asi pues, este tipo de errores que cometemos tienen que
ver con la manera de dar sentido a determinadas situaciones. Esto es tomando decisiones basadas
en interpretaciones incorrectas debido a una informacion ambigua y complicada o simplemente

por una experiencia y/o formacién insuficiente.
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5.1 Factores que inducen al error

Asi pues, y entrando en materia, hay una serie de factores que aumentan la probabilidad de
cometer dichos errores. Algunos de estos factores operan a nivel individual, mientras que otros son

organizativos, estando ambos interrelacionados.
En cuanto a los factores individuales encontramos los siguientes:

Descanso inadecuado o alto nivel de estrés: Por todos es sabido que la fatiga y el estrés reduce la

atencién y concentracién, incrementando el tiempo de respuesta de cualquier situacion.

Formacidn y experiencia insuficiente: Cémo se ha comentado anteriormente, la falta de ambos se
traduce en realizar actividades con un conocimiento insuficiente, comportando en la incapacidad
de tomar decisiones preventivas de dafios. Asi mismo, la falta de inversidn en formacién también

contribuye a una cultura de seguridad pobre.

Comunicaciones inadecuadas, pues para que sean efectivas es necesario que ambas partes (el
emisor y el receptor) estén en sintonia. Es decir, no es suficiente para una buena comunicacion que
simplemente se transmita un mensaje claro, sino que hay que garantizar la recepcidn y escucha
activa del mismo por parte del emisor y para ello implica una empatia por parte de éste para

asegurar la disposicion del oyente para escuchar.

Por otro lado, tenemos factores organizativos que también aumentan dicha probabilidad de

cometer errores. Estos son:

Tiempo insuficiente para realizar las tareas. Si no hay tiempo suficiente para hacerlo todo,
buscamos formas de ser mas eficientes a expensas de la minuciosidad. También es probable que
experimentemos altos niveles de carga de trabajo, lo que aumenta los niveles de estrés y acelera la

fatiga.

Disefo deficiente del equipo, los controles e interfaces de usuario o los procedimientos de trabajo
aumentan la carga de trabajo, los tiempos de respuesta, la fatiga y los niveles de estrés. Pudiendo

promover la invencién o el uso de atajos peligrosos.
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Dotacién de personal inadecuada. Esto ocurre cuando el personal necesario para realizar una tarea
es insuficiente, aumentando asi en el personal restante la carga de trabajo, la fatiga, los niveles de
estrés e incluso las enfermedades. Por otro lado, se toman atajos provocando una disminucién en
la minuciosidad y un aumento en el nimero de errores, todo empeorado debido a que las pocas
personas que hay tienen menos tiempo para evitar que esos errores se conviertan en algo peor.
Finalmente, la cultura de seguridad se ve comprometida por la desmotivacidn, la baja moral y el

ausentismo.

Todo esto nos lleva a una cultura de seguridad inadecuada, puesto que de lo contrario se apostaria
por una formacién completa, la inversién de personal y la implementacién de procesos de trabajo
gue se adapten al tiempo que llevan a practicas seguras. Asi pues, podemos afirmar que todos estos

errores aumentan también debido a la ausencia de esta inversion.

Ademas, estos mismos factores también comportan un aumento de la probabilidad de que
cualquier error dé lugar a graves consecuencias. Cuanto mas complejo sea un trabajo o una tarea,
mayor es la probabilidad de error humano. Esto se debe a que los factores también interfieren con
la capacidad de recuperarse de los errores una vez cometidos. A menudo, los factores ayudan a
gue una serie de errores se combinen para empeorar una mala situacion. Por ejemplo, una falla de
disefo en un panel de instrumentos fabricado afios antes podria combinarse con el cansancio de
un ingeniero, su preocupacién por circunstancias personales dificiles y su entrenamiento

insuficiente.

Asi pues, en muchos sectores se han realizado numerosas investigaciones sobre errores humanos
y accidentes con consecuencias catastréficas, como serian a parte del sector maritimo, nuclear,
aérea, ferroviaria etc., teniendo todas en comun que son las combinaciones de multiples
circunstancias adversas las que crean resultados. El problema no es el error humano, sino las

condiciones existentes y el entorno en el que nos encontramos en ese momento.

Cierto es que el comportamiento humano y concretamente las decisiones que tomamos en cada
situacién las interpretamos como erréneas en funcidon del resultado. Asi pues, ante un mal

resultado, interpretamos dichos comportamientos como erréneos.
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5.2 ;Pueden prevenirse estos errores?

Existen dos corrientes para prevenir que dichos errores se conviertan en grandes desastres
(Maritime Coastguard Agency, 2010). La mas tradicional asume que dichos errores son predecibles
en base a una causa-efecto. Asi pues, en las investigaciones de accidentes se usan técnicas para
descubrir dichas causas en un intento de prever las causas que comportan un efecto negativo
mientras que los especialistas en seguridad realizan evaluaciones de riesgos para tratar de evitar
cualquier efecto peligroso de los procedimientos de trabajo. Entendemos pues que este enfoque
intenta llegar a un punto en el que todas las posibles fuentes de error hayan sido eliminadas o
cubiertas por una regla o procedimiento que evitara que ocurran. Sin embargo, existen diversos
problemas con este enfoque puesto que, en primer lugar, la eficiencia tiene un peso importante
debido a consideraciones econdmicas dando lugar a comportamientos que tratan de evitar dichas
reglas y procedimientos asumiendo determinados riesgos tal y como se ha mostrado a lo largo de
este trabajo y concretamente en el apartado de “El Riesgo: Asumiendo y percibiendo riesgos “. Pues
si se diera la situacidn de que dichas eficiencias no derivaran a lo largo del tiempo en un accidente
estariamos cada vez mas cerca del peligro, alejdndonos de los limites de seguridad y como se ha
dicho ya, asumiendo unos riesgos para tener en cuenta. También la tendencia es ser conscientes
de los errores una vez estos han derivado en una catdstrofe, con lo cual forman parte de las
decisiones que tomamos diferencidndose Unicamente con el resultado de éstas, esto es una vez

tomadas.

Resumiendo, este enfoque resulta insuficiente para prevenir dichos errores, puesto que a pesar de
poder verlos una vez ha sucedido la catdstrofe no suelen verse con anterioridad ya que, como se
ha explicado, forman parte de simples tomas de decisiones en un determinado momento que
pueden o no derivar en catdstrofe con la consiguiente asuncion de un riesgo. Esto se debe a que
cuando tomamos una decisidn o realizamos una accién, ain no conocemos el resultado de ésta.
Solo posteriormente nuestra decision serd interpretada como un error. Por lo tanto, una regla
creada para evitar la repeticién de un error pasado tiene sus raices en las circunstancias que genero
ese error. Sin embargo, hay que tener en cuenta también que, si dicho error no se ha vuelto a dar,
las reglas o procedimientos aplicables que se generaron pasan a ser simplemente una carga

burocratica entorpeciendo los intereses de la eficiencia.
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El otro enfoque preventivo que mds recientemente ha obtenido mayor peso se traduce en que
muchas de las cosas que suceden emergen de forma impredecible debido a un comportamiento
complejo. Es decir, que no se trata de una relacidn lineal como vendria siéndolo el enfoque de
causa-efecto, sino mas bien circular ya que depende de las relaciones e interacciones que se
producen en la complejidad del mundo. Asi pues, dicho enfoque requiere visualizar cémo el mundo
ha ido cambiando debido a la emergente globalizacién, enfatizando la necesidad de verlo mas como
un sistema complejo de relaciones circulares interactivas. Podemos, a grandes rasgos, observar que
en este mundo globalizado la tecnologia tiene un gran peso, desarrolldandose dia a dia y
concretamente afectando a la industria maritima haciendo que los trabajadores e ingenieros deban

evolucionar de la misma manera.

Si bien las tecnologias digitales y nuevos avances realizan mejoras, cierto es que también crean
nuevos fallos y consecuentemente nuevos tipos de accidentes dando lugar muchas veces a mayores
desastres. Asi pues, ya no es tolerable aprender de la experiencia pues se debe prevenir incluso un
Unico accidente. También debe tenerse en cuenta que todo esto implica una mayor complejidad de
los sistemas, dando lugar a una dificultad de entendimiento por parte de las personas no teniendo
ningun control sobre ello. Por lo tanto, este punto de vista reconoce que siempre habra lagunas en
cualquier sistema ya que los creadores de reglas no pueden prever todas las situaciones y
contingencias que puedan ocurrir. Esto se traduce en que las personas deben recibir algin grado
de libertad para hacer frente a lo inesperado, asumiendo determinados riesgos. A su vez, esto

aumenta la necesidad de que el trabajador identifique y sepa gestionar los riesgos que surjan.

Por lo tanto, nos presenta la siguiente cuestion: ¢Donde estd la seguridad, en las personas o en las
reglas? Pues bien, tradicionalmente entendiamos que en caso de aumentar las reglas y los
procedimientos de seguridad era una forma de incrementar a su vez la seguridad puesto que nos
proporcionaba un medio para reconocer cualquier comportamiento inseguro. Pero, por el
contrario, un estudio (Gael Morel, y otros, 2008) sobre los capitanes de pesca confirmd unos
hallazgos sobre los pilotos de la Fuerza Aérea Francesa que bdasicamente determinaban que la
seguridad es autogestionada. Es decir, la seguridad es un componente de la toma de decisiones y
consecuentemente de la toma de riesgos que reside dentro de las personas como parte de su
experiencia. El estudio mostraba que las personas capacitadas con objetivos claros en situaciones
de alto riesgo constantemente se retaban a si mismos con nuevos desafios. Esto era debido a su
concepcion de la experiencia y habilidad en gestionar nuevas situaciones, asi como de anticipar los
riesgos reales. Asi pues, y teniendo en cuenta que parte de sus decisiones se realizaban
exponiéndose ellos mismos a determinados riesgos, si estas se hubieran regido por determinadas

reglas no hubieran podido funcionar. Por lo tanto, este andlisis recalca que la seguridad esta
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estrechamente ligada con cada persona y su entorno, desarrollando una experiencia propia que

cada vez esta mads preparada para afrontar riesgos reales.

Sin embargo, es sabido que las reglas son necesarias ya que de no haberlas cada persona aplicaria
sus propios estandares de seguridad provocando finalmente accidentes evitables. Por lo que, para
responder a la pregunta inicial, deberiamos fusionar ambas posiciones basandonos en las reglas y
procedimientos establecidos y la seguridad autogestionada, es decir, estableciendo principios y

estandares, pero los medios para lograrlos se dejan a la fuerza humana natural de la experiencia.

5.3 Proteccion ante los errores

A pesar del punto anterior, y tal y como se ha hecho hincapié a lo largo de este trabajo, estos errores
no pueden ser totalmente prevenidos y por lo tanto no pueden evitarse en su totalidad. Cierto es,
que tanto las reglas y los procedimientos establecidos limitan esta variabilidad o incertidumbre del
mundo, ayudando a prevenir muchos de los accidentes. Sin embargo, estas regulaciones vy
procedimientos establecidos también limitan muchos comportamientos que pueden ser
beneficiosos y surgidos de la espontaneidad. También, como anteriormente se ha comentado, el
incremento de las tecnologias supone a su vez un incremento de que los resultados puedan llegar

a ser catastroficos.

Asi pues, este incremento burocratico surgido de la corriente tradicional de causa-efecto, como se
ha visto anteriormente, se ha convertido en un instrumento cada vez menos efectivo dando lugar

a la busqueda de la eficiencia por parte de los marineros.

Para una proteccién ante estos errores, a parte de esta regulacion de procedimientos mds
exhaustiva, investigaciones recientes sobre la capacidad de recuperacidon de algunas empresas
maritimas han revelado algunas de las razones por las que las mas exitosas tienen muchos menos
accidentes de los que deberian, encontrando tres razones de especial relevancia para la industria

maritima tal y como se muestra en la guia de referencia de este trabajo:

» Se debe desarrollar, conservar y explotar la experiencia. Esta les permite comprender y
desarrollar estrategias alternativas vigilando y manteniendo los margenes de seguridad maritima.
Asi pues, los expertos pueden entender y actuar ante situaciones complejas proyectandose en el

futuro para prevenir errores.
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« La evaluacién de los riesgos de los errores operativos a menudo pasa por alto el hecho de que el
riesgo real se encuentra entre las diferentes partes de una organizacion. Es decir, hay una linea
de error entre entrenar y practicar, entre armadores y tripulacién y entre los ingenieros navales
y los usuarios, por ejemplo. Asi pues, ante la dificultad de determinar dénde yace el riesgo real,
estas empresas maritimas recopilan datos sobre accidentes y posibles accidentes para asi en lugar
de establecer normas que prohiban un determinado comportamiento, intentan optimizar y
detectar o corregir los comportamientos y tendencias peligrosas para poder evitarlos en un

futuro.

» La toma de decisiones debe basarse en un pensamiento global y sistematico. Por lo que en
ausencia de éste se toman decisiones que optimizan mas localmente a expensas de la eficiencia
global centrdndose en una pequeiia parte del problema para asi poder ahorrar dinero en un

futuro inmediato siendo estas decisiones mads perjudiciales a la larga.

Asi pues, como el error humano es inevitable, las politicas de las organizaciones o empresas, los
procesos y las interfaces deben ser revisados continuamente y mejorando para adaptarse a esos
errores. Si bien, hay que tener en cuenta que las personas deben ser responsables de sus acciones

si violan a propdsito los procedimientos o politicas de seguridad.

Sin embargo, a los efectos de evaluar la rendicién de cuentas, muchas profesiones tratan de
diferenciar entre errores que son "honestos" (por ejemplo, debido a la falta de formacién o
experiencia) o '"negligente" (por ejemplo, debido a la falta de diligencia o atencidn).
Desafortunadamente, existe un problema de "negligencia" ya que, como hemos visto, hay muchas
razones organizativas para que una persona experimentada rompa deliberadamente las reglas o se

distraiga en un momento critico.

En definitiva, hemos podido ver que las personas cometen errores y es normal e inevitable. Estos

errores pueden ser basados en habilidades, en reglas o en conocimientos.

Los errores son mas probables por factores que afectan al individuo como son la fatiga, el estrés, el
entrenamiento, la experiencia y las comunicaciones; y factores organizativos como el tiempo, el

equipo, el disefo, la dotacion de personal y la cultura de seguridad.

La vision tradicional de los accidentes como cadenas de causa-efecto sélo es posible en
retrospectiva. Asi pues, como se ha desarrollado, antes de un incidente las decisiones y acciones
son parte de un flujo de actividad en el momento. Siendo la retrospectiva una ilusién de que el

mundo es predecible.

Por lo tanto, el analisis de los accidentes en funcién de las causas y efectos de estos es util para

identificar cambios en los procedimientos. Sin embargo, el objetivo de eliminar todas las fuentes
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de error es inutil. Esto se debe a que hay buena evidencia de que los eventos adversos son

simplemente parte del comportamiento que surge de las interacciones.
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6 Lafatigay el estrés

Llegados a este punto, hay que hacer especial mencién a la fatiga y al estrés, por tener una gran
relevancia y relacién en la produccion de los errores humanos. Sin ir mas lejos, la catdstrofe que
sucedid hace treinta y dos afios en las costas de Alaska con el vertido de once millones de galones
estadounidenses que sentenciaron la vida de miles y miles de organismos marinos y del ecosistema,
y que incluso afecté gravemente la economia de la regidn, se concluyé por parte de la NTSB
(National Transportation Safety Bureau) que las politicas de tripulacion de la compafiia naviera del
“Exxon Valdez”, no consideré adecuadamente el incremento de la carga de trabajo debido a la
reduccion de tripulacion. El hecho es que, en el momento del incidente, habia Unicamente dos
tripulantes en el puente y ninguno de los dos habia tenido sus seis horas de tiempo libre obligatorias

para empezar un turno de trabajo de doce horas.

Oficialmente la fatiga tiene una parte significante en muchos de los accidentes maritimos y sigue
siendo un aspecto para tener en cuenta incluso después de incidentes como el comentado

previamente.

Pues bien, siendo la reduccién de tripulacién una politica empresarial que va en busca de una mayor
eficiencia (gracias a la introduccidon de la automatizacion) lo cual implica una reduccién de la

minuciosidad (Hollnagel, 2009), a continuacién, vamos a revisar qué elementos causan la fatiga.

6.1 Las causas de la fatiga.

Segun la resolucion de la OMI A. 722 (18) define la fatiga como “el resultado de la degradacion del
rendimiento humano, la caida de los reflejos fisicos y psiquicos, asi como del deterioro de la
capacidad de elaborar un juicio racional”. Asi pues, encontramos siete elementos que afectan

directamente a esta fatiga (Maritime Coastguard Agency, 2010).

6.1.1 Lacargade trabajo

Cuanto mas duro trabajemos y mas nos esforcemos en darlo todo, antes vamos a tener la necesidad
de descansar. Esta carga de trabajo sera influenciada por las herramientas disponibles, los equipos
de trabajo y los procedimientos establecidos que se deben cumplir. La experiencia adquirida a

través del entrenamiento y los afios de servicio también seran un elemento importante ya que
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permitird que la carga de trabajo sea mucho menos pesada que la de una persona que carece de
experiencia. El problema de este elemento es que es realmente dificil de determinar hasta qué
punto la carga de trabajo es perjudicial para el trabajador. Ademds, no es constante ya que no
siempre tenemos la misma carga de trabajo a lo largo de distintos dias de trabajo o incluso de la
jornada laboral. No es lo mismo el dia que atracas a un puerto o un dia de tiempo atmosférico muy
complicado que un dia de navegacién a alta mar con las condiciones meteoroldgicas idoneas.
También tenemos que considerar que el exceso de trabajo como la falta de trabajo pueden afectar
del mismo modo al individuo ya que el aburrimiento y la monotonia también son agentes
productores de la fatiga. Por otro lado, todos somos distintos y las capacidades de cada trabajador
son diferentes por lo que una misma carga de trabajo puede afectar de diversas maneras a distintas

personas.

6.1.2 La falta de sueiio

Las personas necesitan suficientes horas de suefio para la buena recuperacion de las actividades
realizadas previamente. Esto implica que, si hay una falta de horas de suefio para conseguir esta
recuperacion, se verd afectado el comportamiento de manera que, entre otras cosas, se reducira
su capacidad de estar alerta. Esta falta de suefio no tiene por qué ser puntual ya que se puede ir
acumulando de modo que vaya afectando negativamente. Esto causa que las situaciones se
malinterpreten, que se pase informacion por alto e incluso quedarse dormido en situaciones de

riesgo.

6.1.3 Elinterésy el riesgo

Si las personas estdn estimuladas por el sentido del interés o del riesgo, pueden llegar a estar mas
tiempo sin dormir. Sin embargo, serd proporcional la necesidad de recuperar este tiempo sin
dormir. También como hemos comentado con anterioridad, si las personas estdn estimuladas por
una labor muy tediosa o0 monétona que pueda provocar aburrimiento, esto acelerara la aparicién
de fatiga. Como se ha visto en el apartado tercero de este trabajo, existe la necesidad de

incrementar o exponerse al riesgo para crear el nivel de interés adecuado para cada persona.

6.1.4 Ladieta

La inadecuada nutricion que pueda producir la falta de cierto alimento debido a una dieta
desequilibrada puede acelerar también la aparicion de la fatiga. Hay distintos tipos de alimentos

que afectan a la atencién, puesto que, si se toman dietas con alto contenido en carbohidratos y a
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grandes cantidades, nos provocara somnolencia y por contra, las dietas basadas en proteinas y

menos pesadas, favorecera nuestra atencién de alerta.

6.1.5 El ejercicio

Las personas que no practican ningun tipo de actividad fisica y tienen una falta de aptitud fisica o
las personas que sufren de sobrepeso, tenderan a sentirse fatigados antes que aquellas que estan

en un buen estado fisico.

6.1.6 Elreloj biolégico

Las personas viven con ritmos diarios naturales. Esto significa que dependiendo de la hora del dia
estardan mas o menos alerta. Por ejemplo, la apariciéon de la melatonina en nuestro cuerpo, que es
la hormona encargada de regular nuestro reloj bioldgico, provoca que cuando llega la noche nos
genere la necesidad de dormir, mientras que la disminucién de la segregacion de esta hormona

cuando llega el dia nos ayuda a despertarnos.

6.1.7 El entorno

El entorno al que las personas se ven expuestas también es un elemento que afecta a la aparicidn
de fatiga. Si se encuentran en entornos donde hay malas condiciones de visibilidad, aparicién de
ruido, vibraciones o altas y bajas temperaturas y movimiento constante favorecera la aparicion de

fatiga.

Vistos estos elementos de forma concisa, podemos concluir que en el caso del “Exxon Valdez” la
tripulaciéon estaba sufriendo de sobre carga de trabajo y de falta de suefio, como podremos ver de
manera mas exhaustiva al final del apartado. A partir de este incidente se aprendié mucho sobre la
importancia de la fatiga, sin embargo, aun suceden casos como es el ejemplo del incidente del 2013
del buque de carga general “Danio” que sufrié de una varada debido a carga de trabajo de los
oficiales de guardia y su falta de suefio ya que uno de ellos se durmio tres horas durante la guardia

(Marine Accident Investigation Branch, 2013).

6.2 Los efectos de la fatiga

Los principales efectos que produce la fatiga son psicoldgicos. Estos efectos mentales pueden

acabar generando situaciones tragicas fisicas de manera que afecten a los individuos, las empresas
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y el entorno. A continuacién, comentaremos varios de los efectos que la fatiga produce (Murphy,

2002).

6.3

Una vez

Incapacidad de concentracidn. Mantener la concentracidn en una misma tarea resulta muy
complicado. Dificulta la calculacién mental y genera confusion.

Cambios de humor. La irritabilidad, la depresion y la indiferencia se ven aumentados ante
la presencia de la fatiga.

Complejidad de tareas. Las tareas que son mas complicadas y aburridas se veran mucho
mas afectadas en comparacion a aquellas que generan mas interés y son mas sencillas.
Falta de memoria. Recordar situaciones recientes resulta complicado y se olvida con
facilidad. Como por ejemplo recordar una informacién determinada recibida por radio.
Dificultad de comunicacion. Resulta mas dificil decidir qué es lo que se debe decir o como
decirlo y entender que ha dicho otro individuo.

Descuidos y omisiones. Las personas tienden a saltarse procedimientos y revisiones y
cometen errores.

Lentitud de aprendizaje y comprensidn. Se requiere de mas tiempo para entender cualquier
tipo de informacién ya sea escrita o de manera oral, asi como la compresién de mapas o
graficos.

Lentitud de procesamiento de informacion. Se requiere de mas tiempo para procesar la
informacidn recibida facilitando la aparicién de los errores.

Alucinaciones. En casos extremos puede provocar el ver, oir y actuar en situaciones que
aparentan ser muy reales pero que son fruto de la imaginacion.

Confusidn. Puede generar pensamientos confusos e irracionales sin tener en cuenta la

légica.

Como evitar la fatiga

vistas las causas de la fatiga y los efectos que ésta puede generar en las personas, vamos a

revisar como este hecho se puede reducir a través de ciertas consideraciones en el disefio y la

operativa de los buques.

O
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6.3.1 Disefio del buque

Através de un buen disefio se puede reducir la fatiga. Esto requiere de un buen HFIP (Human Factor
Integration Plan) para cualquier sistema nuevo o procedimiento. Estos nuevos sistemas vy
procedimientos pueden garantizar niveles seguros de alerta en las tripulaciones que los aplican. Por
lo que hace al disefio, las actividades que pueden reducir la fatiga indebida son aquellas que estan
relacionadas con los siguientes factores del entorno como la iluminacion, el ruido, las vibraciones,

clima interior y el movimiento del buque (S. R. Calhoun, 1999).

Por lo que hace a la iluminacién, se tiene que mantener un nivel de potencia suficiente que permita
a las personas ajustarse a los turnos de noche de manera que la oscuridad no afecte en sus ritmos
biolégicos. Del mismo modo que si descansan durante el dia puedan estar en suficientes

condiciones de oscuridad para un buen descanso.

En lo referente al ruido, puede provocar ya sea de manera permanente o temporal un perjuicio
auditivo. La exposicidon constante de ruidos de nivel bajo puede generarnos estrés y aumentar la
aparicion de la fatiga, interrupcién del suefio e incluso afectar en la digestidn y la presién arterial.
Los niveles de ruido de entre los 40 y 50 dBA empiezan a interferir en nuestro suefio. A los 70 dBA
0 por encima, se interrumpe el suefio de casi todos los individuos. Mas alla de los limites seguros,
los disefadores de barcos deben prestar atencidn a las fuentes y las vias del ruido y encaminarse
hacia equipos mas silenciosos y con mejor aislamiento del ruido gracias al uso de amortiguadores

y barreras de absorcidn.

Las vibraciones producidas por la maquinaria del buque afectan a toda la tripulacién a bordo ya que
siempre estan en contacto con alguna superficie del barco por la cual estas se transmiten. Incluso
una minima exposicién a las vibraciones, afectan a la apariciéon de la fatiga y el estrés. Los
disefadores maritimos evitan los niveles de vibracidon para evitar los dafios fisiolégicos como
cambio de pulso, respiracién, presidon sanguinea, etc. Todo esto puede generar dolor, nduseas y
problemas visuales y de coordinacion e incluso alterar percepciones. Sin embargo, las
recomendaciones maritimas sobre los limites de vibracidn alin son demasiado altas de manera que
aun pueden interrumpir el suefio de la tripulacién generando una acumulacion peligrosa en la falta
de suefo. Para reducir este problema, los disefiadores de barcos deben prestar atencion a una
mayor amortiguacion y aislamiento para reducir la vibracion en la medida de lo posible por debajo

de los niveles recomendados actualmente.

Otro de los factores del entorno era el clima interior que incluye la temperatura, la ventilacidon y la
calidad del aire. Hay unos limites establecidos para asegurar la seguridad, pero como en el caso del

ruido y las vibraciones, estos se concentran mas en la prevencién de dafios que de la fatiga. Estar
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bajo temperaturas demasiado altas nos generan sensacién de sueiio y cansancio lo que reduce
nuestras capacidades y promueve el error. Por otro lado, estar bajo temperaturas demasiado bajas,
reduce nuestro nivel de alerta y afecta a la habilidad de concentracion en las labores.

Particularmente actividades mentales como interpretar instrumentos o calcular.

Finalmente se encuentra el movimiento de la nave que también es una fuente de fatiga y estrés
para los marineros. Los problemas de suefio interrumpido por cabeceo y balanceo se agravan por
el dolor en las articulaciones causado por movimientos compensadores de la espalda baja, rodillas

y tobillos durante el desvelo.

En el sector maritimo, como en cualquier otro, es muy importante que las empresas sean lo mas
rentables posibles, sin embargo, hay algunas consideraciones que a veces se pueden tomar de
manera incompleta y no han tomado todas las consideraciones oportunas para los beneficios de
los armadores o navieras. Por ejemplo, la construccién de la caseta en la popa de los buques
portacontenedores permite un incremento de la carga ya que aumenta el espacio de carga y
también permite un acceso mas rapido a la zona de maquinas en el astillero, pero por lo que hace
a los factores comentados de vibracién y ruido y movimiento del barco, la tripulacion queda mas

expuesta.

6.3.2 Operativa de los buques

Operativamente hablando, desde cualquier marinero hasta incluso un miembro de la junta de una
naviera, deben tomarse seriamente los problemas de fatiga y de falta de suefio. Deben reducirlo y
evitarlo todo lo posible ya que, de lo contrario, por la experiencia previa de diversos incidentes, es

cuestion de tiempo que suceda algun accidente catastrofico.

Asi pues, es de vital importancia que se cumplan y respeten las regulaciones existentes sobre las
horas de trabajo y descanso de la gente de mar. Concretamente, se establece lo siguiente

(Organizacion Internacional del Trabajo, 1996):

Articulo 5
1. Los limites en relacidn con las horas de trabajo o de descanso serdn los siguientes:
(a) el nimero mdximo de horas de trabajo no excederd de:

(i) 14 horas por cada periodo de 24 horas; ni
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(ii) 72 horas por cada periodo de siete dias;

o bien

(b) el nimero minimo de horas de descanso no serd inferior a:
(i) diez horas por cada periodo de 24 horas; ni

(ii) 77 horas por cada periodo de siete dias.

2. Las horas de descanso podrdn agruparse en dos periodos como mdximo, uno de los cuales deberd
ser de al menos seis horas ininterrumpidas, y el intervalo entre dos periodos consecutivos de

descanso no excederd de 14 horas.”

Por otro lado, hay que tener en cuenta el Convenio internacional sobre normas de formacioén,
titulacién y guardia para la gente de mar (STCW) el cual menciona las horas de descanso minimo

(BOE, 2012) .

Estas leyes hacen que el cumplir las horas de descanso recaigan en un tema legal, sin embargo, se
sospecha que no se les presta demasiada atencidn a estas reglas y se toman de manera generalizada
debido a la presidn de las demandas operativas. En muchos casos se ha descubierto que los

registros horarios se han falseado.

Por esto, las personas necesitan en cualquier organizacidon que estén que se faciliten y cumplan las
leyes existentes y regulaciones sobre las horas de trabajo y de descanso. La realidad es que es facil
afirmar publicamente que estas reglas se cumplen, pero también es muy sencillo que se dejen pasar
por alto algunos aspectos de éstas para poder llegar a los objetivos y necesidades de las companiias.
Por este motivo, en estas situaciones, la cultura de las empresas es de vital importancia. Por eso es
importante que de vez en cuando las personas cuestionen los planes de contingencia de las
organizaciones ante determinadas situaciones, como podria ser una baja personal, y las politicas

de empresa.

Los planes de fatiga son herramientas muy Utiles para ayudar a que los problemas de fatiga estén
bajo revision y control constantemente y asi evitar incidencias, de modo que a la larga incluso
aportan beneficios a la companiia reduciendo las lesiones de los trabajadores, los accidentes y los

cambios de personal (Time to wake up to the consequences of fatigue, 2007).

Para ello, tanto el armador como la naviera debe asegurar que el cddigo internacional de gestién
de la seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion se cumple debidamente,
gue haya un descanso adecuado antes de que la tripulacién asuma nuevas labores, que haya un

tiempo adecuado para el cambio de guardia, que el tiempo en puerto sea el conveniente para las
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labores administrativas, asi como la durada de las escalas como la distancia entre ellas y que las

barreras de lenguaje, cultura y religion queden superadas.

Del mismo modo, el capitdn deberd asegurar también que todos los elementos anteriores que
hacen referencia a la politica de la naviera o armador se cumplen. Que los problemas de tripulacién
como aburrimiento, soledad o sobrecarga de trabajo queden resueltos. También que la tripulacién
pueda bajar a tierra un tiempo adecuado y que a bordo pueda haber momentos de ocio y
recreacion, asi como tiempo para la familia. Debe asegurar que los preparativos de trabajo como
descanso sean eficientes y favorecer las oportunidades de siestas, las cuales son muy favorables.
Que las tareas peligrosas se gestionen durante el dia. La tripulacién debe estar formada y educada
para poder mitigar la fatiga y tener consciencia de ella. Permitir un ambiente abierto de modo que
cualquiera pueda informar de la fatiga y asi poder lidiar con ella. Es muy importante que el capitan
asegure que el registro de horas trabajadas y descansadas sea preciso a la realidad. También debe
revisar que el entorno del buque tiene una temperatura, luz, vibracién, ruido, ventilacién

adecuadas. Y finalmente, ayudar a que se promueva un estilo de vida y una dieta saludable.

Los marineros también tendran su parte en el plan de fatiga donde deberan asegurar que los
preparativos de descanso y suefio sean adecuados, por ejemplo, que cada 24 horas tengan suefios
ininterrumpidos de unas siete u ocho horas, que hagan siestas debidas en momentos adecuados
del dia. Que creen una rutina previa al suefio como una ducha caliente o un rato de lectura, etc.
También deben asegurar que la cama es cdmoda para el descanso y que hay suficiente oscuridad y
silencio para el descanso. A parte de lo mencionado previamente también es importante que se
aseguren de tener una dieta y un estilo de vida saludable evitando el alcohol y la cafeina antes de
dormir, comiendo en horas regulares, comiendo dietas variadas y dietas ligeras antes de dormiry
finalmente haciendo ejercicio de manera regular. Para acabar, deberdn también ser responsables
de sus registros horarios a fin de que sean precisos a la realidad, evitar que los periodos de descanso
se vean interrumpidos, asegurar que entre tareas tengan un periodo de descanso y que antes de
realizar actividades de alto rendimiento o demanda, hayan tenido suficiente tiempo de suefio para

llevarlo a cabo.
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6.4 El Estrés

La fatiga es una respuesta natural debida a la actividad natural humana. Del mismo modo que el
suefio es una respuesta natural al cansancio. Por ello, hay que destacar que el ciclo entre el trabajo,
la fatiga y el suefio es algo completamente natural y bueno para la vida humana. En este ciclo,
vamos a tener un nivel de excitacion y activaciéon que ird cambiando y afectando directamente a
nuestro estado de alerta. Si el nivel de excitacién y activacién es muy bajo debido a una baja o
sencilla demanda de labores, aparecera el aburrimiento haciendo que nuestro estado de alerta se
vea reducido y nos aparezca fatiga. Si en cambio ésta se incrementa, nuestro estado de alerta se
incrementard para poder cumplir con estas demandas haciendo que la fatiga desaparezca. El

problema aparece cuando ésta demanda sigue aumentando, dando pie a la aparicién del estrés.

El estrés es producido cuando las demandas recibidas, ya sean reales o percibidas, superan la
capacidad de las personas de satisfacerlas. Esto produce una serie de cambios fisioldgicos y
emocionales afectando a nuestro comportamiento. El estrés es comun en la vida humana, sin

embargo, nunca es positivo.

Hay una relacion entre la fatiga y el estrés la cual aparece cuando no se lidia efectiva ni

correctamente con la fatiga de modo que ésta acaba siendo una fuente de estrés.

6.4.1 Sintomas del estrés

El estrés tiene dos tipos de sintomas generales, aquellos que afectan fisicamente y los que afectan

emocionalmente (Health and Safety Executive, 2004)
Los sintomas fisicos son los siguientes:

e Dolores de cabeza

e Problemas dermatoldgicos

e Indigestidn, dolores estomacales, ulceras y otros problemas digestivos.
e Presion arterial alta

e Embolias

e Cardiopatias
Los sintomas emocionales que afectan al comportamiento son los siguientes:

e Omitir dietas del dia
e Alimentacién apresurada

e Actitud apresurada con poco o nada de tiempo para la relajacion
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6.4.2

Insomnio

Cambios de humor repentinos
Irritabilidad

Indecisidn

Confusion y pensamientos olvidadizos.
Ausentismo

Fumar y beber mds de lo habitual
Indicadores de abuso de estupefacientes

Sensacién de cansancio constante

Las causas del estrés

El estrés puede ser causado por diversos factores. Algunos de estos factores estaran relacionados

con el trabajo mientras que otros dependeran de la vida personal de cada individuo. En el caso de

la gente de mar, son muy vulnerables a ambas causas comentadas previamente ya que, por un lado,

estdn constantemente en contacto con el ambito laboral y no pueden evadirse de éste, puesto que

al vivir a bordo estdn implicados siempre a los problemas del buque, por otro lado, al estar separado

de la familia y del lugar de procedencia son mas susceptibles a los factores estresantes que afectan

a la vida personal.

Las causas mas comunes que afectan a los marineros son las siguientes (Maritime Coastguard

Agency, 2010):

El incremento de la falta de suefio, como, por ejemplo, derivado de la prolongacién de las
horas de guardia.

Alta carga de trabajo durante largas jornadas.

Tareas innecesariamente dificultosas debido a las adversidades del entorno como el ruido,
la iluminacién, la temperatura, el movimiento, la vibracién y la humedad.

Preocupaciones de salud debido al contacto con mercancias peligrosas.

Mal tiempo atmosférico ya que pueden interrumpir el suefio y el descanso.
Preocupaciones sobre los cambios de la industria sobre politicas de dotaciones,
incrementos de normativa, etc.

Aislamiento social y soledad debida a la falta de contacto con los seres queridos en tierra o
la no comunicacién entre la tripulacién debida a la variedad cultural (diferenciacion de

idiomas).

O
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e Preocupaciones por la separacion de la familia y los seres queridos durante largos periodos.
Mas aun cuando hay situaciones de preocupacién como enfermedades, fallecimientos u

otros problemas.

Las causas que provocan estrés tienden a acumularse y sumarse en cada individuo incrementando

el estrés obtenido.

6.4.3 Como prevenir y reducir el estrés

En términos generales hay dos elementos clave que nos pueden ayudar a prevenir y reducir el

estrés en la medida de lo posible a bordo del buque.

Para prevenir el estrés la mejor opcidn es a través de un buen disefio previo (American Bureau of
Shipping, 2012). Esto es, entre otros, mediante la reducciéon del ruido y las vibraciones con buenos
equipos y materiales. Por lo que hace a la iluminacion, también ha de estar bien disefiada, no solo
para el buen desarrollo de las labores sino también para el bienestar del tripulante a la hora de
dormir o descansar evitando de este modo una falta de suefio. También, se tiene que considerar
las capacidades, limitaciones y necesidades de la tripulacidon y no solamente tener en cuenta los
beneficios econdmicos que el buque pueda proporcionar. Por lo que hay que vigilar con la ambicién
de requerir Unicamente espacio para el transporte de mercancias ya que la tripulacidon necesita su
propio espacio para su bienestar. También hay que revisar los requisitos para los complementos de
dotacion de buques, la automatizacién y los procedimientos de trabajo resultantes ya que deben
especificarse como resultado de un modelado completo y exhaustivo de la carga de trabajo por
parte de los disefiadores. Esto ayudara a evitar el estrés de los altos niveles de carga de trabajo, asi
como a lograr ciclos de trabajo y descanso efectivos de manera que eviten la falta de suefio que
induce al estrés. Finalmente, por lo que hace a las operaciones maritimas y sus regulaciones
establecidas por las sociedades de clasificacion y autoridades portuarias, deben estar sujetas a una
revisién sistematica de su disefio haciendo posible que se puedan alcanzar los estandares
requeridos de los capitanes y tripulantes sin tener que sobrecargarlos con papeleo, reglas y
procedimientos a seguir innecesarios. Por otro lado, ayudara a la gente de mar a la hora de tener

que justificarse evitando asi una posible penalizacién indebida.

A pesar de estas prevenciones, es inevitable que los marineros estén estresados de vez en cuando.
Para ello, es importante que tanto los marineros como sus superiores, ya sean en mar o tierra, sean
conscientes de ello. Una vez teniendo consciencia de que hay estrés, siempre para reducirlo o
eliminarlo, es necesario un dialogo donde se pueda hablar de ello. Para que este dialogo sea
efectivo y positivo para reducir o eliminar el estrés es necesario que haya una politica empresarial

gue reconozca el problema y entienda el interés y la necesidad de solucionarlo. Los aspectos que
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debe tener ésta para que pueda ayudar al marinero que sufre estrés son los siguientes (Maritime

Coastguard Agency, 2010):

e Politica comprensiva. Consiste en asegurar a las personas que sufren de estrés que serdn
debidamente escuchadas, atendidas y tomadas en serio ayudando a la fuente de estrés a
través de consejos, asesoramiento, formacién o traslados laborables.

e Politica de aprendizaje. Consiste en asegurar que las opiniones y respuestas de los
marineros sean recopiladas debidamente y usadas para mejorar y renovar el
mantenimiento, el disefio de nuevos buques, equipos y procedimientos.

e Politica abierta. Consiste en asegurar que los objetivos, los problemas de la empresa, los
cambios de direccidon y sus diversas politicas sean previamente informadas y bien
comunicadas a todos los empleados.

e Politica empatica. Por un lado, asegurando la comunicacién de los marineros con sus
familiares o seres queridos de manera cdmoda y sencilla. En segundo lugar, aumentando
la frecuencia en la que los marineros puedan estar en contacto con sus familias y seres
queridos, por ejemplo, asegurando una repatriacion inmediata en caso de emergencia
familiar u ofreciendo posibilidades de escalas mas cortas. Finalmente reduciendo el
aislamiento social en la medida de lo posible, por ejemplo, dando soporte a aquellos que

quieran navegar con una misma tripulacion.

6.5 Caso practico 1: Desastre del petrolero

“Exxon Valdez”

El 24 de marzo de 1989, alrededor de las 00:04 horas, el buque petrolero “Exxon Valdez” golpeé el
arrecife de coral conocido como Bligh Reef, situado en el Prince William Sound, en Alaska, y
derramé cerca de 10,8 millones de galones de petréleo crudo (alrededor de 40,9 millones de litros)

suponiendo uno de los mayores desastres medioambientales de la zona (Suarez, 2014).
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EXXON VALDEZ
WILMINGTON DEL

llustracion 7. Buque “Exxon Valdez” (Va de barcos)

El “Exxon Valdez” zarpd a las 21:00 horas del 23 de marzo de 1989 llevando a bordo al practico del
puerto, que fue desembarcado en el limite de las aguas donde estaban en vigor las normas
federales de practicaje devolviendo el control al capitan, el cual maniobré fuera de la ruta para
evitar el choque contra icebergs. El capitdn para irse a descansar dejo al entonces Tercer Oficial
Gregory Cousins a cargo del puente de mando y a Robert Kagan en el timdn, indicdndoles que
pusieran el piloto automatico y mantuvieran el rumbo. Pero estos dos miembros de la tripulacién
no habian descansado las seis horas obligatorias en su trabajo antes de que comenzara su turno de

12 horas.
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llustracion 8. Buque “Exxon Valdez” (El Pais)

El barco estaba en piloto automatico, y utilizaba el sistema de navegacidn que habia sido instalado
por la compaiiia constructora del bugue. Cuando pasaron la isla de Busby, el tercer oficial ordendé
poner el timdn a estribor, sin embargo, este no advirtié que todavia estaba conectado el piloto
automatico y el barco no viré. Siguié avanzando por el canal sin cambiar ni verificar sus érdenes
anteriores, a pesar de que los vigias advirtieron cual era la posicién de las luces que marcaba el
arrecife, pero el oficial no cambid ni verificé sus érdenes anteriores. Su cerebro no interpretd
ningun peligro en lo que le decian. Cuando se percaté que habian avanzado mucho por el canal,
desconecté el piloto automatico y se esforzd por volver a encauzar el enorme barco, pero era
demasiado tarde (Dement, 2000). En el informe final la NTSB (Junta Nacional de Seguridad en el
Transporte) dictamind que la deuda y falta de suefio de los oficiales habian sido las causantes del

terrible accidente.

Asi pues, entre los principales factores desencadenantes del accidente del “Exxon Valdez” figura el

hecho de que el barco llevaba una tripulacién insuficiente y, por tanto, excesivamente cansada. De

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 53
Facultat de Nautica de Barcelona



La fatiga y el estrés

hecho, se ha comprobado que los tripulantes del superpetrolero trabajaban turnos de entre 12 y

14 horas diarias, mas horas extras (Lizundia, 2012) .

6.6 Caso practico 2: Hundimiento del buque

“Don Pedro”

El dia 11 de julio de 2007, a las 02h 52m, el buque ro-ro “Don Pedro”, tras salir del puerto de Ibiza
con destino a Valencia tocd en los bajos adyacentes a los islotes Los Dados, lo que le provocé una
via de agua, hundiéndose posteriormente. Esto fue debido a que el buque tocd los bajos de la zona
de Los Dados al realizar una maniobra errénea de cambio de rumbo. A bordo del buque se

encontraban 18 tripulantes y 2 pasajeros los cuales fueron rescatados sanos y salvos.

llustraciéon 9. Buque “Don Pedro” (La Vanguardia)

Una vez sucedido el accidente, la Comision Permanente de Investigacion de Siniestros Maritimos
decreté en su informe que varios factores humanos pudieron motivar el accidente ya que las

condiciones meteoroldgicas eran buenas y no hubo constancia de ningun fallo mecanico.

En primer lugar, por lo que refiere a la Planificacién del viaje, quedd claro que existié un error en él

o bien una ausencia de este, puesto el caracter repetitivo de los viajes que se efectuaban ya que
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tras el desembarque del Practico dentro del puerto, el buque comenzé a caer a babor y continué
cayendo a babor tras pasar el espigdn, sin que nada de ello fuera necesario y sin que existiera otra

causa que lo justificara.

Derrota real del il
R e ——rl DON PEDRO
TRV |
Derrota correcta

A ... d

i i NS I PR

llustracion 10. Maniobra efectuada por el buque desde su salida del puerto de lbiza, y cuya derrota se
muestra mediante linea de color rojo con las sucesivas posiciones y rumbos del buque. Se muestra
igualmente en linea discontinua de color verde la derrota que seria la adecuada para comenzar la

navegacion con destino a Valencia. (Direccion General de la Marina Mercante, 2007)

Asi pues, hubo un cambio de rumbo para dirigirse a los Freus de Ibiza desde una situacion geografica
incorrecta, en la que el buque se posiciond tras navegar inicialmente a un rumbo de componente
Este, propio de la navegacion en direccion a Palma de Mallorca. Asimismo, tampoco se efectud una
vigilancia, verificacion y visualizacion de la derrota prevista o, de efectuarse, se realizd
inadecuadamente visto el resultado, efectuandose también un abandono inexplicable del puente

de gobierno. Todo esto seguramente tuvo su origen en un posible lapsus debido a la creencia inicial
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de que el siguiente puerto de destino era Palma de Mallorca, consecuencia del caracter repetitivo
de las navegaciones que efectuaba el buque, lo cual provocé confusion y un exceso de confianza en
la tripulacion, produciendo una rebaja en la prudencia.

Ademas, el Capitan, segun se informd, llevaba varios dias enfermo y sin dormir por su enfermedad,
suceso que agravo la fatiga que ya de por si tenia debido a la sobrecarga de horas de trabajo que

ocasionan los tréaficos de linea regular de trayectos de corta distancia y repetitivos.

.‘-.( '( / YV " » (LT O ,__-~"/’ .IUHQ
Dique de Botafoch | =
\ L |

PRI

Punto de colision

llustracién 11. Lugar del siniestro (Direccion General de la Marina Mercante, 2007).

Por lo tanto, la Comision determind que entre los factores que pudieron motivar el
accidente estaban “el cardcter repetitivo de la navegacion que efectuaba el buque y el exceso de
confianza que ello produce, la fatiga que representa el montar guardia de mar, operaciones de
carga y descarga y un numero constante de maniobras de entrada y salida de puerto, por su
cercania, que no permiten un adecuado descanso, con un minimo de horas de suefio, una falta de

observacion en cuanto al riesgo que presentaba para la sequridad de la navegacion los Islotes de
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los Dados y una deficiente organizacion de la maniobra de salida en cuanto a los peligros para la

navegacion existentes en las proximidades del Puerto de Ibiza.”
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7 Aprendizaje y desarrollo

El ser humano estd constantemente aprendiendo en todo momento, es algo que no puede evitar
ya que estad en su propia naturaleza. Constantemente estamos adquiriendo nuevas habilidades,
conocimiento y actitudes a través del aprendizaje lo que nos permite cambiar en personas con un
mayor potencial de aprendizaje y mas capacidades. Aprender es un mecanismo fundamental en Ia
supervivencia, sobre todo de los mamiferos. El asunto no es si aprendemos o no sino mas bien qué
es lo que aprendemos y qué significado le damos. Este control lo tienen los superiores vy
administradores ya que, si no se ofrece una guia adecuada, las personas podemos aprender cosas

erroneas.

Aprender no involucra la transmisidn de informacién de fuera del individuo a su cabeza, es decir
gue no trata sobre la habilidad y capacidad del que ensefia o sobre los materiales de formacién
para una mejor absorcién del aprendiz. Aprender es una capacidad exclusiva y llevada a cabo por
aquel que estd aprendiendo. Nadie puede aprender por otra personay no se aprende simplemente

por absorcion.

7.1 Tipos de aprendices

Las personas no aprenden de manera pasiva, sentados en una silla mientras se les introducen a
través de un tubo paquetes i paquetes de informacién como si fueran simples ordenadores. Las
personas adquieren conocimiento cuando crean activamente un significado de éste para nuevos
conceptos y principios a través de los conceptos y principios ya adquiridos previamente. Del mismo
modo que las habilidades practicas o fisicas se aprenden extendiendo y trabajando las capacidades

fisicas del individuo.

En ambos casos, los aprendices proceden a crear, modificar y probar teorias sobre el mundo. El
conjunto total de capacidades son las que determinan a qué pueden atender y qué pueden
aprender a continuacion. De este modo, este conjunto de capacidades es cambiante permitiendo
aprender nuevas cosas y atender nuevos conceptos. A pesar de que aprender es el mismo concepto
para todo el mundo, hay distintas maneras de aprender y podriamos definir 3 tipos (Maritime

Coastguard Agency, 2010):
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7.2

Aprendiz lineal: Son aquellos que aprenden a través de pequefios pasos légicos de uno en
uno. Son muy sistematicos en su acercamiento al concepto y son conscientes de donde se
encuentran en todo momento. Sin embargo, suelen tomar mas tiempo para aprender la
materia en cuestién y mds aun si es compleja.

Aprendiz holistico: Son aquellos que hacen uso de la analogia para explorar similitudes y
diferencias entre cosas que segun el aprendiz lineal estdn en mundos aparte. Estos
aprendices pueden cubrir grandes distancias de materia de manera muy rdpida. Sin
embargo, este tipo de aprendizaje es mas propenso a la confusidn y a perderse uno mismo
mas aun si cambian su foco de aprendizaje.

Aprendiz versatil: Es aquel que ha aprendido como aprender. De este modo puede escoger,
segun las circunstancias, su mejor estrategia y método a emplear. Un objetivo clave de los
sistemas educativos es el desarrollo de personas que han aprendido a aprender. Estas

personas son buenas candidatas para la formacion, sea cual sea el tema.

Principios Basicos

Para que podamos adquirir nuevos conocimientos y poder mantener un buen nivel de aprendizaje,

los sigui

entes principios basicos deben ser mantenidos en todo momento:

El primero de todos se basa en que es bdsico que aquello que estemos aprendiendo casi
esté ya aprendido. Es decir que aquello que estemos aprendiendo pueda estar a nuestro
alcance.

Tenemos que visualizar los conceptos que vamos a aprender que sean interesantes para el
aprendiz y provechosos.

Hay que ver el motivo por el cual estamos aprendiendo ese concepto, es decir que
entendemos y sabemos a dénde nos llevara ese aprendizaje.

Se debe aspirar a los beneficios que el aprendizaje conllevara.

Se debe confiar en la fuente del aprendizaje como lo pueden ser los profesores o las fuentes

de informacion.

O
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7.3 Importancia de la formacion

Cuando una empresa ofrece formacion y programas de desarrollo, hay un claro beneficio para los
trabajadores para su carrera profesional, pero no solamente hay beneficio para el individuo que

recibe la formacidn en cuestidn sino para la organizaciéon también.

La formacion siempre favorecera el incremento de productividad de la organizacion debido a que
los nuevos conocimientos, habilidades y aptitudes aprendidas de la formacién se aplicaran para la
organizacién en cuestién. La formacidn ofrece el significado para la empresa de asegurar que los
procedimientos operacionales estdn debidamente comunicados, entendidos y ejecutados de
manera segura. Los cursos de formacidon también aseguran que los trabajadores hagan un buen uso
de los caros equipos en los que invierte la organizacion de manera que éste sea tratado de manera

adecuada prolongando su durabilidad.

Otro beneficio que aporta es que favorece a la cultura empresarial ya que ofrecer cursos de
formacioén significa también que la empresa sera vista publicamente aportando contenido laboral,
métodos, herramientas, trabajo en equipo, etc. Todos estos aspectos, ayudaran a los trabajadores
a interiorizar una cultura empresarial positiva basada en unos comportamientos y valores

adecuados para el buen funcionamiento de la organizacion.

Finalmente podriamos decir que el ultimo beneficio importante que aporta es la reduccién de
problemas que puedan dar los trabajadores. Esto sucede porque los cursos de formacidn nos
solamente satisfacen la necesidad de progreso de los trabajadores, sino que también permite que
estos se sientan valorados por parte de la empresa y que se invierte en ellos mismos. Ademas, estas
formaciones aplicadas, acabaran siendo conocidas tanto dentro como fuera de la organizacidn lo
que aumentara la estadistica de retencion de personal y aumentara la calidad de atraccion de

nuevos empleados mejor cualificados interesados en su progreso.

7.4 Como invertir en la formacion

Las buenas practicas en el aprendizaje y el desarrollo se basan en tres actividades organizativas
clave: analisis de las necesidades de formacion, disefio y ejecucion de la formacidn y evaluacién de
la formacién. A continuacidn, analizamos los puntos principales de cada una de estas tres

actividades.
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7.4.1 Analisis de las necesidades de formacion

El andlisis de las necesidades de formacidn debe realizarse de forma rutinaria como parte integral
del proceso de evaluacién del desempefio de todos en la organizacién. Ademas, los formadores,
disefadores y adquisidores de equipos de la empresa deben utilizarlo para brindar apoyo oportuno

para los nuevos equipos o procesos de trabajo. Este analisis se suele realizar en tres fases:

- ldentificacion de tareas. En esta primera fase se acuerda una lista de tareas, donde algunas
o todas pueden ser nuevas si se esta introduciendo un sistema novedoso. Cada tarea se
describe en términos de sus circunstancias operativas, procedimientos y estandares de
desempeno requerido. A menudo es Util calificar cada tarea en términos de su dificultad,
importanciay frecuencia. Esta primera fase del andlisis requiere la contribucidn de expertos
en la materia.

- ldentificacidon de brechas. En esta segunda fase se producen un conjunto de objetivos
formativos que, de cumplirse, eliminaran las brechas entre los conocimientos, habilidades
y actitudes actuales de los requeridos. Esta segunda fase a menudo requiere la contribucién
de especialistas en formacion.

- ldentificacidn de soluciones. en el que se selecciona la opcion de formacién mas rentable
de la gama de posibilidades disponibles. Esta ultima fase del andlisis requerira de las
contribuciones de expertos en la materia, formacidn, tecnologia y del equipo financiero de

la organizacion.

7.4.2 Diseiioy ejecucion de la formacion

Una vez la primera actividad ha sido resuelta, es decir que ya hay unos objetivos de formacién

decididos, entra en accidn el disefio de la formacion y desarrollar el contenido y el formato de ésta.

Primero de todo es importante conseguir un compromiso por parte de los alumnos, por ello, los
que disefian la formacién en cuestion deben prestar mucha atencién a los 5 principios bdsicos del
aprendizaje comentados en el apartado 7.2. Si los alumnos no muestran interés, no son captivados
por el contenido y no se comprometen, todo el esfuerzo, costes y tiempo invertido en la formacién

puede llegar a ser un desperdicio.

En segundo lugar, entrarad la formacion del conocimiento, donde los materiales destinados a
aumentar la comprensién de los conceptos y sus relaciones se beneficiaran segun el orden en el
gue estén presentados. Por ello es recomendable empezar con la presentacién simple de conceptos

individuales, antes de avanzar a través de reglas que combinan conceptos para finalmente llegar a
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la resolucién de problemas mas complejos que involucran esas reglas. Los disefiadores de
formacién deben asegurarse de que se seleccionen ejemplos para ilustrar diferentes instancias,

generalizaciones y excepciones. Los materiales también deben apoyar la
exploracién los alumnos de acuerdo con su estilo de aprendizaje preferido.

También otro aspecto para tener en cuenta es fomentar las habilidades de formacién que se basan
en tres etapas (Maritime Coastguard Agency, 2010). Pensar, donde los disefiadores deben dar un
claro significado a las explicaciones de los conceptos relevantes, de los objetivos y de las técnicas a
través de modelos, demostraciones y debates. Hacer, donde los disefadores deben intentar
subdividir las tareas de manera que se puedan simplificar para el aprendiz en un ambiente en el
gue el error no es un inconveniente. Afinar, donde el desempefio requerido por el aprendiz se
vuelve mas automatico, evitando que tengan que pensar todo el proceso y asi ayudarles a trabajar
de manera mas eficiente lo que permite anticipar el futuro y también disponer de mas tiempo para

la toma de decisiones.

Para disefiar también la formacién serd necesario que el aprendiz tenga una respuesta que le
permita saber si su aprendizaje va en buen camino o no. De este modo serdn capaces de reajustar
la direccion de su rendimiento para progresar en aquello que vean mas necesario. Para que esto
pase, los disefiadores tendran que pensar en como dar estas respuestas para que los aprendices

sepan en qué situacion se encuentran.

7.4.3 Evaluacion de la formacion

Del mismo modo que los trabajadores necesitan una respuesta para que puedan avanzar en la
formacién de manera efectiva, las organizaciones Unicamente podran optimizar correctamente la

inversién que han hecho en formacién si son capaces de poder evaluar el impacto de ésta.
Segun la guia en la que se sustenta este trabajo, hay 4 niveles de evaluacion de la formacién:

e Nivel 1: Satisfaccion del Aprendiz. Mide simplemente la aceptacidn del curso por parte de
los que toman la formacién, por ejemplo, a través de un formulario. Con esto se puede
evaluar la popularidad que la formacién ha tenido y el contenido, aunque de manera muy
limitada.

e Nivel 2: Objetivos de la formacion. Mide el grado en que el curso logra sus objetivos
especificados. Las herramientas de evaluacion suelen incluir una prueba previa al curso,
una prueba posterior al curso y posiblemente una prueba de retencidn posterior.

e Nivel 3: Rendimiento de trabajo. Mide el grado en que el curso ofrece valor en comparacion

con los criterios del trabajo en entornos operativos. Este nivel de evaluacién de la
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formacién es el primero en evaluar adecuadamente la formacién frente al beneficio
operativo. Las herramientas de evaluacidon apropiadas para este nivel generalmente
involucran el proceso de evaluacion del personal.

Nivel 4: Rendimiento de la empresa. Mide la medida en que el curso ofrece valor a largo
plazo en comparacidon con los criterios de resultados de la organizacion, por ejemplo,
productividad, ausentismo, rotacion de personal, indice de incidentes y actitudes del
personal. Las herramientas apropiadas para este nivel mdas profundo de evaluacién de la
capacitacion incluyen estadisticas de personal y organizacionales, asi como encuestas al

personal.

En general, ésta es la mejor manera de maximizar el provecho de la inversién, lo que genera una

mayor

productividad, una cultura organizacional mas segura y reduce los problemas de

contratacion y retencion.

O
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8 Trabajando entre personas

Resulta obvio que a la hora de trabajar a bordo del buque habra que hacerlo con otras personas,
ddénde podremos distinguir dos maneras segun el objetivo que tengamos. Si este objetivo es
individual o independiente, las personas tendran que trabajar entre si para poder intercambiar la
informacidn adecuada y poder evaluar su significado, esto afectara al objetivo de ambas personas
por lo que se necesitaran unas habilidades especificas de interaccién que ayuden a la obtencién de
estos objetivos individuales. Por otro lado, si el objetivo es colectivo o compartido, estaremos
hablando de trabajo en equipo. En muchas labores a bordo del buque requieren trabajar en equipo
con un mismo objetivo compartido donde cada uno afiade sus propios esfuerzos a una misma
causa. Para ello, no Unicamente seran necesarias habilidades de interacciéon sino también de trabajo

en equipo. A continuacidn, vamos a ver cuales son estas habilidades.

8.1 Trabajando con individuos

A nivel de objetivo individual, habra varias ocasiones en las que surgiran ciertas necesidades para
poder llegar a obtener un objetivo concreto. Entre ellas, las mas bdasicas en la industria maritima

son las siguientes:

8.1.1 Lanegociacion

Es un hecho que tarde o temprano surgiran situaciones de desacuerdos entre distintos miembros
de la tripulacién lo que va a requerir que tengamos que negociar para poder llegar a un acuerdo y
asi poder conseguir nuestro objetivo individual. Para ello, hay distintas formas de negociar. La
primera es aquella que consiste en obtener mas beneficio que el otro ya que el resultado es
predeterminado. En esta visién de la negociacion, se convierte en un campo de batalla en el que
ganas o pierdes lo que requiere una asertividad y manipulacién para poder dominar y salir
victorioso a través del desgaste u otros métodos. En este tipo de pensamiento ambas partes ya
empiezan adquiriendo mas de lo que necesitan para poder ir reduciendo hasta la cantidad
requerida lo que puede provocar que se acaben defendiendo posiciones que finalmente no tienen
nada que ver con el problema de raiz. Este proceso también puede provocar mucho consumo de

tiempo y generar frustracién para ambas partes, sobre todo la que pierde porque como hemos
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dicho con anterioridad, en esta negociacion o ganas o pierdes y a la larga puede ser perjudicial para

futuras negociaciones entre los mismos individuos.

Sin embargo, segun Roger Fisher y William Ury (Roger Fisher, y otros, 1992), la negociacién mas
efectiva es aquella en la que no existe un resultado predeterminado que se tiene que partir entre
las distintas partes, sino que tiene un punto de vista en el que el resultado se determina en
necesidad de ambas partes lo que implica que ambas salen ganando ya que todos consiguen sus

objetivos. Para poder llevar a cabo este tipo de negociacidn, hay cuatro principios a seguir:

e No confundir los sentimientos con los problemas
e Explorar objetivos en lugar de posiciones
e Crear nuevas opciones

e Acordar un arbitraje independiente

8.1.2 Laevaluacion

En cuanto se generan informes de incidentes, hay que hacer evaluaciones de trabajo, o hay que
seleccionar a personal, nos surge la necesidad de sonsacar informacidn para nuestro propio
objetivo y hacer juicios segun la informacidn recibida. Un ejemplo es en la entrevista. Uno de los
problemas que puede surgir a la hora de evaluar a los otros individuos es que pueden aparecer los
prejuicios. Por distintas razones, como hemos visto anteriormente en el apartado 2, estamos

sesgados en como percibimos el mundo.

8.1.3 La confrontacion

Tarde o temprano, en el buque habra conversaciones en las que se van a tener que tratar asuntos
mas complicados ya que no todo son buenas noticias, como por ejemplo cuando un supervisor se
gueja de un mal desempenio o si el capitan tiene que dar malas noticias a la tripulacién, etc. Por ello
debemos tener claro que, aunque parezca algo mas sencillo a simple vista, la situacién siempre es
algo mas complicada ya que siempre hay dos lados de la historia y esto implica que se debe procurar
entender los distintos puntos de vista y como interactuar entre ellos. Ademas, debemos ser cautos
ya que, en estas confrontaciones, siempre involucran emociones la cuales no debemos permitir que
determinen nuestra respuesta al conflicto. Finalmente, hay que estar preparados que este tipo de
conversaciones dificiles, suelen implicar cosas que no nos gustan, es decir, a nadie le gusta que le
digan cosas negativas sobre su rendimiento en el trabajo. Por ello tenemos que intentar no verlo
todo blanco o negro e intentar adoptar siempre una perspectiva constructiva en la que siempre hay

mejora (Stone, D., y otros, 2000).
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8.2 Trabajo en equipo

Un equipo es un grupo de personas que comparten un mismo objetivo entre ellos en el que cada

uno adquiere un rol particular para poder llegar a éste.

Segun (Is there a big five in teamwaork, 2005) denominan que hay 5 habilidades de equipo que nos

llevan a que el equipo sea efectivo y éstas son:

Liderazgo de equipo: Para que un equipo funcione, es necesario que este tenga un liderazgo
gue motive, dirija y coordine las actividades de los miembros para dar un buen desempefio
a las habilidades de cada uno.

Seguimiento mutuo: Esto permite que entre los compafieros de un mismo equipo se hagan
seguimiento entre ellos sobre sus propios desempefios de manera que puedan ayudarse
entre ellos e informarse cuando uno se equivoca para poderse corregir entre ellos mismos.
Respaldarse: Esta habilidad implica que cada miembro del equipo debe saber y conocer las
tareas del resto de miembros y sus responsabilidades, de manera que puedan anticipar
problemas y ayudar en caso de necesidad.

Adaptabilidad: Esto se refiere a la capacidad de los miembros del equipo para responder a
los cambios continuos en el entorno que afectan sus planes. Los equipos adaptables
pueden identificar cambios externos, comprender sus implicaciones y desarrollar nuevos
planes en consecuencia. También pueden crear nuevas y mejores formas de realizar tareas
rutinarias sin dejar de estar atentos al impacto de dichos cambios de procedimiento en su
seguridad.

Orientacion de Equipo: Esta habilidad es la que hace que los miembros tengan la capacidad
de ver que los objetivos del equipo son comunes entre los distintos miembros y no
individuales. Esto permite que sean receptivos a sugerencias de otros miembros y a que

compartan estrategias para llegar al objetivo.

Para que estas 5 habilidades puedan funcionar hay 3 elementos que las enlazan entre si que son

los siguientes:

Modelos de pensamiento similares
Confianza mutua

Comunicacidn efectiva
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A continuacién, podemos Vvisualizar de manera mas esquematica este modelo.

= Mutual Trust
Mutual 3

Performance

Monitoring

Shared Mental |
Models
> Adaptability

Team
Effectiveness
Closed Loop
Communication

llustracion 12. Modelo de los “Big Five” para la efectividad del equipo - (Is there a big five in teamwork, 2005)

8.3 Caso practico: “Cosco Busan”

A las 08:00 horas del 07 de noviembre de 2007, el portacontenedores “Cosco Busan”, desatracé el
puerto de San Francisco en direccion a Corea del Sur. La visibilidad no era buena, de hecho, desde
el puente no se podia ni vislumbrar la proa del buque debido a la niebla. Sin embargo, el puerto
seguia abierto y con el practico a bordo con 26 afios de experiencia navegando la bahia de San
Francisco, habia revisado los vientos y las mareas y preparado el sistema radar. Dirigid el Buque por
el canal hacia el puente de San Francisco con la ayuda de un remolcador. Su plan requeria un cambio
de rumbo a babor justo antes de la isla Yerba Buena y a continuacién otro cambio a estribor para

hacer pasar el buque por el centro del puente entre las torres Delta y Echo.
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llustracion 13. Maniobra efectuada por el buque “Cosco Busan” (Konrad, 2007)

Con el practico en el puente se encontraban el Capitan, el tercer oficial y el timonel. El
contramaestre se encontraba en la proa mientras que el segundo oficial estaba en la popa. A
excepcion del practico, toda la tripulacién era China. La tripulacién tampoco se conocia entre ellay
tampoco conocian el buque ni la localizaciéon ya que solo dos semanas antes el buque habia

cambiado de armador por lo que aun les quedaba un buen camino para formar un equipo.

A las 08:30, el Cosco Busan golped la torre Delta del puente. La colisién formd un desgarre de 212
pies de largo, 10 pies de altura y 8 pies de profundidad en su lado de babor. Esto implica que se
abrieron tanques de lastre y de combustible. El buque perdié 6 semanas de beneficios debido a
reparaciones con un coste de 2.1 Millones de ddlares americanos. Tuvieron que cerrar el puente
entero ya que tuvieron que reparar la torre Delta con un coste de 1.5 Millones de délares

americanos.

Después de la colisidn, el practico, correctamente decidié fondear el buque a dos millas mas alla
del puente para poder evaluar los dafios. Desafortunadamente, en ese momento, el buque derramé
aproximadamente 200600 litros de fuel en la bahia afectando 26 millas de costa y cerrando 27
playas publicas. Alrededor de 3000 aves de 50 distintas especies fallecieron. El coste final de
limpieza del impacto medioambiental fue de 70 Millones de ddlares americanos. Dos afios después,
el administrador del barco acordé pagar una compensacion de 10 Millones de ddlares americanos

a los Estados Unidos. Los costes legales ocasionados se desconocen.
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Elinforme de investigacién encontrd que la toma de 10 sustancias prescritas médicamente degradd
sus habilidades mentales lo suficiente como para provocar una serie de errores de navegacion que
lo llevaron a colisionar. También se demostrd una falta de comunicacién entre el practico y el
capitan durante el viaje e incluso antes del desembarco. También hubo una vigilancia por parte del

capitan al desempefio del practico inefectiva durante las maniobras del buque.

Una de las causas que contribuyd el accidente, fue la inadecuada formacidn a la tripulacién por
parte del administrador y el fallo por parte de los Guardacostas de los Estados Unidos para
responder adecuadamente a las circunstancias médicas del practico, todas ellas reportadas por su

parte previamente.

En Julio de 2009, el préctico fue el primero en recibir una sentencia de carcel por el desempefio de

su trabajo debido a la causa de contaminacién y muerte de aves marinas.

Como hemos comentado previamente, podemos destacar que se han fallado todos los aspectos
gue requieren que el trabajo en equipo sea efectivo. Por un lado, no quedaba claro el cargo ni el
liderazgo entre el préctico y el capitdn. Tampoco pudo haber un seguimiento mutuo debido a que
la tripulacidon desconocia al completo la bahia y el Unico que la conocia era el practico. La relacién
fria entre el capitan y el practico implicé que no se pudiesen respaldar en ningln caso y durante la
trayectoria no discutieron ningun tipo de decisién o accién. La adaptabilidad fue pésimay el miedo
alaautoridad que tenia la tripulacion no les permitié comunicar ni advertir de situaciones concretas

al practico minutos antes de la colision.
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9 La comunicacion entre personas

9.1 Una Comunicacion eficaz y exitosa

Si hablamos de seguridad maritima y la relacidon que el factor humano tiene, debemos hablar de la
comunicacion entre las personas dentro y fuera del buque, siendo esta uno de los principales

desencadenantes de accidentes maritimos cuando es ineficaz.

Asi pues, hay que identificar qué significa tener una comunicacion eficaz. En términos generales,
para un ingeniero la comunicacién es exitosa si la sefial en el extremo receptor tiene el mismo
contenido que al principio y es lo suficientemente fuerte como para ser distinguible del ruido
encontrado por el camino. Por lo tanto, es comprensible que se enfoquen en desarrollar tecnologias
para enviar y conservar sefiales en un rango de distancias, obteniendo instrumentos tanto para
larga como para corta distancia (Ej. radares, sonar) de gran utilidad. Sin embargo, para que una
comunicacion sea eficaz y exitosa no basta solamente con esto, puesto que, tal y como hemos visto
en este trabajo, el factor humano incrementa su complejidad. Esto se debe a que, para los
humanos, las sefiales y el ruido son conceptos relativos, no absolutos, pues lo que es una sefial para
una persona puede ser simplemente ruido para otra. Surge una mayor complejidad porque las
personas en realidad no se transmiten significados entre si. En cambio, utilizan las sefiales de otros

para construir significado para ellos mismos en base a lo que ya saben y esperan.

Asi pues, los hablantes fluidos de un lenguaje natural comun pueden intercambiar palabras,
acciones y gestos como si estas sefiales tuvieran significado en si mismas. Pero en realidad es la
familiaridad de las sefales y los valores compartidos dentro de una cultura comun en la que estan
instaurados que permite al receptor construir un significado. En su mayor parte, el significado

construido se identifica con lo que pretendia el hablante, sin embargo, no siempre es asi.

Por lo tanto, partiendo de esto, se puede definir la comunicacién humana como el proceso de influir
en un receptor humano para crear pensamientos y acciones que sean coherentes con el propésito

del remitente y respondan a él (Maritime Coastguard Agency, 2010).

Asi pues, el idioma, el contexto y la cultura en comin incrementan tanto la velocidad de
comunicaciéon como las posibilidades de que ésta sea exitosa. Sin embargo, estos puntos en comun

no eliminan la construccién de significados no deseados. Muchas fallas de comunicacidn surgen
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precisamente porque las personas no reconocen que estdn intercambiando sefiales que tienen
varios significados posibles para el receptor, y no solo el significado Unico que pretendia el
remitente. Esta complejidad se incrementa si la comunicacidn tiene lugar entre varios sujetos, como

seria una tripulacién.

Debemos pues, ser conscientes que tanto el emisor como el receptor experimentan el mundo de
manera diferente, pues de lo contrario no seria necesaria dicha comunicacién. Eso si, esta
percepcidon de las partes debe ser suficientemente similar para poder explorar las diferencias de
cada uno mediante un punto de partida comuin. No necesariamente se requiere un mismo idioma
para ello, puesto que a pesar de que se nos abre un abanico de posibilidades para un didlogo exitoso
con un idioma comun, este mismo didlogo se puede lograr mediante muchas otras formas, como
por ejemplo sefales, gestos, cddigos, protocolos de radio, etc. Ademas, hay que tener en cuenta
gue todos tenemos similitudes bioldgicas que a pesar de presentar una cultura e idioma distintos

podemos llegar a comunicar nuestras necesidades (hambre, sed, fatiga, etc.).

Sin embargo, ante situaciones mdas complejas como seria la relacidon de trabajo en un buque, nos
encontramos que incluso ante tripulaciones con un lenguaje comun y una gran experiencia, sus
diferentes culturas y sus valoraciones interfieren en las comunicaciones. Ademas, incluso con un
idioma y cultura comun no se puede garantizar una comunicacién exitosa. Esto es debido a que
cada persona tiene ambiciones, necesidades y experiencias distintas haciendo que nuestro propio
entendimiento se base en ellas, es decir, no solamente captamos sefales en una comunicacion,
sino que tal y como hemos dicho, cada persona otorga un significado a cada sefial. Por lo que
solamente encontraremos un significado mediante conceptos y valores que ya poseemos. Asi pues,
para una comunicacion efectiva y exitosa deberemos empatizar y concretar qué es lo que queremos
comunicar. Resulta que cuanta mas formacién y experiencia mutua tengamos, y mas precisa la

empatia, mas eficiente y efectiva serd la comunicacién.
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9.2 Fallos en la comunicacion: ;Podemos

evitarlos?

Como hemos visto, es practicamente imposible garantizar una comunicaciéon exitosa y por
consiguiente estas suelen presentar fallos y/o errores de los cuales desencadenan en serias
consecuencias en la seguridad en general y en el caso que nos ocupa, en la industria maritima, en
particular. Tanto es asi que al menos un 25% de los accidentes que ocurren son debidos a errores

en la comunicacion.

Si bien las personas necesitan tener diferentes puntos de vista para que la comunicacion sea
necesaria, siendo este requisito facil de cumplir ya que forma parte del ser humano crear una visién
en base a la informacién disponible de cada uno, estas diferencias de perspectiva son también una
fuente de malentendidos si se interrumpe o se omite el didlogo antes de que se pueda establecer

el significado compartido. Podemos diferenciar varios motivos que dan lugar a dichos fallos.

En primer lugar, la falta de habilidades y conocimiento de los medios de comunicacidn, es decir, los
trabajadores pueden conocer qué se debe comunicar, cudndo y a quién, pero son fisicamente
incapaces de hacerlo. Esto puede deberse a operaciones en un entorno ruidoso, falta de formacién
en el uso del equipo de comunicaciones, o la falta de compartir un lenguaje comun. Estos factores
pueden intentar solventarse mediante una politica de formacion destinada a incrementar dichas
habilidades y conocimientos mediante cursos, procedimientos y manuales (Ej. Training in Standard
Marine Communication Phrases (SMCP) es una fundacion que se basa en garantizar una

comunicacion verbal mas clara en el mar).

Debemos sumarle también al punto anterior la falta de habilidades y conocimiento de los trabajos
de los propios trabajadores, esto es teniendo una formacién técnica inadecuada y tener una
experiencia en el trabajo insuficiente para saber qué informacion es importante y cuando
comunicarla. Esto se puede mejorar mediante el entrenamiento de tareas, asi como con un repaso
apropiado de las mismas para evitar que se vayan olvidando a medida que pasa el tiempo. Por esa
misma razén, en la industria maritima es importante tener al abasto una provisién de informacidn

mediante manuales de procedimientos a mano de quien lo necesite.

Muy importante resulta ser la falta de habilidades para las tareas en equipo, puesto que también
puede desencadenar en fallos a la hora de comunicarse y esto se aborda mejor mediante una
formacién de los equipos, tal y como ya se ha comentado anteriormente en el punto de “como

trabajar con otros “.
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La falta de habilidades sociales y/o conocimiento cultural puede también afectar a la hora de
comunicarnos, asi, hay personas que pueden no poseer las habilidades personales necesarias para
interactuar de manera efectiva con otros. Un claro ejemplo seria el tener que superar diferencias
para que no interfieran en un desempefio efectivo del trabajo. Por el contrario, la motivacién, el
incremento de las habilidades personales pueden ayudar a reducir los errores de comunicacién
derivados de esas faltas. Por eso son importantes los programas de formacion en sensibilizacion,

diversidad e igualdad.

El desconocimiento sobre los procesos de comunicacién también deriva en fallos, ya que es posible
gue las personas no sean lo suficientemente disciplinadas en su evaluacién de la calidad de la
informacidn que reciben, o en las inferencias y los riesgos asociados que tomar antes de usar dicha

informacidn. Esto se puede mejorar mediante un aprendizaje del liderazgo y pensamiento critico.

La falta de tiempo también puede hacer mella en la comunicacidn, puesto que puede derivar en
deslices y lapsos, pudiendo olvidarse de comunicarse o distraerse por tener demasiado que hacer.
También puede surgir a través de una gran carga de trabajo. | esto se aborda mejor con buenos
programas de disefio de puestos, tutoria, tareas y formacidn de equipos en diversos escenarios, asi

como distribucion de tareas.

Por lo tanto, podemos concluir que, a pesar de no poder garantizar una comunicacidn
completamente exitosa y eficaz, si podemos prevenir y evitar muchos factores que incrementan la
realizacion de fallos y errores en la comunicacidn. Asi pues, se debe prestar atencién a las
habilidades y conocimientos de cada persona y facilitar un lenguaje comun, unos protocolos claros

y unos roles y objetivos detallados y determinados.
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10 Conclusiones

En este trabajo hemos podido ver que la industria maritima es un sistema complejo activado por el
comportamiento humano. Este comportamiento, continuamente, en nuestro dia a dia nos impulsa
a dar sentido a las cosas, correr riesgos, tomar decisiones, aprender y comunicarnos trabajando

unos con otros, dando lugar a cansancio y fatiga y, a veces, cometer errores.

Asi pues, el factor humano no es opcional, no se trata de un factor del cual podemos prescindir,
sino que el comportamiento humano siempre va a estar en el centro de los grandes desastres, asi

como de los grandes éxitos.

Partiendo de esta realidad, la industria maritima ha centrado sus esfuerzos en mejorar la estructura
y fiabilidad de los sistemas del buque con el fin de reducir los accidentes e incrementar su eficiencia
y productividad. Sin embargo, sigue siendo muy elevado el nimero de accidentes y con unos
resultados cada vez mas catastroéficos. Asi pues, a pesar de los avances tecnoldgicos, la industria
maritima, ya sea en el bugue como en tierra, estd compuesta por personasy éstas cometen errores.
Por lo que para intentar reducir los accidentes maritimos debemos enfocarnos inevitablemente en

el comportamiento humano, mediante un analisis y estudio de los tipos de errores humanos.

Por lo tanto, de este trabajo podemos extraer una serie de conclusiones que pasaremos a detallar

a continuacion:

1. Los accidentes no son causados generalmente por un unico fallo o error, sino por una
cadena de errores o una combinaciéon de estos: Por lo tanto, al encontrar formas de
prevencion de estos, o al menos aumentar la probabilidad de que estos puedan ser
corregidos a tiempo, conseguiremos tener una seguridad maritima mayor y

consecuentemente una reduccion de los accidentes.

2. El comportamiento humano no es sencillo debido a su subjetividad: Las acciones que
podamos realizar, asi como lo que nos ha llevado a una decisién concreta dependerd de
muchos factores y rasgos, tanto innatos como adquiridos a través del aprendizaje y la
experiencia y ademas también se veran influenciados por rasgos internos como es la
motivaciony la inteligencia de cada persona. Con lo que realmente vemos que si se pueden
reducir estos errores mediante tecnologias, ambientes de trabajo y organizaciones que
apoyen a cada individuo, fomentando la mejora en el desempefio de sus funciones y

consecuentemente disminuyendo los accidentes.
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El error humano no se puede eliminar, pero si intentar evitar que desencadene en
catastrofe: Las personas cometen errores y es normal e inevitable. Los errores son mas
probables por factores que afectan al individuo como son la fatiga, el estrés, el
entrenamiento, la experiencia y las comunicaciones; y factores organizativos como el
tiempo de trabajo, el equipo, el disefio, la dotacién de personal y la cultura de seguridad.

Hemos visto que hay una serie de premisas que pueden llegar a prevenir el error humano,
no eliminandolo del todo, pero si reduciendo las posibilidades de que este desencadene en
fatalidad, recayendo estas en una buena formacién, tanto a nivel de trabajo como de
comunicacion, un descanso garantizado, una dotacion de personal adecuada a la carga de
trabajo real y un disefio dptimo del equipo que pueda garantizar dichas premisas. Estas
actuaciones derivadas del estudio del factor humano tratan de conseguir una mejor
adecuacidn entre las personas y el ambiente en el que éstas viven y trabajan, siendo

muchas veces en la industria maritima el mismo.

Estudio constante y concienciacion como método de prevencidén de accidentes: Con todo
esto la conclusion general que podemos sacar es que este es un campo que siempre va a
requerir un estudio y analisis continuo para poder concienciar a todas aquellas personas
qgue adquieren un rol en la seguridad maritima ya que al fin y al cabo es responsabilidad de
cada uno evitar que el factor humano pueda llegar a afectar catastréficamente al mundo,
es decir, por mucho que se intente legislar y regular procedimientos o mejorar la tecnologia
naval e incluso analizar exhaustivamente el factor humano, finalmente la responsabilidad
recae en cada individuo a la hora de ejercer su rol por lo que debemos concienciar de la

seriedad que esto implica y actuar en consecuencia.

O
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