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|. Disposiciones generales

MINISTERIO DE FOMENTO

REAL DECRETO 862/2008, de 23 de mayo, por
el que se regula la investigacion de los acci-
dentes e incidentes maritimos y la Comision
permanente de investigacion de accidentes e
incidentes maritimos.
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El articulo 94 de la Convencidn de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del mar (Montego Bay, Jamaica, 1982)
insta a los Estados a investigar cualquier accidente mari-
timo o cualquier incidente de navegaciéon en alta mar en
el que se haya visto implicado un buque que enarbole su
pabellon y en el que hayan perdido la vida o sufrido heri-
das graves nacionales de otro Estado o se hayan ocasio-
nado graves danos a los buques, a las instalaciones de
otro Estado o al medio marino. Las autoridades compe-
tentes de ambos Estados cooperardn en la investigacion
que se realice del accidente maritimo o del incidente de
navegacion.

La regla 21 del capitulo | del anexo del Convenio inter-
nacional para la Seguridad de la vida humana en el mar
(SOLAS, 1974/1978) obliga a las administraciones de los
gobiernos contratantes a investigar todo accidente sufrido
por cualquier buque con derecho a enarbolar su pabellén
y sujeto a las disposiciones del propio convenio, siempre
que dicha investigacién pueda contribuir a la introduccién
de cambios en las reglas que en el mismo se contienen. A
estos efectos, el Codigo para la investigacion de sinies-
tros y sucesos maritimos, aprobado por la Resolucion
A.849(20) de 27 de noviembre de 1997 de la Asamblea de
la Organizacién Maritima Internacional (OMI) se ha con-
vertido en el procedimiento de referencia a seguir para la
investigacion de los accidentes e incidentes maritimos.

La Directiva 1999/35/CE del Consejo, de 29 de abril
de 1999, sobre un régimen de reconocimientos obligato-
rios para garantizar la seguridad en la explotacién de
servicios regulares de transbordadores de carga rodada y
naves de pasaje de gran velocidad, incorporada a nuestro
ordenamiento juridico mediante el Real Decreto 1907/
2000, de 24 de noviembre, por el que se aprueba el Regla-
mento sobre reconocimientos obligatorios para garanti-
zar la seguridad de la navegacion de determinados
buques de pasaje, obliga a los Estados miembros a adop-
tar las disposiciones que les permitan, a ellos y a otros
Estados miembros que tengan interés significativo, parti-
cipar, colaborar o, cuando asi este previsto en el Cédigo
para la investigacion de siniestros y sucesos maritimos,
realizar la investigacion sobre accidentes o incidentes
maritimos en que se haya visto envuelto un transborda-
dor de carga rodada o una nave de gran velocidad. Simi-
lares obligaciones han sido recogidas en otras normas
europeas y en sus correspondientes normas nacionales
de transposicion.

Para dar cumplimiento a las prescripciones senaladas,
se aprobo la Orden del Ministro de Fomento de 17 de
mayo de 2001, por la que se regula la composicion y fun-
ciones de la Comisiéon Permanente de investigacion de
siniestros maritimos. La entrada en funcionamiento de
este organo, encargado de realizar las investigaciones y
analisis necesarios para determinar las causas técnicas de
los accidentes e incidentes maritimos y formular reco-
mendaciones dirigidas a prevenirlos en el futuro, ha con-
tribuido a incrementar la seguridad maritima y la preven-
cion de la contaminacion del medio marino.

Sin perjuicio de que en el futuro sera previsiblemente
necesario abordar una reforma profunda del régimen legal
de la investigacion técnica de los accidentes e incidentes
maritimos como consecuencia de la prevista aprobacion
futura de una Directiva por la Unién Europea reguladora de
dicha materia, actualmente en estudio dentro del tercer
paquete de seguridad maritima, se considera necesario
actualizar ahora la regulacién del 6rgano de investigacion,
con la finalidad de incrementar la especializacion de sus
miembros y la eficacia en el desempeno de sus funciones.
Se pretende, igualmente, reforzar la independencia funcio-
nal de la Comisién Permanente, mediante la incorporacion
a la misma de profesionales expertos no dependientes a la
Administracion General del Estado, que por su formaciony
experiencia ayuden al esclarecimiento de los supuestos
investigados en beneficio de la seguridad maritima.

En su virtud, a propuesta de la Ministra de Fomento,
con la aprobacion previa de la Ministra de Administracio-
nes Publicas, de acuerdo con el Consejo de Estado y pre-
via deliberacion del Consejo de Ministros en su reunion
del dia 23 de mayo de 2008.

DISPONGO:

CAPITULO |

Disposiciones generales
Articulo 1. Objeto.

El objeto de este real decreto es regular la investiga-
cion de los accidentes e incidentes maritimos y establecer
la composicién y las reglas de funcionamiento de la
Comision Permanente de investigacion de accidentes e
incidentes maritimos

Articulo 2. Ambito de aplicacion.

Este real decreto se aplicara a:

1. La investigacion técnica de los accidentes y los
incidentes maritimos producidos en o por buques civiles
espanoles

2. La investigacion técnica de los accidentes y los
incidentes maritimos producidos en o por buques civiles
extranjeros cuando se produzcan dentro de las aguas
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interiores o en el mar territorial espanol y de los que ocu-
rran fuera del mar territorial espanol cuando Espana
tenga intereses de consideracion.

Articulo 3. Definiciones.

A los efectos del este real decreto, se entendera por:

1. «Accidente maritimo»: un evento que ha tenido
como resultado:

a) La muerte o lesiones graves de una persona, cau-
sadas por las operaciones de un buque o en relacion con
ellas; o

b) La pérdida de una persona que estuviera a bordo,
causada por las operaciones de un buque o en relacion
con ellas; o

c) La pérdida, presunta pérdida o abandono de un
buque; o

d) Danos materiales graves sufridos por un buque; o

e) La varada o averia importante de un buque, o la
participacién de un buque en un abordaje; o

f) Danos materiales graves causados por las opera-
ciones de un buque o en relacion con ellas; o

g) Danos graves al medio ambiente como resultado de
los danos sufridos por uno o varios buques, causados por las
operaciones de uno o varios buques o en relacién con ellas.

2. «Accidente maritimo muy grave»: el sufrido por
un buque con pérdida total de éste, pérdida de vidas
humanas o contaminacién grave.

3. «Accidente maritimo grave»: aquel que sin reunir
las caracteristicas del accidente muy grave entrana incen-
dio, explosidon, abordaje, varada, contacto, averias por
mal tiempo, averias causadas por hielos, grietas en el
casco o supuesto defecto del casco u otros, que a su vez
provocan alguna de las siguientes consecuencias:

a) Lesiones graves a las personas.

b) Averias estructurales que hacen que el buque no sea
apto para navegar, por ejemplo, una hendidura en la obra
viva, parada de las maquinas principales, averias importan-
tes en los espacios de alojamiento u otros espacios.

¢) Contaminacion (independientemente de la mag-
nitud).

d) Una averia que obligue a remolcar el buque o
pedir ayuda a tierra.

4. «Incidente maritimo»: acaecimiento debido a las
operaciones de un buque, o en relacion con ellas, a causa
del cual el buque o cualquier persona se ve en peligro, o
a causa del cual se producen danos en el buque, su
estructura o el medio ambiente.

5. «Causas»: acciones, omisiones, eventos o condi-
ciones existentes o preexistentes o una combinacion de
todo ello, que conduce al accidente o incidente.

6. «Investigacion de un accidente o incidente mari-
timo»: proceso llevado a cabo con el propdsito de preve-
nir los accidentes, el cual incluye la recopilacion de infor-
macién y su analisis, la adopcién de conclusiones, asi
como la determinacion de las circunstancias, las causas y
los factores contribuyentes y, en su caso, la formulacion
de recomendaciones sobre seguridad.

7. «lInvestigador jefe»: la persona responsable, en
razon de su experiencia y cualificaciones profesionales, de
la coordinacion y designacién de los investigadores encar-
gados y demas personal en todas las investigaciones.

8. «Investigador encargado»: la persona responsa-
ble, en razon de sus cualificaciones profesionales, de la
organizacién, realizacion y control de una investigacion.

9. «lnvestigador de campon: la persona con suficien-
tes cualificaciones profesionales que participarad en las
investigaciones bajo la direccion de un investigador
encargado.

10. «Comisién» o «Comision Permanente»: La Comi-
sion Permanente de investigacion de accidentes e inci-
dentes maritimos a la que se refieren los articulos 8 y
siguientes, que se constituye como érgano investigador
del Estado.

11. «Lesiones graves»: las que sufre una persona en
un accidente maritimo y que dan como resultado una
incapacidad de mas de setenta y dos horas dentro de los
siete dias siguientes a la fecha en que se produjeron las
lesiones.

12. «Recomendacion sobre seguridad»: toda pro-
puesta del érgano investigador del Estado que lleve a
cabo la investigacion técnica, basada en la informacién
obtenida en dicha investigacion y formulada con la inten-
cion de prevenir accidentes e incidentes similares en el
futuro.

13. «RDT»: sistema registrador de datos de la trave-
sia instalado en el buque a fin de, entre otros, facilitar la
investigacién de accidentes e incidentes.

14. «Representante acreditado»: personal designado
por un Estado, en razon de sus cualificaciones profesiona-
les, para los fines de participar en una investigacién efec-
tuada por otro Estado.

15. «Estado investigador principal»: Estado que se
encarga de realizar la investigacion segun lo convengan
mutuamente Estados con intereses de consideracion.

16. «Estado con intereses de consideracién»: El
Estado en el que concurran una o varias de las siguientes
circunstancias:

a) Que sea el Estado de abanderamiento de un
buque objeto de una investigacion.

b) Aquel en cuyas aguas interiores o mar territorial
haya ocurrido un accidente o incidente maritimo.

c) Aquel en el que un accidente o incidente maritimo
haya causado danos o puesto en grave peligro el medio
ambiente o zonas sobre las que dicho Estado tiene dere-
cho a ejercer jurisdiccidon reconocida en virtud del derecho
internacional.

d) Aquel en el que las consecuencias de un accidente
o incidente maritimo hayan causado o supuesto una ame-
naza de graves danos, incluidas las islas artificiales y las
instalaciones o estructuras sobre las que dicho Estado
tiene derecho a ejercer jurisdiccion.

e) Aquel en el que, como resultado del accidente
maritimo, los nacionales del dicho Estado hayan perdido
la vida o sufrido lesiones graves.

f) Aquel en el que disponga de informacion impor-
tante que pueda ser Util para la investigacion.

g) El que por algun otro motivo haga valer un inte-
rés considerado importante por el Estado investigador
principal.

17. «Estado ribereno»: Estado que ejerce la sobera-
nia en el MarTerritorial.

18. «Estado de abanderamiento»: Estado cuyo pabe-
Il6n enarbola o tenga derecho a enarbolar un buque.

19. «UNCLOS»: la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del mar, Montego Bay, Jamaica, 1982.

20. «SOLAS»: el Convenio Internacional sobre la
Seguridad de la vida humana en el mar, Londres 1974 en
su forma enmendada.

Articulo 4. Alcance.

1. La Comisién Permanente de investigacion de
accidentes e incidentes maritimos investigara, con suje-
cion a lo dispuesto en este real decreto, los siniestros
siguientes:

a) Los accidentes maritimos graves y muy graves.
b) Los incidentes maritimos, cuando de la investiga-
cion puedan obtenerse ensenanzas para la seguridad
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maritima y para la prevencion de la contaminacion del
medio marino procedente de los buques.

2. Enningun caso la investigacion tendra como obje-
tivo la determinacién de culpa o responsabilidad alguna.

Articulo 5. Obligaciéon de informar.

La Direccién General de la Marina Mercante debera
informar, a la mayor brevedad posible, a la Comisién
Europea, de todos los accidentes e incidentes maritimos
sujetos al &mbito de aplicacion de este real decreto de los
que tuviere conocimiento, bien directamente o a través de
otras administraciones publicas, o como resultado del
deber de informar a las autoridades maritimas que recae,
en virtud de la normativa vigente, en los navieros, propie-
tarios y capitanes de buques.

Articulo 6. De la cooperacion.

1. En cualquier momento de la investigacion de un
accidente o incidente maritimos producidos en o por
buques civiles extranjeros en aguas en las que Espana
ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdiccion, la
Comisién Permanente podra solicitar o, en su caso, auto-
rizar la cooperacion en la investigacion de la autoridad
responsable del Estado o Estados con intereses de consi-
deracion.

2. Cuando Espana tenga la consideracién de Estado
con intereses de consideracion, la Comision Permanente
podréa colaborar en la investigacién de accidentes produ-
cidos en o por buques extranjeros en aguas de otro
Estado o en alta mar, siempre que la autoridad responsa-
ble del Estado ribereno o la de abanderamiento solicite su
intervencion expresamente.

Articulo 7. Del Cddigo para la investigacion de siniestros
y sucesos maritimos.

1. La Comision utilizara preceptivamente el Cédigo
para la investigacion de siniestros y sucesos maritimos,
aprobado por la Resolucion A.849(20) de 27 de noviembre
de 1997 de la Asamblea de la Organizacion Maritima Inter-
nacional (OMI), enmendada por la Resoluciéon A.884 (21)
de 25 de noviembre de 1999, de la citada Organizacién, en
la investigacion de los accidentes e incidentes maritimos
en los que se vean involucrados buques dedicados al
transporte de pasajeros, transbordadores de carga
rodada, cualquiera que sea su arqueo bruto, y los restan-
tes buques de arqueo bruto igual o superior a 300 GT.

En los anejos | y Il de este real decreto se recogen las
citadas resoluciones de la OMI.

2. En la investigacidon de accidentes o incidentes en
los que se vean involucrados Unicamente buques con
arqueo bruto inferior a 300 GT, la Comisién podra utilizar,
a titulo orientativo, el citado Cddigo.

CAPITULO I

La Comision Permanente de investigacion de accidentes
e incidentes maritimos

Articulo 8. Naturaleza.

1. La Comisién Permanente de investigacion de acci-
dentes e incidentes maritimos es un 6rgano colegiado
adscrito a la Secretaria General de Transportes del Minis-
terio de Fomento, con competencia para la investigacion
de las causas técnicas de los accidentes e incidentes mari-
timos.

2. La Comisidon goza de plena independencia funcio-
nal respecto de las autoridades maritima, portuaria, de
costas o de cualquier otra cuyos intereses pudieran entrar
en conflicto con la funcion que se le haya confiado.

3. Corresponden a la Comision las siguientes fun-
ciones:

a) Realizar las investigaciones e informes técnicos
de todos los accidentes maritimos graves y muy graves,
para determinar las causas técnicas que los produjeron y
formular recomendaciones al objeto de tomar las medi-
das necesarias para evitarlos en el futuro.

b) Realizar la investigacion técnica de los incidentes
maritimos cuando se puedan obtener ensefanzas para la
seguridad maritima y prevencion de la contaminacién
marina procedente de buques, y elaborar informes técni-
cos y recomendaciones sobre los mismos.

Articulo 9. Composicion.

1. Los 6rganos de la Comision Permanente de inves-
tigacién de accidentes e incidentes maritimos son el
Pleno y la Secretaria.

2. El Pleno estd compuesto por los miembros
siguientes:

a) El Presidente, nombrado por el Ministro de
Fomento entre personas de reconocido prestigio y acredi-
tada cualificacion profesional en los sectores maritimo o
naval.

b) EIl Vicepresidente: Un funcionario del grupo A,
licenciado en Derecho, de la Secretaria General Técnica
del Ministerio de Fomento, nombrado por el titular del
Departamento, a propuesta del Secretario General Téc-
nico.

c) Los Vocales: personas de reconocido prestigio y
experiencia en su respectivo ambito profesional, nombra-
dos por el titular del Ministerio de Fomento entre los
miembros de los organismos y asociaciones profesiona-
les que se enumeran a continuacion, a propuesta de los
mismos:

i. Unvocal, a propuesta del Colegio de Oficiales de la
Marina Mercante Espanola.

ii. Un vocal, a propuesta del Colegio Oficial de Inge-
nieros Navales y Ocednicos.

iii. Un vocal, a propuesta de la Asociacion Espanola
deTitulados Nautico-Pesqueros.

iv. Un vocal, a propuesta del Canal de Experiencias
Hidrodindmicas de El Pardo.

v. Un vocal, a propuesta del Centro de Estudios y
Experimentacion de Obras Publicas (CEDEX).

vi. Unvocal, a propuesta de la Secretaria General del
Mar del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y
Marino.

vii. Un vocal, a propuesta de la Agencia estatal de
Meteorologia.

viii. Un vocal, a propuesta de la Comunidad Auté-
noma en cuyo litoral se haya producido el accidente

d) ElSecretario: nombrado por el Ministro de Fomento,
entre funcionarios del grupo A que ocupen puestos inclui-
dos en la relacion de puestos de trabajo de la Direccidn
General de la Marina Mercante, con experiencia profesional
suficiente en el ambito maritimo o naval. Participara en las
deliberaciones del Pleno de la Comisién con voz y sin voto.

3. Bajo la dependencia del Secretario e integrados
en la Secretaria de la Comisién, actuaran los investigado-
res y el personal administrativo y técnico preciso para
cumplimiento de los fines de aquélla.

4. El mandato del Presidente de la Comision sera de
seis anos, pudiendo ser reelegido por una sola vez. Los
vocales de la Comisidén se renovaran por mitades cada
tres anos. En la normas de funcionamiento de la Comi-
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sién se estableceran los criterios por los que se regira el
orden de renovacién de los vocales.

5. El Presidente, el Vicepresidente y los vocales de la
Comisidn cesaran en su cargo por renuncia aceptada por
el Ministro de Fomento, expiracion del término de su
mandato o por separacion, acordada por el Ministro de
Fomento, fundada en la incapacidad permanente para el
ejercicio de sus funciones, grave incumplimiento de sus
obligaciones o condena por delito doloso.

6. La composicion del Pleno de la Comision Perma-
nente se ajustara al principio de paridad entre hombre y
mujer.

Articulo 10. Funcionamiento.

1. Las decisiones del Pleno de la Comisién Perma-
nente se adoptaran por mayoria simple y, en caso de
empate, decidira el voto de calidad del Presidente.

2. El Pleno de la Comision se reunira al menos dos
veces al ano, asi como cuando lo convoque el Presidente,
a iniciativa propia o a propuesta de, al menos, tres de los
vocales.

3. Al Pleno de la Comisién le corresponde aprobar
los informes y recomendaciones elaborados al finalizar
una investigacién técnica.

4. Corresponde igualmente al Pleno de la Comisién
la calificacion definitiva de los accidentes e incidentes
maritimos. En caso necesario, ordenara al Secretario la
realizacion de trabajos de investigacion adicionales a fin
de determinar con mas precision las causas de los acci-
dentes e incidentes.

5. Los trabajos realizados y los documentos que uti-
lice la Comisidn tendran caracter confidencial, sin perjui-
cio de las obligaciones de informacién que, en su caso,
pudieran derivarse de la actuacién de la autoridad judicial
competente. Con la misma salvedad, los miembros de la
Comision deberan comprometerse expresamente a man-
tener dicha confidencialidad respecto de la informacién y
de los datos a los que tuviera acceso durante el ejercicio
de su funcion.

6. Los informes originales aprobados, con sus
anexos se entregaran al Secretario General de Transpor-
tes de acuerdo con la normativa vigente. Una copia de las
conclusiones y recomendaciones que contengan dichos
informes se entregara al Director General de la Marina
Mercante, quien adoptara, en su caso, las medidas perti-
nentes encaminadas a evitar accidentes analogos en el
futuro. En todo caso, una copia del informe completo, con
sus anexos, quedara bajo la custodia de la Comision.

Asimismo, la Comision hara publicos los hechos pro-
bados y las conclusiones habidas.

7. La Comisidon Permanente de investigacién de acci-
dentes maritimos se regira por lo dispuesto en este real
decreto y en el capitulo Il del titulo Il de la Ley 30/1992, de
26 de noviembre, de Régimen juridico de las administra-
ciones publicas y del procedimiento administrativo
comun.

Articulo 11.  El Presidente.

1. Corresponden al Presidente las siguientes fun-
ciones:

a) Presidiry dirigir las sesiones del Pleno de la Comi-
sion.

b) Convocar las reuniones del Pleno de la Comisién
y fijar el orden del dia.

c) Velar para que los acuerdos de la Comision se lle-
ven a cabo.

d) Representar a la Comisién ante cualquier orga-
nismo nacional o internacional.

2. El Vicepresidente sustituird al Presidente, en los
casos de vacante, ausencia, enfermedad, u otra causa
legal.

Articulo 12. El Secretario.

El Secretario de la Comisidén ejercera las siguientes
atribuciones:

a) La calificacion inicial de un siniestro como acci-
dente muy grave, accidente grave o incidente maritimo.

b) La funcién de Investigador jefe, que conlleva la
direccidon y coordinacién de los equipos de investigacion,
asi como la autorizacién para la incorporacion a los equi-
pos de investigacion de representantes acreditados de
otros Estados o la desestimacién, mediante resolucién
motivada, de las solicitudes de otros Estados para la
inclusion en el equipo de investigacion de representantes
acreditados.

c) Velar para que la investigacion se lleve a cabo de
acuerdo con lo establecido en este real decreto.

d) Designar asesores técnicos especialistas y apro-
bar la realizacion de trabajos técnicos.

e) Elevar al Pleno de la Comision los informes técni-
cos de las investigaciones efectuadas.

f) Designar a los investigadores de campo que for-
maran el equipo de investigacién y al investigador encar-
gado, que estara al frente del equipo de investigacion.

g) Remitir los informes y recomendaciones aproba-
dos por el Pleno y, en los casos en que éste asi lo disponga,
ante los distintos organismos e instituciones nacionales e
internacionales, fundamentalmente a la OMI, a la Union
Europea, a la Agencia Europea de Seguridad Maritima y a
los Estados afectados.

h) Coordinar las actuaciones administrativas que
correspondan a la Secretaria y la direccién de todo el per-
sonal.

i) Recabar de las administraciones y entidades publi-
cas y privadas cuanta informacion y estudios especificos
precise para las investigaciones.

j) Recabar la informacion que resulte necesaria de
los organismos internacionales, en especial de la OMI y
de la Unidén Europea, y de las sociedades de clasificacion
de buques.

k) Coordinar la investigacion de los accidentes e inci-
dentes maritimos con los Estados con intereses de consi-
deracion, previa autorizaciéon del Pleno.

I) Realizar cuantas funciones inherentes a la secreta-
ria de un érgano colegiado.

Articulo 13. El investigador encargado.

El investigador encargado serd el investigador de
campo designado por el Secretario y ostentara la repre-
sentacion de la Comisién en el curso de la investigacién.
Las autoridades y sus agentes deberan prestarle la ayuda
que fuere necesaria.

El investigador encargado coordinard y supervisara
los trabajos de los investigadores de campo del accidente
o incidente maritimo.

El investigador encargado podra proponer al Secreta-
rio la designacién de asesores técnicos especialistas y la
realizacion de estudios técnicos, cuando lo considere
necesario, atendiendo a las circunstancias del accidente
investigado.

Articulo 14. El equipo de investigacion.

1. El equipo de investigacion lo constituiran el inves-
tigador encargado y los investigadores de campo asigna-
dos a cada investigacion. Los representantes acreditados
de otros Estados con intereses de consideracion, en su
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caso, se integraran en el equipo de investigacion con el
resto de los investigadores de campo.

En funcién de las particularidades propias de cada
accidente sujeto a investigacion, podran incorporarse al
equipo de investigacién asesores técnicos especialistas
procedentes tanto del sector publico como del privado.

2. Los trabajos de la investigacién tendran caracter
confidencial, sin perjuicio de las obligaciones de informa-
cién que, en su caso, pudieran eventualmente derivarse
de la actuacion de la autoridad judicial competente.

Los miembros del equipo de investigacién y, en su
caso, los asesores técnicos designados y los representan-
tes acreditados de otros Estados con intereses de consi-
deracion, deberan de prestar su consentimiento expreso
de preservar la confidencialidad de la informacion y de
los datos a los que tuvieran acceso durante el ejercicio de
su funcion.

Articulo 15. Los investigadores de campo.

1. Los investigadores de campo deberan ser funcio-
narios de carrera de la Administracion General del Estado,
pertenecientes a los grupos A o B, y ser Capitanes de la
Marina Mercante, Jefes de Maquinas, Oficial Radioelec-
trénico de primera clase, Pilotos de primera o segunda
clase de la Marina Mercante, Oficiales de Maquina de pri-
mera o segunda clase de la Marina Mercante, Oficiales
Radioelectrénicos de segunda clase o estar en posesion
del titulo oficial de Ingeniero Naval, de Ingeniero Naval y
Oceanico o del titulo oficial de Licenciado en Nautica y
Transporte Maritimo, en Maquinas Navales, en Radioelec-
tréonica Naval, Diplomados en Nautica y Transporte Mari-
timo, en Maquinas Navales, en Radioelectrénica Naval,
Capitdn de Pesca, Ingenieros Técnicos Navales u otro
titulo académico de contenido equivalente, y haber supe-
rado un curso de especialidad en Investigacion de Acci-
dentes, que tendran que actualizar, a la luz de los avances
técnicos, cada cinco anos.

2. Los investigadores de campo, previa identifica-
cion, estaran facultados para acceder a bordo de los
buques de pabellén espanol, asi como de los buques de
pabellon extranjero con las limitaciones previstas en los
convenios internacionales, con objeto de realizar las com-
probaciones y actuaciones que resulten pertinentes.

3. Los investigadores de campo deberan portar un
documento personal, de acuerdo con el modelo recogido
en el anejo lll, acreditativo de su condicion, expedido por
la Secretaria General de Transportes, que indique que el
investigador esta capacitado para realizar la investigacién
de accidentes e incidentes maritimos. Este documento
debera ser exhibido a requerimiento de los interesados.

4. En el ejercicio de sus funciones, los investigadores
de campo observaran el debido respeto y consideracion a
los interesados y adoptaran las medidas necesarias para
la proteccion de la intimidad de las personas.

Los investigadores de campo realizaran sus funciones
de forma que no se dificulte, mas alld de lo necesario, el
buen funcionamiento de los buques y actividades investi-
gadas.

5. Los investigadores de campo estaran integrados
en los equipos de investigacion, bajo la direcciéon del
investigador encargado. Con el fin de realizar la investiga-
cion de la manera mas completa, tendran, en los términos
y con los limites establecidos en las normas y en los trata-
dos internacionales, de las siguientes atribuciones:

a) Podran tomar declaracion al capitan y demas tri-
pulantes y a los testigos en ausencia de cualquier persona
cuyos intereses puedan comprometer, en opinién de los
investigadores, la investigacion.

b) Podran acceder libremente a la documentacién
que esté en posesion de la Administracién y que tenga o
pueda tener relacidon con la investigacion.

c) Podran acceder libremente a cualquier parte del
buque o de sus restos lo cual incluye carga, equipos u
objetos a la deriva, asi como a sus planos, certificados, y
a cualquier documentacion relativa a la composicién, for-
macién y titulacion de tripulaciones, condiciones meteo-
rolégicas y estado del mar, entre otros.

d) Cuando exista y pueda ser recuperado, podran
acceder al sistema registrador de datos de la travesia (RDT)
instalado en el buque.

e) Podran recabar y realizar copias de la documenta-
cion, asi como de los datos que figuren en los sistemas
RDT, que esté en posesion de la autoridad del Estado de
bandera del buque, del naviero, del propietario del buque
y del constructor, del astillero o de la sociedad de clasifi-
cacién, que sea necesaria para determinar las causas del
accidente o incidente maritimos.

Articulo 16. Iniciacidn de la Investigacion.

1. Cuando el Secretario de la Comisién tuviere cono-
cimiento de un accidente o incidente maritimo, procedera
a su calificacion inicial. Si el suceso es calificado como
accidente maritimo nombrara a un investigador encar-
gado y al resto de los investigadores de campo, que for-
maran el equipo de investigacién, y ordenara el inicio de
la investigacion técnica. Si es calificado como incidente
maritimo decidira iniciar la investigacién, procediendo
como en el caso anterior, si estima que se pueden obtener
conclusiones en materia de seguridad maritima o de pre-
vencion de la contaminacion marina procedente de
buques.

2. Elinvestigador encargado, con el equipo de inves-
tigacion, realizard cuantos actos sean necesarios para la
debida investigacion técnica de los hechos ocurridos.

3. El Secretario podra encomendar parcial o total-
mente la realizacién de los trabajos de investigacién que
precise en determinados casos, pero siempre bajo su
direccion y control, a las capitanias maritimas.

Articulo 17. Informes y recomendaciones.

1. Al término de cada investigacion, el investigador
encargado elevara los resultados de la investigacion al
Secretario de la Comisidn, quien elaborard un informe
técnico del accidente o incidente maritimo que incluira
sus conclusiones y recomendaciones sobre la forma de
prevenirlos.

2. El informe técnico comprenderd una relacion
detallada de los datos obtenidos y la determinacion de las
causas del accidente o incidente maritimo de manera
clara y concisa. Asimismo, se relacionaran las anomalias,
deficiencias, irregularidades y circunstancias que directa
o indirectamente hayan podido influir en el accidente. La
elaboracién del informe técnico no prejuzgara en ninguin
caso la decision que pueda recaer en via judicial, no per-
seguira la evaluacién de responsabilidades, ni la determi-
nacion de culpabilidades.

3. El Secretario elevara el informe al Pleno de la
Comision, que adoptara la resolucion que proceda.

Disposicién adicional primera. Medios humanos y mate-
riales.

El Ministerio de Fomento dotara a la Comisiéon Perma-
nente de investigacién de accidentes maritimos de los
medios personales y materiales necesarios para llevar a
cabo su misién.

Asimismo, el mencionado Ministerio librara los
medios necesarios para la remuneracion de los asesores
técnicos y el pago de los estudios técnicos cuando sea
necesario.
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Disposicién adicional segunda. Retribucion de los miem-
bros de la Comision.

Los miembros del Pleno de la Comisién Permanente de
investigacion de accidentes maritimos percibiran, en su
caso, las compensaciones econdmicas que autorice el
Ministerio de Economia y Hacienda, a iniciativa del Minis-
terio de Fomento, de acuerdo con lo establecido en el Real
Decreto 462/2002, de 24 de mayo, sobre indemnizaciones
por razon del servicio.

Disposicidon adicional tercera. Designacion de suplentes.

Los miembros del Pleno de la Comisién seran sustitui-
dos por miembros suplentes en los casos de ausencia,
vacante, enfermedad u otra causa legal. La designacién de
los suplentes se efectuara de la misma forma que la de los
titulares, segun lo dispuesto en el articulo 9.

Disposicién transitoria Unica. Expedientes en tramita-
cion.

Los expedientes sobre accidentes maritimos iniciados
con anterioridad a la entrada en vigor de este real decreto,
continuaran su tramitacion hasta su finalizacién, de
acuerdo con lo establecido en la Orden de 17 de mayo de
2001 por la que se regula la composicion y funciones de la
Comisién Permanente de investigacidn de siniestros mari-
timos.

Disposicién derogatoria Unica. Derogacion normativa.
Quedan derogadas la Orden del Ministro de Fomento

de 17 de mayo de 2001 por la que se regula la composicién
y funciones de la Comision Permanente de investigacion

de siniestros maritimos y la Orden FOM/530/2003, de 11 de
marzo, por la que se regula el régimen de sustitucion de los
miembros de la Comision Permanente de investigaciéon de
siniestros maritimos.

Disposicion final primera. Titulo competencial.

Este real decreto se dicta al amparo de lo establecido
en el articulo 149.1.20 de la Constitucion, que atribuye al
Estado la competencia exclusiva en materia de marina
mercante.

Disposicion final segunda. Habilitacion para el desarrollo
normativo.

Se autoriza al Ministro de Fomento para dictar cuantas
disposiciones complementarias sean precisas para el
mejor cumplimiento de este real decreto

Se autoriza al Director General de la Marina Mercante
para actualizar el contenido de los anejos | y I, cuando
venga exigido por modificaciones del Codigo para la inves-
tigacion de los siniestros y sucesos maritimos, y el anejo lll
cuando existan especiales circunstancias que asi lo acon-
sejen.

Disposicion final tercera. Entrada en vigor.
Este real decreto entrara en vigor a los tres meses de su
publicacion en el «Boletin Oficial del Estado».
Dado en Madrid, el 23 de mayo de 2008.
JUAN CARLOS R.

La Ministra de Fomento,
MAGDALENA ALVAREZ ARZA
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CODIGO PARA LA INVESTIGACION DE SINIESTROS
Y SUCESOS MARITIMOS

Aprobada el 27 de noviembre de 1997,
por la Resolucion A.849(20)

Enmendado y modificado por A.884(21)

La Asamblea,

Recordando el articulo 15 j) del Convenio constitutivo
de la Organizacién Maritima Internacional, articulo que
trata de las funciones de la Asamblea por lo que respecta
a las reglas y directrices relativas a la seguridad mariti-
ma y a la prevencion y control de la contaminacion del
mar por los buques,

Tomando nota con inquietud de que, pese a los es-
fuerzos de la Organizacidon, continian produciéndose
graves siniestros y sucesos maritimos que ocasionan la
pérdida de vidas y buques y la contaminacién del medio
marino,

Tomando nota también de que la seguridad de la
gente de mary de los pasajeros y la proteccion del medio
marino pueden mejorarse mediante informes precisos y
puntuales que indiquen las circunstancias y las causas
de los siniestros y sucesos maritimos,

Tomando nota asimismo de los derechos y obligacio-
nes de los Estados riberenos y de abanderamiento en
virtud de lo dispuesto en los articulos 2 y 94 de la Con-
vencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar,

Tomando nota ademas de las obligaciones de los Es-
tados de abanderamiento en virtud de lo dispuesto res-
pectivamente en la regla /21 del Convenio internacional
para la seguridad de la vida humana en el mar 1974, el
articulo 23 del Convenio internacional sobre lineas de
carga 1966, y el articulo 12 del Convenio internacional
para prevenir la contaminacién por los buques 1973, de
llevar a cabo la investigacion de siniestros y comunicar a
la Organizacion los correspondientes resultados,

Considerando la necesidad de que los convenios an-
tedichos obliguen a los Estados de abanderamiento a
investigar todos los casos de siniestros graves y muy
graves,

Habida cuenta que la investigacién y el correcto ana-
lisis de los siniestros maritimos puede conducir a un
mejor conocimiento de las causas de dichos siniestros y
a que se adopten en consecuencia medidas correctivas,
entre ellas una mejor formacién para acrecentar la se-
guridad de la vida humana en el mar y la proteccion del
medio marino,

Reconociendo la necesidad de contar con un cdédigo
que, hasta donde lo permitan las leyes nacionales, brinde
un enfoque comun para la investigacion de siniestros y
sucesos maritimos, al solo objeto de determinar correc-
tamente las causas y los factores subyacentes de tales
siniestros y sucesos,

Reconociendo también el caracter internacional del
transporte maritimo y la necesidad de que los gobiernos
con intereses de consideracién en un siniestro o suceso
maritimo colaboren entre si para determinar las circuns-
tancias y las causas del mismo,

Habiendo examinado las recomendaciones hechas
por el Comité de Seguridad Maritima en su 68° perio-
do de sesiones y por el Comité de Proteccion del Medio
Marino en su 40° periodo de sesiones,

1. Aprueba el Codigo para la investigacion de sinies-
tros y sucesos maritimos, cuyo texto se adjunta a la pre-
sente resolucion;

2. Invita a los gobiernos interesados a que tomen las
medidas oportunas y pongan dicho Cdédigo en vigor lo
antes posible;

3. Pide alos Estados de abanderamiento que investi-
guen todos los siniestros maritimos graves y muy graves
y que proporcionen a la Organizacién los resultados per-
tinentes; y

4. Revoca las resoluciones A.173(ES.IV), A.440(XI)
y A.637(16).

ANEXO

Codigo para la investigacion de siniestros
y sucesos maritimos

1. Introduccion

1.1 En el presente Cdédigo se reconoce que, en virtud
de los convenios de la OMI, todos los Estados de aban-
deramiento tienen la obligacion de investigar cualquier
siniestro que sufran sus buques, cuando a su juicio tal in-
vestigacién pueda ayudar a determinar los cambios que
convenga introducir en el reglamento actual o si tal si-
niestro ha tenido un efecto perjudicial importante para el
medio ambiente. Ademas, el Cédigo tiene en cuenta que,
en virtud de lo dispuesto en el articulo 94 de la Conven-
cion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
todo Estado de abanderamiento adoptara las medidas
necesarias para que una o varias personas debidamente
calificadas investiguen todos los siniestros o sucesos de
navegacion en alta mar o que presidan las correspon-
dientes investigaciones. No obstante, el Codigo también
reconoce que cuando ocurre un siniestro en el mar te-
rritorial o en aguas interiores de un Estado, ese Estado
tiene derecho, en virtud de lo dispuesto en el articulo 2
de la Convencidén mencionada, a investigar la causa de
cualquier siniestro que pueda plantear un riesgo para
la vida humana o el medio ambiente, o en el que inter-
vengan las autoridades de busqueda y salvamento del
Estado ribereno, o que afecte de cualquier otro modo a
este Estado.

1.2 El propésito del presente Cédigo es promover un
enfoque comun en la investigacion de siniestros y suce-
sos maritimos, asi como fomentar la colaboracion entre
Estados para determinar qué factores contribuyen y dan
lugar a tales siniestros. El enfoque comun y la colabo-
racion facilitaran las medidas correctivas y mejoraran
tanto la seguridad de la gente de mar y de los pasajeros
como la proteccidon del medio marino. Para lograr estos
objetivos, el Codigo reconoce la necesidad del respeto
mutuo de las normas y practicas nacionales y hace parti-
cular hincapié en la cooperacion.

1.3 La comunidad maritima internacional estara
mejor informada sobre los factores que conducen a los
siniestros maritimos y que son su causa o que contri-
buyen a ellos, mediante la puesta en practica de un en-
fogque comun para la investigacion y notificacion de los
siniestros maritimos. Esto podria lograrse:

1. definiendo con claridad el objetivo de la investi-
gacion de los siniestros maritimos y los principios que
rigen su realizacion;

2. definiendo un marco de consultas y cooperaciéon
entre los Estados que tengan intereses de considera-
cion;

3. reconociendo que la informacién circulara mejor
si a las personas que tratan de ayudar en la investigacion
se les ofrece un cierto grado de inmunidad, tanto res-
pecto de la autoinculpacién como del riesgo que pueda
correr el medio de vida de dichas personas;

4. estableciendo un modelo normalizado para elabo-
rar los informes, con objeto de facilitar su publicacion y
extraer las conclusiones que proceda.

1.4 Mediante el presente Cédigo no se trata de excluir
ninguna otra forma de investigacion, ya sea civil, penal,
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administrativa o de cualquier otra indole, sino crear un
proceso de investigacion de siniestros maritimos cuyo
propdsito es establecer las circunstancias del siniestro,
definir los factores causales, publicar las causas del si-
niestro y formular las pertinentes recomendaciones
sobre seguridad. Iddbneamente, todas las investigaciones
de siniestros se llevaran a cabo de forma separada e in-
dependiente de cualquier otro tipo de investigacion.

2. Objetivo

El objetivo de la investigacion de todo siniestro mari-
timo es prevenir siniestros analogos en el futuro. Las in-
vestigaciones determinardn las circunstancias del sinies-
tro investigado y estableceran las causas y los factores
que han contribuido al mismo mediante la recopilacién
y el andlisis de la informacidn, junto con la adopcidn de
las conclusiones pertinentes. Si bien en teoria este tipo
de investigaciones no tiene como propdsito determinar
responsabilidad ni culpa, la autoridad investigadora no
debe abstenerse de dar plenamente a conocer las causas
porque de las conclusiones pueda inferirse culpa o res-
ponsabilidad.

3. Aplicacion

El presente Cddigo se aplica, hasta donde lo permitan
las leyes nacionales, a la investigacion de siniestros o
sucesos maritimos en los que uno o mas Estados tengan
intereses de consideracion y esté implicado un buque
sometido a su jurisdiccion.

4. Definiciones

A los efectos del presente Cddigo regiran las siguien-
tes definiciones:

4.1 Siniestro maritimo: un evento que hatenido como
resultado:

1. la muerte o lesiones graves de una persona, cau-
sadas por las operaciones de un buque o en relacién con
ellas; o

2. la pérdida de una persona que estuviera a bordo,
causada por las operaciones de un buque o en relacion
con ellas; o

3. la pérdida, presunta pérdida o abandono de un
buque; o

4. danos materiales graves sufridos por un buque; o

5. la varada o averia importante de un buque, o la
participacion de un buque en un abordaje; o

6. danos materiales graves causados por las opera-
ciones de un buque o en relacion con ellas; o

7. danos graves al medio ambiente como resultado
de los danos sufridos por uno o varios buques, causados
por las operaciones de uno o varios buques o en relacion
con ellas.

4.2 Siniestro muy grave: el sufrido por un buque con
pérdida total de éste, pérdida de vidas humanas o conta-
minacién grave.

4.3 Siniestro grave: aquel que sin reunir las caracte-
risticas del «siniestro muy grave» entrana:

1. un incendio, explosion, abordaje, varada, contac-
to, averias por mal tiempo, averias causadas por hielos,
grietas en el casco o supuesto defecto del casco... etc.,
que a su vez provocan;

2. averias estructurales que hacen que el buque no
sea apto para navegar, por ejemplo, una hendidura en
la obra viva, parada de las maquinas principales, averias
importantes en los espacios de alojamiento... etc.; o

3. contaminacion (independientemente de la magni-
tud); y/o

4. unaaveria que obligue a remolcar el buque o pedir
ayuda a tierra.

4.4 Suceso maritimo: acaecimiento debido a las ope-
raciones de un buque, o en relacion con ellas, a causa del
cual el buque o cualquier persona se ve en peligro, o a
causa del cual se producen danos graves en el buque, su
estructura o el medio ambiente.

4.5 Causas: acciones, omisiones, eventos o condi-
ciones existentes o preexistentes o una combinacion de
todo ello, que conduce al siniestro o suceso.

4.6 Investigacion de un siniestro o suceso maritimo:
proceso llevado a cabo en publico o a puerta cerrada con
el propdsito de prevenir los siniestros, el cual incluye la
recopilacion de informacion y su analisis, la adopcién de
conclusiones, asi como la determinacién de las circuns-
tancias, las causas y los factores contribuyentes y, en su
caso, la formulacién de recomendaciones sobre seguri-
dad.

4.7 Investigador de siniestros maritimos: persona
con la debida competencia, designada para realizar la
investigacion de un siniestro o suceso conforme a los
procedimientos estipulados en la legislacién con el fin
de acrecentar la seguridad maritima y la proteccion del
medio marino.

4.8 Lesiones graves: las que sufre una persona en un
siniestro y que dan como resultado una incapacidad de
mas de 72 horas dentro de los siete dias siguientes a la
fecha en que se produjeron las lesiones.

4.9 Buque: cualquier tipo de buque utilizado para la
navegacion.

4.10 Estado investigador principal: el Estado que se
encarga de realizar la investigacion segun lo convengan
mutuamente Estados con intereses de consideracion.

411 Estado con intereses de consideracion:

1. el Estado de abanderamiento de un buque objeto
de una investigacién; o

2. el Estado en cuyas aguas interiores o mar territo-
rial haya ocurrido un siniestro maritimo;

3. el Estado en que un siniestro maritimo haya cau-
sado danos o puesto en grave peligro el medio ambiente
0 zonas sobre las que dicho Estado tiene derecho a ejer-
cer jurisdiccion reconocida en virtud del derecho inter-
nacional; o

4. el Estado en el que las consecuencias de un sinies-
tro maritimo hayan causado o supuesto una amenaza de
graves danos, incluidas las islas artificiales, instalaciones
o estructuras sobre las que dicho Estado tiene derecho a
ejercer jurisdiccion; o

5. el Estado en el que, como resultado de un sinies-
tro, los nacionales del mismo hayan perdido la vida o
sufrido lesiones graves; o

6. el Estado que disponga de informacién importan-
te que pueda ser util para la investigacién; o

7. el Estado que por algun otro motivo haga valer un
interés considerado importante por el Estado investiga-
dor principal.

5. Pautas para las investigaciones de los siniestros
maritimos

5.1 Al realizar una investigacién debe tenerse en
cuenta lo siguiente:

1. lasinvestigaciones imparciales y minuciosas sobre
siniestros maritimos son el mejor método para estable-
cer las circunstancias y las causas de los mismos;

2. solo mediante la colaboracion entre Estados con
intereses de consideracion puede llevarse a cabo un ana-
lisis completo de los siniestros maritimos;
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3. las investigaciones de siniestros maritimos debe-
ran tener el mismo grado de prioridad que las investiga-
ciones penales o de otra indole para determinar la res-
ponsabilidad o la culpa;

4. los investigadores de siniestros maritimos deben
tener facil acceso a la informacién pertinente sobre segu-
ridad, asi como a los expedientes de los reconocimientos
que obren en poder del Estado de abanderamiento, los
propietarios de buques y las sociedades de clasificacion.
El acceso a la informacion no debera impedirse so pre-
texto de que haya en curso otras investigaciones;

5. enlainvestigacion de todo siniestro o suceso ma-
ritimo que se produzca han de emplearse de manera
efectiva todos los datos disponibles, e igualmente los
registradores de datos de la travesia (RDT) que lleve ins-
talados el buque. El Estado que realice la investigacion
debe organizar una lectura de los RDT.

6. los investigadores de siniestros maritimos deben
tener facil acceso a los inspectores gubernamentales,
funcionarios del servicio de guardacostas, operadores
del servicio de trafico maritimo y practicos, o a cualquier
otro miembro del personal maritimo de los Estados res-
pectivos;

7. lainvestigacidon debe tener en cuenta las recomen-
daciones o instrumentos publicados por la OMI o la OIT,
en particular los relativos al factor humano, asi como
cualquier otra recomendacion o instrumento aprobado
por otras organizaciones internacionales pertinentes;

8. los informes sobre las investigaciones surten
mayor efecto si se comunican al sector del transporte
maritimo y al publico.

5.2 Tal como establece el epigrafe 9, se invitarad a
otros Estados con intereses de consideracién a que
envien representantes durante las investigaciones, ad-
mitiéndolos como parte en el procedimiento con igual
categoria, derechos y acceso a las pruebas, que los del
Estado que realiza la investigacion.

5.3 Reconociendo que cualquier buque implicado
en un siniestro puede continuar prestando servicio y no
debe ser demorado mas de lo absolutamente necesario,
el Estado que realice la investigacion iniciara el proce-
dimiento tan pronto como sea posible sin someter al
buque a demoras poco razonables. Otros Estados con
intereses de consideracion podran, de mutuo acuerdo,
participar en la investigacion, bien inmediatamente, bien
en una fase posterior.

6. Responsabilidad de investigar los siniestros
y sucesos

6.1 Se insta a los Estados de abanderamiento a que
investiguen todos los siniestros que sufran sus buques.
Como minimo se investigaran todos los casos de sinies-
tros graves y muy graves.

6.2 Cuando ocurra un siniestro o suceso maritimo en
el mar territorial de un Estado, los Estados de abandera-
miento y riberenos, en reconocimiento de las obligacio-
nes de aquel Estado para con sus ciudadanosy del estado
juridico del mar territorial, en virtud de lo dispuesto en
la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar, cooperaran en todo lo posible y decidiran por
acuerdo mutuo que Estado debe asumir la funcion de
investigador principal.

6.3 Cuando ocurra un siniestro o un suceso mariti-
mo en alta mar, todo Estado de abanderamiento reali-
zara una investigacion sobre el siniestro sufrido por,
0 a bordo de, alguno de sus buques. Si se trata de un
abordaje en el que intervenga un buque de otro Estado
de abanderamiento, ambos Estados mantendran consul-
tas y decidiran cual de ellos ha de asumir la funcién de
Estado investigador principal, y determinaran el mejor

medio de colaboracién en virtud del presente Cédigo. En
consonancia con el epigrafe 9.1, si otro Estado tiene in-
tereses de consideracidén debido a la nacionalidad de la
tripulacion del buque, de los pasajeros o de otras perso-
nas, o al lugar del siniestro, debe invitarsele a que parti-
cipe en la investigacion.

6.4 La plena participacién en una investigacidén con-
junta llevada a cabo por otro Estado con intereses de
consideraciéon se entendera como cumplimiento de las
obligaciones contraidas en virtud de la seccion 7 del ar-
ticulo 94 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar.

6.5 Lainvestigacion comenzara lo antes posible des-
pués de ocurrido el siniestro. Los Estados con intereses
de consideracién podran, de mutuo acuerdo, participar
en cualquier momento en la investigacion ya iniciada por
otro Estado con intereses de consideracion.

7. Responsabilidades del Estado investigador principal

El Estadoinvestigador principal tendrala obligacion de:

1. elaborar una estrategia comun para investigar el
siniestro, manteniéndose en contacto con los Estados
que tienen intereses de consideracion;

2. coordinar la investigacion y proporcionar el inves-
tigador encargado de la misma;

3. establecer los pardmetros de la investigacion ba-
sandose en su legislacion y garantizar que dicha legisla-
cion se respete;

4. custodiar las actas de las declaraciones y otras
pruebas que se hayan reunido durante la investigacion;

5. redactar el informe de la investigacidon y obtener y
transmitir las opiniones de los Estados con intereses de
consideracion;

6. asegurar la coordinacién, si procede, con las en-
tidades que estén llevando a cabo otras investigaciones;

7. proporcionar un apoyo logistico razonable; y

8. mantener contactos con otros organismos y per-
sonas que no formen parte del equipo de investigacion.

8. Consultas

8.1 Independientemente de la obligacion que recae
en el capitan o los propietarios de un buque de infor-
mar a la autoridad del Estado de abanderamiento sobre
cualquier siniestro sufrido, cuando se produzca un si-
niestro o suceso en aguas interiores o territoriales de
otro Estado, el Estado ribereno notificara con la menor
demora posible al Estado o Estados de abanderamiento
las circunstancias de lo sucedido y las medidas que se
propone tomar.

8.2 Después de un siniestro, el Estado investigador
informara a los otros Estados con intereses de consi-
deracion, ya sea por conducto de la oficina consular en
dicho Estado o bien comunicandose directamente con
las autoridades pertinentes enumeradas en las circu-
lares MSC/Circ.781 - MEPC.6/Circ 2. Tanto ese Estado
como los demas Estados con intereses de consideracion
se consultaran lo antes posible sobre los procedimientos
de investigacion y determinaran los pormenores de su
colaboracion.

8.3 Nada menoscabara el derecho de cualquier
Estado a efectuar por separado, con arreglo a la legis-
lacidon propia, la investigacidon de un siniestro maritimo
ocurrido dentro de su jurisdiccion. En principio, si mas de
un Estado desea realizar una investigacion por separado,
se seguiradn los procedimientos recomendados en el pre-
sente Codigo y dichos Estados coordinaran las fechas de
las investigaciones para evitar demandas contradictorias
sobre los testigos y respecto del acceso a las pruebas.
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9. Colaboracion

9.1 Cuando dos o mas Estados hayan convenido en
colaborar y decidido los procedimientos de la investiga-
cion de un siniestro maritimo, el Estado que realice la
investigacion invitara a los representantes de los otros
Estados con intereses de consideracion a tomar parte
en la misma vy, atendiendo a los objetivos del presente
Cédigo, permitird que dichos representantes:

1. interroguen a los testigos;

2. veanyexaminen las pruebas y obtengan copias de
la documentacion:

3. presenten testigos u otra clase de pruebas;

4. presenten declaraciones respecto de las pruebas,
formulen observaciones y reflejen sus opiniones debida-
mente en el informe final;

5. reciban las transcripciones, declaraciones y el in-
forme final sobre la investigacion.

9.2 Se insta a los Estados a que dispongan lo nece-
sario para la mayor participacion posible en la investiga-
cion de todos los Estados con intereses de consideracion
en un siniestro maritimo.

9.3 El Estado de abanderamiento del buque impli-
cado en un siniestro maritimo colaborara facilitando el
acceso a la tripulacion y encomendara a ésta que coope-
re con el Estado que realiza la investigacién.

10. Revelacion de documentos

10.1 El Estado que realice la investigacion de un si-
niestro o suceso, dondequiera que haya ocurrido, no
revelard los siguientes documentos, obtenidos duran-
te la investigacion, para otros propdsitos que no sean
la investigacion del siniestro, a menos que la autoridad
encargada de la administracion de justicia en ese Estado
determine que su revelacion es mas valiosa que las con-
secuencias adversas, nacionales o internacionales, que
ello pudiera tener para esa o para cualquier otra investi-
gacion futura, y que el Estado que facilita la informacion
autorice su divulgacion:

1. todas las declaraciones tomadas a las personas
por las autoridades en el curso de la investigacion;

2. todas las comunicaciones entre las personas que
han participado en la explotacidon del buque;

3. lainformacién de caracter médico, o privada, refe-
rente a las personas implicadas en el siniestro o suceso;

4. las opiniones expresadas durante la investiga-
cion.

10.2 Estos documentos deben incluirse en el informe
final, o en sus apéndices, s6lo cuando sean pertinentes
para el analisis del siniestro o suceso. No se revelaran las
partes de los mismos que no sean pertinentes y que no
se hayan incluido en el informe final.

1. Personal y recursos materiales

Los gobiernos haran todo lo necesario para asegurarse
de que cuentan con medios suficientes, personal compe-
tente y recursos materiales que les permitan emprender
las investigaciones de siniestros maritimos.

12. Publicacion de informes sobre siniestros maritimos
y su envio a la OMI

12.1 El Estado investigador principal enviard una
copia del proyecto de informe final a todos los Estados
con intereses de consideracion, instandoles a formular a
la mayor brevedad observaciones de importancia y bien
fundadas acerca del informe. Si el Estado investigador

principal recibe observaciones antes de transcurridos 30
dias, o en un plazo senalado por mutuo acuerdo, mo-
dificara el proyecto de informe final a fin de incorporar
la esencia de las observaciones, o bien adjuntara éstas
al informe final. Si el Estado investigador principal no
recibe observaciones transcurrido el plazo senalado por
mutuo acuerdo, enviara el informe final a la Organiza-
cion siguiendo las prescripciones aplicables y lo hara
publicar.

12.2 La plena participacion del Estado de abande-
ramiento en una investigacion llevada a cabo por otro
Estado con intereses de consideracion que informe a
la OMI se entenderd como cumplimiento de las obliga-
ciones contraidas por aquél en virtud de los convenios
de la OMLI.

12.3 Los informes, o las partes pertinentes de los
mismos, sobre las circunstancias y causas de los sinies-
tros maritimos se finalizaran lo antes posible, y se pon-
dran a disposicion del publico y del sector para mejorar
la seguridad de la vida humana en el mar y la proteccion
del medio marino mediante una mayor conciencia de los
factores que se conjugan para causar los siniestros.

12.4 Cuando un Estado con intereses de conside-
racion esté en desacuerdo con la totalidad o parte del
informe mencionado en el parrafo 12.1 «supra», podra
presentar su propio informe al Secretario General;

12.5 EIl Estado que realice la investigacion, tras de-
terminar que es necesario tomar medidas de seguridad
urgentes, podra hacer recomendaciones provisionales a
la autoridad pertinente.

13. Reapertura de investigaciones

Cuando se presenten nuevas pruebas relacionadas
con un siniestro, éstas se evaluaran en su totalidad y se
trasladaran a los otros Estados con intereses de consi-
deracidon para su conocimiento y efecto. Cuando tales
pruebas nuevas puedan alterar materialmente la deter-
minacion de las circunstancias del siniestro maritimo,
asi como los resultados de la investigacidon en relacion
con la causa o cualquier recomendacion consiguiente,
los Estados deberan reconsiderar dichos resultados.

14. Contenido de los informes

14.1 Parafacilitar el flujo de la informacién proceden-
te de las investigaciones de siniestros, cada uno de los
informes debe ajustarse al modelo basico esbozado en
el parrafo 14.2 «infra».

14.2 Siempre que sea posible, los informes deben
incluir:

1. un resumen de los hechos que indique si se han
producido muertes, lesiones o contaminacion;

2. la identidad del Estado de abanderamiento, los
propietarios, los gestores, la compania y la sociedad de
clasificacion;

3. pormenores sobre las dimensiones y maquinas de
todos los buques implicados, junto con una descripcién
de la tripulacion, el cuadro de obligaciones y otros as-
pectos pertinentes, tales como el tiempo de servicio a
bordo;

4. unadescripcion detallada de las circunstancias del
siniestro;

5. analisis y observaciones que permitan llegar a
conclusiones lédgicas, o a resultados, en los que se plas-
men todos los factores que contribuyeron al siniestro;

6. una o varias secciones en las que se analicen y for-
mulen observaciones sobre los elementos causales, que
incluiran tanto los factores mecanicos como humanos,
con arreglo a las estipulaciones de la base de datos de
la OMI;
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7. si procede, recomendaciones destinadas a preve-
nir siniestros similares.

15. Contacto entre las administraciones

Con el fin de facilitar la implantacion del presente
Cédigo, los Estados deberian hacer saber a la Organiza-
cion cudles son las autoridades competentes de sus go-
biernos con las que es posible ponerse en contacto para
cooperar en las investigaciones de siniestros maritimos.

APENDICE 1

Directrices para ayudar a los investigadores
en la implantacion del Cédigo

INTRODUCCION

Los apartados de esta seccion deben considerarse
directrices destinadas a servir de ayuda a los investiga-
dores que colaboran en una investigacion. Los investiga-
dores tendran en cuenta la informacion exigida de con-
formidad con el sistema de notificacién de siniestros y
sucesos maritimos de la OMI.

Al aplicar el presente Cddigo, los investigadores par-
ticipantes deben guiarse por lo prescrito en el ordena-
miento juridico del Estado en el que tenga lugar la inves-
tigacion. En particular, los investigadores que cooperen
en ella se guiaran por lo que prescriba la legislacion na-
cional sobre cuestiones, tales como:

notificacion oficial a las partes interesadas de que se
va a efectuar una investigacion;

visitas a los buques y obtencién de documentos;

organizacion de entrevistas con los testigos;

presencia de asesores juridicos o de terceros durante
la entrevista.

1. Informacion generalmente necesaria
en todos los casos

1.1 Pormenores del buque

Nombre, niumero IMO, nacionalidad, puerto de matri-
cula, distintivo de llamada.

Nombre y direccion de los propietarios y armadores, si
procede, y, tratdndose de un buque extranjero, nombre y
direccion de los agentes.

Tipo de buque.

Nombre y direccion de los fletadores y tipo de fleta-
mento.

Peso muerto, arqueos neto y bruto, y dimensiones
principales.

Medios de propulsion; datos de las maquinas.

Fecha y lugar de construccion y nombre de los astille-
ros.

Peculiaridades estructurales dignas de mencion.

Cantidad de combustible transportado y ubicacién de
los tanques de combustible.

Equipo radioeléctrico (tipo, marca).

Aparato de radar (numero) (tipo, marca).

Girocompds (marca, modelo).

Piloto automatico (marca, modelo).

Equipo electréonico de determinacion de la situacion
(marca, modelo) (GPS, Decca, etc.).

Equipo de salvamento (fechas de reconocimiento/ca-
ducidad).

1.2 Documentos que habran de presentarse. (Nota:
Deben presentarse los documentos de interés para la
investigacion. Siempre que sea posible deben retenerse
los documentos originales o, en su defecto, guardarse

fotocopias autentificadas y fechadas de conformidad
con el epigrafe 9.1.2 del Codigo. Algunos de esos docu-
mentos deben contener los pormenores indicados en la
seccion 1.1 de las presentes Directrices).

Registro del buque.

Certificados reglamentarios vigentes.

Certificacion respecto del Cédigo IGS.

Certificados de la sociedad de clasificaciéon o de la au-
toridad responsable de los reconocimientos.

Diario de navegacion.

Rol de la tripulacion.

Cualificaciones de la tripulacién (véase asimismo la
seccion 1.4 de las presentes Directrices).

Cuaderno de bitacora.

Diario de puerto, extracto del diario de navegacion y
libro registro de carga.

Cuaderno de maniobras de maquinas.

Cuaderno de maquinas.

Salida impresa del registrador de datos.

Carta del registrador de derrota.

Carta del ecosonda.

Libro registro de hidrocarburos.

Cuaderno de sondeo.

Libro de 6rdenes de noche.

Ordenes permanentes del capitan/jefe de maquinas.

Manual de instrucciones/érdenes permanentes de la
compania.

Manual de seguridad de la compania.

Libro o registro de desvios de la aguja.

Libro registro de radar.

Fichas del programa de mantenimiento.

Registro de pedidos de reparaciones.

Contratos de enrolamiento.

Registro de fonda, compras diarias, ingresos por
viaje.

Registro de las pruebas de alcohol y de drogas.

Lista de pasajeros.

Registro radioeléctrico.

Registro de notificaciones del buque.

Plan de la travesia.

Cartas nauticas y registro de correcciones de cartas.

Manuales de instrucciones y mantenimiento de los fa-
bricantes del equipo y la maquinaria.

Cualquier otro tipo de documentos de interés para la
investigacion.

1.3 Pormenores del viaje.

Puerto en el que comenzo el viaje y puerto en el que
debia terminar, con las fechas.

Datos sobre la carga.

Ultimo puerto y fecha de salida.

Calados (a proa, a popa, en la seccién central) y esco-
ras.

Puertodedestino previstoenelmomentodelaccidente.

Cualquier suceso ocurrido durante el viaje que pueda
haber influido en el suceso, o circunstancia insolita, pa-
rezca o no tener relacion con el suceso.

Plano de la disposicion del buque, incluidos los espa-
ciosdecarga, tanquesdelavazas,tanques de combustible
liquido/aceite lubricante (diagramas del certificado IOPP).

Pormenores sobre la carga, el combustible, el agua
dulce y el lastre, y sobre el consumo.

1.4 Pormenores del personal implicado en el
suceso.

Nombre completo.

Edad.

Pormenores de la lesion.

Descripcion del accidente.

Supervisor de la actividad.

Primeros auxilios u otras medidas tomadas a bordo.
Funciones a bordo.
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Certificado de competencia/licencia:

grado.

fecha de expedicion.

pais expedidor/autoridad expedidora.
otros certificados de competencia.

Tiempo de servicio en el buque.

Experiencia en buques similares.

Experiencia en otros tipos de buque.

Experienciaeneldesempenodelasfuncionesactuales.

Experiencia en otras funciones.

Numero de horas de servicio en el dia del suceso y
durante los dias anteriores.

Numero de horas de suefno durante las 96 horas ante-
riores al suceso.

Otros factores, a bordo o de caracter personal, que
puedan haber afectado el sueno.

Fumador o no fumador; en caso afirmativo, cantidad.

Consumo habitual de alcohol.

Consumo de alcohol inmediatamente anterior al
suceso o en las 24 horas anteriores.

;Estaba bajo prescripcion médica?

;Tomo alguna medicina no prescrita?

Registro de las pruebas de alcohol y de drogas.

1.5 Pormenores de las condiciones meteorologicas y
las mareas.

Direccion y fuerza del viento.

Direccion y estado de la mar y mar de fondo.

Condiciones atmosféricas y visibilidad.

Estado y altura de la marea.

Direccion y fuerza de la corriente de marea y otras co-
rrientes, teniendo en cuenta las condiciones locales.

1.6 Pormenores del suceso.

Tipo de suceso.

Fecha, hora y lugar del suceso.

Pormenores del suceso y los eventos que precedieron
y siguieron al suceso.

Pormenores sobre el funcionamiento del equipo perti-
nente con referencia especial a los fallos.

Personal en el puente.

Personal en la cdmara de maquinas.

Lugar donde se encontraban el capitan y el jefe de ma-
quinas.

Modalidad de gobierno del buque (automatico o
manual).

Extractos de todos los documentos pertinentes de a
bordo vy, si procede, de los de tierra, concretamente los
pormenores de las anotaciones hechas en el diario de
navegacion, cuaderno de bitdcora, cuaderno de bitacora
provisional y cuaderno de maquinas, las salidas impre-
sas del registrador de datos y del computador, los datos
del registrador de la derrota y la velocidad de la maqui-
na, el libro registro de radar... etc.

Pormenores sobre las comunicaciones efectuadas
entre el buque y las radioestaciones, los centros de bus-
queda y salvamento y los centros de control... etc, con
transcripcion de las grabaciones en cinta siempre que
sea posible.

Pormenores sobre cualquier lesion/muerte que se
haya producido.

Informacion del registrador de datos de la travesia (si
lo hubiere) para su analisis.

1.7 Asistencia después del suceso.

Si se pidié asistencia, indiquese en qué forma y con
qué medios.

Sise ofrecid o presto asistencia, indiquese quién la ofre-
cié o prestd, su naturaleza, y si resulto eficaz y adecuada.

Si se rechazd la asistencia ofrecida, indiquese el
motivo.

1.8 Autentificacion de documentos.

Debe pedirse al capitdn que autentifique todos los
documentos y que firme todas las copias de dichos do-
cumentos para probar su autenticidad, y que asimismo
autentifique las distintas fechas y horas.

1.9 Ordenes de la camara de maquinas.

En todos los casos en que se esté investigando un
abordaje o una varada, y estén implicadas las maniobras
de méaquinas del buque, se preguntara al capitan o al ofi-
cial de la guardia y a otras personas que puedan hablar
con conocimiento de causa si se cumplieron de inmedia-
to las 6rdenes dadas a la camara de maquinas. En caso
de duda al respecto, el investigador lo mencionara en su
informe.

1.10 Fuentes de informacion externas.

Los investigadores tendran en cuenta la posibilidad
de que fuentes externas permitan corroborar la informa-
cion, por ejemplo el radar o grabaciones de voces del
servicio de trafico maritimo, el radar situado en tierra
y los servicios radioeléctricos de vigilancia, los centros
coordinadores de salvamento maritimo, los registros fo-
renses y meédicos.

2. Informacion adicional que se requiere en casos
especificos

2.1 Incendio/explosion. (Los investigadores tendran
en cuenta el modelo de expediente de siniestro causado
por incendio, de la OMI)

¢;Como se dio la alarma de incendio en el buque?
{Como se alert6 al personal sobre el incendio?
¢;Doénde comenzo el incendio?

¢{Como comenzo (si se sabe)?

/Qué medidas se tomaron de inmediato?

Estado del equipo de lucha contra incendios (con in-
dicacién de las fechas de los reconocimientos o inspec-
ciones).

Extintores disponibles:

tipos disponibles en las cercanias;
tipos disponibles a bordo;
tipos utilizados.

Mangueras disponibles/utilizadas.

Bombas disponibles utilizadas.

¢{Hubo agua disponible inmediatamente?

:Se cerraron los orificios de ventilacidon del espacio?

¢Queé tipo de material ardio y habia en las inmediacio-
nes del incendio?

;Qué especificaciéon pirorretardante tenian los mam-
paros que circundaban el incendio?

Restricciones motivadas por a) el humo, b) el calor, c)
las emanaciones.

Libertad de acceso.

Facilidad de acceso al equipo contraincendios.

Preparacion de la tripulacion: frecuencia, duracion,
contenido y zonas del cuadro de obligaciones para casos
de incendio y ejercicios correspondientes.

Intervencidén de las brigadas de lucha contra incendios
basadas en tierra.

2.2 Abordaje. (Los investigadores tendran en cuenta
las fichas sobre averias y los modelos de informes sobre
siniestros sufridos por pérdida de estabilidad sin averia,
de la OMI)

Generalidades:

Normas locales o especiales para la navegacion.
Obstrucciones,silashubo,paramaniobrar, porejemplo:
un tercer buque, aguas poco profundas, baliza, boya, etc.
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Circunstancias que influyen en la visibilidad y audibi-
lidad, por ejemplo: orientacion del sol, reflejo deslum-
brante de luces costeras, fuerza del viento, ruido de a
bordo y posibilidad de que alguna puerta o ventana pu-
diera obstruir la vigilancia y/o la audibilidad.

Punteo.

Posibilidades de interaccion.

Nombre, numero IMO, nacionalidad y demas porme-
nores del buque.

Respecto de cada buque:

Hora, situacion, rumbo y velocidad (y método de de-
terminacion) cuando se detectd por primera vez la pre-
sencia del otro buque.

Pormenores de todos los cambios posteriores de
rumbo y velocidad del buque propio hasta el momento
del abordaje.

Demora, distancia y rombo del otro buque vy, si se per-
cibié visualmente, hora en que esto ocurrié y cambios
posteriores.

Demora y distancia del otro buque, vy, si se observod
mediante radar, hora de las observaciones y cambios
posteriores de rumbo.

Indiquese si se trazo la situacion del otro buque y me-
diante qué método (autotrazador, trazador de reflexion,
etc.), y copia del grafico de maniobra, si existe.

Comprobacién del funcionamiento del equipo.

Registrador de derrota.

Luces/senales diurnas expuestas y emitidas a bordo, y
senales apreciadas en el otro buque.

Senales acusticas, incluidas las senales de niebla, emi-
tidas por el buque y en qué momento, y senales escu-
chadas procedentes del otro buque y en qué momento.

Si se mantuvo una radioescucha directa en el canal 16
de ondas métricas, o en otra frecuencia, indiquense los
mensajes enviados, recibidos o escuchados.

Numero de radares instalados a bordo, nimero de los
que estaban funcionando en el momento del siniestro,
junto con las escalas utilizadas en cada uno de ellos.

Gobierno del buque manual o automatico.

Compruébese si el aparato de gobierno funcionaba
debidamente.

Pormenores sobre el servicio de vigia.

Partes de cada uno de los buques que entraron pri-
mero en contacto y angulo entre los buques en ese mo-
mento.

Naturaleza y magnitud de los danos.

Cumplimiento de las prescripciones reglamentarias
de notificar el nombre y la nacionalidad al otro buque y
de mantenerse a la espera después del abordaje.

2.3 Varada

Pormenores sobre el plan de la travesia, o pruebas de
la planificacion de ésta.

Ultima situacion precisa y método de obtencion de la
misma.

Oportunidades posteriores de obtener las lineas de
situacion o las situaciones, mediante observaciones as-
trondmicas o terrenales por radio, sistema de determi-
nacion de la situacion, radar u otros medios, o mediante
lineas de sondas, y si no se tomaron, motivo por el que
no se hizo.

Comparacion del datum de la carta nautica con el
datum del sistema geodésico mundial (WGS).

Condiciones meteoroldgicas y corrientes de marea o
de otra indole experimentadas ulteriormente.

Efectos en la aguja de cualquier carga magnética, per-
turbacion eléctrica o atraccién local.

Aparato(s) de radar en funcionamiento, escalas res-
pectivas utilizadas, y pruebas de vigilancia y registro de
funcionamiento del radar.

Cartas nauticas, derroteros y avisos a los navegantes
con que se contaba, si estaban o no al dia, y, caso de que
incluyesen alguna advertencia especifica, si ésta se tuvo
en cuenta.

Sondeos efectuados, cuando y con qué medios.

Sondeos de los tanques, cuando y con qué medios.

Calado del buque antes de la varada y como se deter-
mino.

Situacion del buque al producirse la varada y como se
determiné.

Causa y naturaleza de cualquier fallo de las maquinas
o del aparato de gobierno antes de la varada.

Estado de preparaciéon de las anclas, utilizacién y efi-
cacia de las mismas.

Naturaleza y extension de la averia.

Medidas tomadas y movimientos del buque después
de la varada. (Nota: también puede precisarse informa-
cion similar a la exigida en los casos de hundimiento).

2.4 Hundimiento. (Los investigadores tendran en
cuenta las fichas sobre averias y los modelos de infor-
mes sobre siniestros sufridos por pérdida de estabilidad
sin averia, de la OMI).

Calado y francobordo al salir del ultimo puerto, y cam-
bios subsiguientes por consumo de provisiones y com-
bustible.

Francobordo apropiado para la zona y fecha en cues-
tiéon.

Procedimientos de carga, esfuerzos sufridos por el
casco.

Pormenores sobre toda alteracién efectuada en el
casco o en el equipo desde el ultimo reconocimiento, e
identidad de la persona que sancioné tales cambios.

Estado del buque, posibles efectos en su navegabili-
dad.

Datos sobre la estabilidad y momento en que se de-
terminaron.

Factores que afectan a la estabilidad, por ejemplo: mo-
dificaciones estructurales, naturaleza, peso, distribucion
y corrimiento de cualquier carga y lastre, superficie libre
en los tanques o agua acumulada en el buque.

Subdivision mediante mamparos estancos.

Disposicion e integridad de estanquidad de las escoti-
llas, portillos, portas y otras aberturas.

Numero de bombas y capacidad y eficacia de las
mismas; emplazamiento de los colectores de aspira-
cion.

Causa y naturaleza de la primera entrada de agua en
el buque.

Otras circunstancias que condujeron al hundimiento.

Medidas tomadas para prevenir el hundimiento.

Situacion del buque al producirse el hundimiento y
como se determind.

Dispositivos de salvamento disponibles y utilizados,
asi como cualquier dificultad experimentada en su uti-
lizacion.

2.5 Contaminacion causada por un suceso. (Los in-
vestigadores tendran en cuenta que se deben notificar a
la OMI los derrames accidentales de 50 o mas toneladas
de sustancias liquidas, asi como los datos obtenidos en
las investigaciones de sucesos en que intervengan mer-
cancias peligrosas o contaminantes del mar transporta-
dos en bultos).

Tipo de contaminante.

Numero ONU/clase de riesgo de la OMI (si procede).

Tipo de embalaje/envase (si procede).

Cantidad a bordo.

Cantidad perdida.

Método de estiba y sujecion.

Lugar de estiba y cantidades en cada compartimien-
to/contenedor.
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Tanques/espacios con brechas.

Tanques/espacios susceptibles de tener brechas.

Medidas tomadas para prevenir mayores pérdidas.

Medidas tomadas para atenuar los efectos de la con-
taminacion.

Dispersante/neutralizador, si se ha utilizado alguno.

Barrera flotante de contencion, si se ha utilizado
alguna.

3. Obtencion de pruebas materiales

3.1 Pueden presentarse casos en los que haya prue-
bas materiales que sea necesario someter a examen
cientifico, como por ejemplo combustible, pintura/depo-
sitos, piezas de equipo y maquinas, y elementos de la
estructura.

3.2 Antes de proceder a suremocion, dichas pruebas
deben fotografiarse «in situ». Las muestras se fotogra-
fiardn después frente a un fondo claro antes de colocar-
las en recipientes limpios y adecuados como botellas,
bolsas de plastico, latas, etc. El recipiente debe ser pre-
cintado y etiquetado con claridad, indicando su conteni-
do, el nombre del buque, el lugar en que se ha tomada la
muestra, la fecha y el nombre del investigador. Tratando-
se de piezas de equipo y maquinas, se obtendran copias
de los certificados pertinentes.

3.3 Cuando se tomen muestras de pintura con fines
de identificacién en casos de abordaje, se obtendra tam-
bién si es posible una muestra de pintura del bidén de
pintura del buque.

3.4 Habra que asesorarse acerca de los recipientes
que conviene utilizar. Por ejemplo, las bolsas de plastico

son apropiadas para las muestras de pintura pero no lo
son para investigaciones de incendios en las que puede
ser necesario someter a prueba los materiales con el fin
de determinar si contienen acelerantes, en cuyo caso
seréa preferible utilizar latas precintables.

4. Registradores de datos de la travesia

Cuando se disponga de datos procedentes de un regis-
trador de datos de la travesia (RDT) y el Estado que lleve
a cabo la investigacion de un siniestro o un suceso grave
no cuente con el dispositivo apropiado para efectuar su
lectura, dicho Estado debera recabar de otro Estado la
utilizacion del dispositivo de lectura teniendo en cuenta
lo siguiente:

1. el potencial del dispositivo de lectura;

2. la posibilidad de disponer de dicho dispositivo en
el momento oportuno; y

3. el lugar donde se halla el dispositivo.

5. Otras fuentes de informacion

Los investigadores tendran en cuenta que otros orga-
nismos gubernamentales, tales como los servicios de
aduanas, el servicio de cuarentena y las autoridades es-
tatales pueden poseer informacién util relativa al rol de
la tripulacién, el estado general del buque, las listas de
provisiones a bordo (incluido el alcohol), los certificados
del buque... etc. Asimismo, las autoridades portuarias y
los inspectores independientes dispondran posiblemen-
te de informacidn util para una investigacion.
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FORMULARIO DE DATOS SOBRE LA ACTIVIDAD REALIZADA

LY Z=E3 4T - o o o USSR
NOMDIE: oo LOF-1 4 To To] o - LSRRI
CUalifiCACIONES: e e e FOrmacion/CUISOS: ..ccieeeeeeiee e e e e e eaa s
[T o] Lo Y o 1S
B =] 1Y 0] 2 Lo = ToX=11 0 0 1|
LCT=T] (o] (=<
B = =3 Y a Lo =T oX=11 0 11
Fecha de enrolamiento: ......cccoceeiiiiiiiiiccciccccc e Lugar de enrolamiento: ........ueeeeeeiiiiiiiiiiieieieeeeeeeeeeeeeeeee e s e e
LIEE=T ] oo T e [=TA - = PP P PP P PRP PP

CUADRO DE LA ACTIVIDAD EN LAS 96 HORAS PREVIAS (D-X dia del siniestro)

Dia 00|{01(02{03|04|05|06|07|08|09|10| 11 (12|13 |14|15[16[17 18|19 |20 |21 |22|23
D-4
D-3
D-2
D-1
D-X

(X, hora del accidente,; F, comida; W, guardia; M, trabajo de mantenimiento; S, sueno; C, guardia de la carga; R, recreo,
incluido el permiso en tierra; A, bebida alcohdlica.)

Salud:

Problemas personales:



BOE num. 136 Jueves 5 junio 2008 25905
ANEJO Il 2.2.5 Secuencia de la investigacion.
2.2.6 Indagacion.
ENMIENDAS AL CODIGO PARA LA INVESTIGACION 2.2.7  Entrevistas. .
2.2.8 Seleccion de los entrevistados.

DE SINIESTROS Y SUCESOS MARITIMOS

Aprobadas el 25 de noviembre de 1999,
por la Resolucion A.884(21)

La Asamblea,

Recordando el articulo 15j) del Convenio constitutivo
de la Organizacién Maritima internacional, articulo que
trata de las funciones de la Asamblea por lo que respecta
a las reglas y directrices relativas a la seguridad mariti-
ma y a la prevencién y contencion de la contaminacién
del mar ocasionada por los buques,

Recordando ademas la resolucion A.849(20), median-
te la cual aprobo el Cédigo para la investigacion de si-
niestros y sucesos maritimos,

Considerando que las orientaciones practicas para
la investigacién sistematica del factor humano en los
siniestros y sucesos maritimos habran de fomentar un
andlisis eficaz y la identificacion e implantacion de medi-
das preventivas,

Reconociendo la necesidad de elaborar y aplicar,
segun corresponda, directrices practicas para la inves-
tigacion del factor humano en los siniestros y sucesos
maritimos,

Habiendo examinado las recomendaciones formula-
das por el Comité de Seguridad Maritima en su 71° perio-
do de sesiones y por el Comité de Proteccion del Medio
Marino en su 43° periodo de sesiones,

1. Aprueba enmiendas al Codigo para la investiga-
cion de los siniestros y sucesos maritimos que incorpo-
ran a éste las Directrices para la investigacion del factor
humano en los siniestros y sucesos maritimos, cuyo
texto constituye el anexo de la presente resolucion;

2. Invita a los Gobiernos a implantar las Directrices
a la mayor brevedad posible, en la medida en que lo
permita la legislacion nacional, con miras a mejorar la
calidad y el caracter exhaustivo de las investigaciones e
informes sobre siniestros; y

3. Pide al Comité de Seguridad Maritima y al Comité
de Proteccion del Medio Marino que mantengan las Di-
rectrices sometidas a examen, y las enmienden segun
sea necesario.

ANEXO

Enmiendas al codigo para la investigacion
de los siniestros y sucesos maritimos
[Resolucion A.849(20)]

1. El apéndice existente pasa a ser el apéndice 1.
2. Seanadeelsiguientetexto como nuevo apéndice 2:

«APENDICE 2

Directrices para la investigacion del factor humano
en los siniestros y sucesos maritimos

1. Introduccién - Finalidad de las directrices.
2. Procedimientos y técnicas de investigacion.

2.1 Enfoque sistematico.
2.2 Generalidades.

2.2.1 Inicio de la investigacion.
2.2.2 Lugar del acaecimiento.

2.2.3 Informacion de testigos.

2.2.4 Antecedentes.

2.2.8.1 Sobre el terreno (los mas cer-
canos al suceso).

2.2.8.2 Lejos del lugar del acaeci-
miento.

2.3 Temas abordados por el investigador.

3.1 Factores personales.

3.2 Organizacién a bordo.

3.3 Condiciones de vida y de trabajo.

.3.4 Factores relacionados con el buque.
3.5 Gestion en tierra.

3.6 Medioambienteeinfluenciasexternas.

2.4 Analisis.
2.41 Indagacidén y anélisis.
2.5 Medidas de seguridad.

3. Procedimientos de notificacion.
4. Competenciay formacion de los investigadores.

APENDICES

Apéndice 1: Método OIT/OMI para investigar el factor
humano. )

Apéndice 2: Areas de investigacion del factor
humano.

Apéndice 3: Definiciones de los términos mas comu-
nes relacionados con el factor humano.

Apéndice 4: Bibliografia selecta de prescripciones y
recomendaciones UNCLOS/OIT/OMI relativas a la inves-
tigaciéon del factor humano en los siniestros y sucesos
maritimos.

1. Introduccion - Finalidad de las directrices

1.1 Estas Directrices proveen orientaciones practicas
relativas a la investigacion sistematica del factor humano
en los siniestros y sucesos maritimos para facilitar la for-
mulacion de un analisis y de medidas preventivas efica-
ces. El propdsito a largo plazo es evitar que se vuelvan a
producir siniestros y sucesos similares'.

1.2 El buque opera en un entorno muy dindmico; con
frecuencia el personal de a bordo estd sometido a una
rutina fija de turnos de trabajo que se interrumpen cada
tanto por la llegada o salida del puerto, o por las activi-
dades que alli se realizan. Es un modo de vida que exige
pasar largos periodos sin salir del lugar de trabajo, lo que
entrana una vida laboral que, casi con toda certeza, in-
crementa el riesgo de error humano.

1.3 En el pasado, la comunidad maritima internacio-
nal abordo la cuestion de la seguridad maritima desde
un punto de vista predominantemente técnico. El sen-
tido comun dictaba soluciones técnicas y de ingenieria
con miras a promover la seguridad y hacer minimas las
consecuencias de los siniestros y sucesos maritimos. De
esta manera, las normas de seguridad se basaban prin-
cipalmente en las prescripciones de proyecto y equipo
del buque. Mas, a pesar de las innovaciones técnicas, no
cesaron de producirse graves siniestros y sucesos mari-
timos.

1.4 El analisis de los siniestros y sucesos maritimos
ocurridos en los ultimos 30 anos condujo a que la comu-

' Alos efectos de las presentes Directrices, el término «siniestros y
sucesos maritimos» incluye los accidentes laborales que tengan como
resultado muertes o lesiones corporales graves.
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nidad maritima internacional, y con ella los distintos re-
gimenes de seguridad existentes, evolucionara desde un
criterio centrado en las prescripciones técnicas del pro-
yecto y equipo del buque a otro cuya finalidad es tener
en cuenta y abordar mas ampliamente el papel que des-
empena el factor humano en la seguridad maritima en
todo el sector. Ese andlisis general ha demostrado que el
factor humano esté presente en casi todos los siniestros
y sucesos maritimos, dada la participacién del hombre
en todos los aspectos de las actividades maritimas, in-
cluidos el proyecto, la construccion, las operaciones y el
mantenimiento de los buques.

1.5 Subrayar la necesidad de que la tripulacion del
bugue cuente con la debida formacion y titulacién ha
sido una de las maneras en que la comunidad maritima
reconocidé la importancia del factor humano en los si-
niestros y sucesos maritimos. Sin embargo, es cada vez
mas evidente que la formacién es un solo aspecto del
factor humano. Hay otros aspectos en los siniestros y
sucesos maritimos que es menester entender, investigar
y abordar debidamente. Entre los componentes mas im-
portantes del factor humano en el sector maritimo vale
citar algunos ejemplos, tales como comunicacion, peri-
cia, cultura, experiencia, fatiga, salud, comprensién de la
situacion, tension N’ condiciones de trabajo.

1.6 El factor humano que contribuye a que ocurran
siniestros y sucesos maritimos puede definirse en ge-
neral como aquellos actos u omisiones intencionales
o de otra indole que afectan adversamente al funcio-
namiento de un sistema o al buen desempeno de una
tarea en particular. Por ello, entender el factor humano
es un proceso de estudio y analisis del proyecto del
equipo, de la interaccién del operador con el equipo y
de los procedimientos seguidos por la tripulaciéon y el
personal de gestion.

1.7 Se ha reconocido la necesidad critica de que los
encargados de investigar los accidentes cuenten con
orientaciones que les ayuden a determinar cuales son
los aspectos especificos del factor humano que contribu-
yeron a que se produjera el siniestro o suceso maritimo.
También se requiere una informacion practica sobre las
técnicas y los procedimientos para la reunion y el anali-
sis sistematico de datos sobre el factor humano durante
las investigaciones. Estas Directrices tienen por finalidad
satisfacer tales requerimientos. En ellas se incluye una
lista de temas que deberan considerar los investigadores
y los procedimientos para registrar y notificar los resul-
tados.

1.8 Estas Directrices habran de resultar en una mayor
sensibilizacion del sector naviero con respecto al papel
que el factor humano desempena en los siniestros vy
sucesos maritimos. Esta toma de conciencia conducira
a medidas previsoras que a su vez deberan servir para
salvar vidas humanas, buques y cargas y para proteger
el medio ambiente, ademas de mejorar la calidad de vida
de la gente de mar y la eficacia y seguridad de las opera-
ciones maritimas.

1.9 Estas Directrices se aplican, en la medida en que
lo permita la legislacién nacional, a la investigacion de
los siniestros o sucesos maritimos en los que uno o mas
Estados tengan un interés sustancial en un siniestro ma-
ritimo por haber éste involucrado a buques bajo su juris-
diccion o dentro de ésta.

2. Procedimientos y técnicas de investigacion

2.1 Enfoque sistematico.

2.1.1 Se presenta aqui un enfoque sistematico y gra-
dual para investigar el factor humano. EI método inte-
gra y adapta varios modelos del factor humano y puede

aplicarse a todo tipo de siniestros y sucesos maritimos.
Consta de las siguientes etapas:

1. reunir los datos sobre el acaecimiento;

2. determinar la secuencia de desarrollo del acaeci-
miento;

3. determinar los actos (o decisiones peligrosos) y
las condiciones peligrosas, y, seguidamente, para cada
acto o decisién peligroso,

4. determinar el tipo de error o transgresion;

5. determinar los factores subyacentes; y

6. determinar los problemas de seguridad potencia-
les y elaborar las medidas de seguridad.

Estas etapas se detallan en el apéndice 1.

21.2 Esmuyimportante abordarla etapa1de manera
sistematica para asegurar que no se pierda o se pase por
alto cualquier informacién esencial y que sea posible
realizar un analisis integral.

2.1.3 La etapa 2 consiste en un método de organizar
los datos reunidos en la etapa 1 para desarrollar una se-
cuencia de eventos y circunstancias.

21.4 En la etapa 3, la informacion reunida y organi-
zada se utiliza para comenzar a determinar los factores
que causaron el suceso, es decir, los actos, decisiones o
condiciones peligrosos. Una vez que se ha identificado
un acto, una decisién o una condicidon peligrosa, el si-
guiente paso es determinar cudl ha sido el origen de ese
acto, decision o condicion en particular.

2.1.5 La etapa 4 se dedica a especificar el tipo de
error o transgresion responsable en cada acto o decision
peligrosa que se haya identificado.

2.1.6 La finalidad principal de la etapa 5 es poner de
manifiesto los factores subyacentes relacionados con los
actos, decisiones o condiciones peligrosos. La nocién de
que para cada factor subyacente puede haber uno o mas
actos, decisiones o condiciones peligrosos relacionados
es esencial en el método. El reexamen de cada una de las
etapas del método puede poner de manifiesto la necesi-
dad de ampliar la investigacion.

2.1.7 Finalmente, la etapa 6 requiere que se identifi-
quen los problemas de seguridad potenciales y se pro-
pongan medidas de seguridad basadas en los factores
subyacentes que se hayan determinado.

2.2 Generalidades. Un acaecimiento puede causar
ya sea lesiones graves, enfermedades, danos o perju-
dicar el medio ambiente o a veces un conjunto de todas
estas consecuencias. La finalidad de investigar un si-
niestro o un acaecimiento maritimo desde el punto de
vista de laseguridad es prevenirlarepeticiéon de sucesos
similares mediante la identificacién y la recomendacién
de las medidas correctivas. Todos los acaecimientos
menores de gran potencial en términos de resultados
fiables deberian investigarse por entero. Los estudios
demuestran que los sucesos pueden tener muchos fac-
tores causales y que a menudo las causas subyacen-
tes se encuentran a distancia del lugar del suceso. La
adecuada identificacion de tales causas requiere una
investigacion oportuna y metddica que, mas alla de la
reunién de pruebas inmediatas, busque las condiciones
subyacentes que puedan ser causa de otros sucesos fu-
turos. La investigacion de los acaecimientos debera por
lo tanto verse como un medio para identificar no sélo
las causas inmediatas, sino también los fallos que afec-
ten a la gestion total de la operacion, desde las etapas
preparatorias hasta su ejecucion. Por esta razon, la am-
plitud de las investigaciones debera satisfacer este cri-
terio primordial.

2.2.1 Inicio de la investigacion. La investigacion se
iniciard a la mayor brevedad posible después del acae-
cimiento. La veracidad de las pruebas, particularmente
las que dependen de la memoria de los testigos, puede
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deteriorarse rapidamente con el tiempo; las investi-
gaciones diferidas, por otra parte, son generalmente
menos concluyentes que las iniciadas con prontitud.
Las investigaciones que se inician sin tardanza son una
buena demostracion del interés de todas las partes in-
volucradas.

2.2.2 Lugar del acaecimiento. Dentro de lo posible,
no debera alterarse el lugar del acaecimiento antes de
que haya sido inspeccionado por el equipo de investi-
gadores. Cuando ello no fuese posible, por ejemplo en
caso de reparaciones imprescindibles e impostergables
debido a un dano estructural grave, se tomaran del lugar
fotografias, registros audiovisuales, dibujos o se utiliza-
ra cualquier otro medio disponible con el objeto de pre-
servar pruebas de importancia y tener la posibilidad de
reproducir en una fecha posterior las circunstancias del
caso. Sera particularmente importante tomar nota de la
posicion de los individuos en el lugar del acaecimien-
to, el estado y la posicion del equipo, las instrucciones
de supervisién, los permisos de trabajo y las cartas de
registro. Los componentes que hayan sufrido danos o
fallos se depositardn en un lugar seguro hasta la llega-
da del equipo de investigadores, el cual podria requerir
llevar a cabo una inspeccion detenida y cientifica de cier-
tos objetos clave. Estos objetos seran cuidadosamente
marcados.

2.2.3 Informacion de testigos. Una vez que se haya
estabilizado la situacion inmediatamente después de
un acaecimiento y pasada la amenaza que representaba
para las personas, las instalaciones y el medio ambiente,
sera muy importante que todos los involucrados presten
declaracion por escrito para que pueda haber constancia
de lo que recuerdan de los hechos acaecidos. En caso
de que las autoridades locales sean las responsables
de la investigacion, la organizacion o compania involu-
crada designara un punto de convergencia para que se
mantenga en contacto con las autoridades y les ayude
a reunir la informacion requerida. En caso necesario, se
proveera asesoramiento juridico.

2.2.4 Antecedentes. Antes de visitar el lugar del
acaecimiento, se obtendran los antecedentes del caso,
informacion que incluird, entre otras cosas, lo siguiente:

procedimientos para el tipo de operaciéon que se
trate;

registros de instrucciones y datos que se hayan pro-
porcionado sobre la tarea que ha de investigarse;

planos del lugar;

estructura de mando y personal participante;

mensajes, instrucciones... etc., relativos a las tareas
procedentes de la base o de la sede central;

planos y pormenores del buque; y

cualquier otra informacién relevante que pueda per-
mitir al investigador entender el contexto del suceso.

2.2.5 Secuencia de la investigacion.

2.2.51 Elmétodo paradeterminarlos hechos durante
la conduccion de una investigacion incluye las siguientes
actividades, sin limitarse a ellas:

inspeccionar el lugar;

reunir o registrar pruebas materiales;

entrevistar a testigos teniendo en cuenta las diferen-
cias idiomaticas y culturales (en el lugar del suceso o
fuera de él);

revisar documentos, procedimientos y registros;

realizar estudios especializados (segun proceda);

determinar si hay discrepancias comprobables;

determinar si falta informacion; y

registrar factores adicionales y posibles causas sub-
yacentes.

2.2.5.2 Posteriormente, lainvestigacion de un suceso
o siniestro maritimo tipico incluye el analisis de los

hechos, las conclusiones y las recomendaciones relati-
vas a la seguridad.

2.2.6 Indagacion.

2.2.6.1 La finalidad de esta etapa de la investigacion
es reunir la mayor cantidad de elementos que ayuden
a entender el suceso y los incidentes que lo rodearon.
El ambito de cualquier investigacién puede dividirse en
cinco areas:

personas;

medio ambiente;
equipo;
procedimientos; y
organizacion.

2.2.6.2 Deberan determinarse las condiciones, actos
u omisiones para cada una de ellas, que podran ser tanto
factores que hayan contribuido a que se produzca el si-
niestro, como lesiones, danos o pérdidas subsiguientes.

2.2.6.3 En las etapas iniciales de cualquier investi-
gacion, los investigadores procuraran reunir y regis-
trar todos los factores de interés para determinar las
causas del hecho. Deben ademas ser conscientes del
riesgo de llegar a conclusiones apresuradas que impi-
dan mantener una actitud objetiva y tener en cuenta
toda la gama de posibilidades. Por eso, se recomienda
que esta etapa de indagacion no se mezcle con el ana-
lisis integral de las pruebas reunidas que lleve a con-
clusiones y recomendaciones, y también se recomien-
da adoptar una metodologia estructurada para que el
andlisis sea eficaz. El analisis puede muy bien ayudar
a determinar elementos de prueba que puedan faltar,
o diferentes lineas de indagacion que de otra manera
hubieran quedado sin detectar.

2.2.6.4 Las listas de comprobaciones son muy Uutiles
en las primeras etapas para no perder de vista el alcan-
ce total de la investigacion, pero no abarcan todos los
aspectos posibles de la misma, ni contienen todas las
pistas que conduzcan a los factores causales basicos.
Cuando se utilicen listas de comprobaciones, habra que
entender claramente sus limitaciones.

2.2.6.5 Las etapas iniciales de una investigacion se
centran normalmente en las condiciones y actividades
cercanas al suceso, y en la identificacién de las causas
primarias, también [lamadas «fallos activos». Sin embar-
go, deberan investigarse ademas las condiciones o las
circunstancias subyacentes a tales causas, llamadas asi-
mismo “fallos latentes”.

2.2.6.6 Un factor que ha de tenerse en cuenta en
el curso de la investigacidén son los cambios recientes.
En muchos casos se ha podido establecer que algunos
cambios ocurridos antes de un acaecimiento, combina-
dos con otros factores causales ya existentes, sirviera
para desencadenar dicho acaecimiento. Es conveniente
investigar los cambios relativos al personal, la organiza-
cion, los procedimientos, los procesos y el equipo, parti-
cularmente en lo que atafe a la transferencia del mando,
y también si se comunicaran los cambios a las partes
que necesitaban enterarse de los mismos.

2.2.6.7 El efecto de los ciclos de trabajo y de la ten-
sion relacionada con el trabajo pueden tener un impacto
sobre el rendimiento de los individuos anterior al suceso.
No debe pasarse por alto el impacto de las presiones do-
mésticas y sociales (las Ilamadas condiciones que indu-
cen a error) relacionadas con la conducta del individuo.

2.2.6.8 Siempre que sea posible se verificara la in-
formacion. Es posible que las declaraciones de los dis-
tintos testigos difieran y que deban obtenerse nuevos.
Para llegar a conocer todos los hechos, sera conveniente
abrir el interrogante justificante de “quien, qué, cuando,
donde, por qué y como”.
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2.2.7 Entrevistas.

2.2.7.1 Al iniciarse la entrevista se presentara a los
entrevistadores y se comunicara el propdsito de la inves-
tigacion y de la entrevista, asi como el posible uso futuro
de la informacion y el material que se vaya a obtener en
la entrevista. Los investigadores se guiaran por lo que
dicte la legislacidon nacional respecto de la concurrencia
a la entrevista de asesores juridicos y de otras partes.

2.2.7.2 Las entrevistas se realizaran de manera indivi-
dual y se pedira al entrevistado que relate paso a paso los
eventos relativos al suceso y que describa tanto sus ac-
ciones como las de terceros. El entrevistador debera tener
presente la procedencia y el idioma del entrevistado.

2.2.7.3 A pesar de que haya testimonios escritos
anteriores a la entrevista, el valor de la declaracién de
los testigos podria verse afectado por el estilo del en-
trevistador, cuya funcion primordial no es influir sino
escuchar.

2.2.7.4 Cuando la investigacion se realiza en equipo,
hay que cuidar de que el testigo no se sienta intimidado
por la presencia de un niumero excesivo de entrevistado-
res. La experiencia adquirida demuestra que dos entre-
vistadores pueden dirigir con eficacia una entrevista y
que, cuando proceda, seria conveniente permitir al testi-
go que le acompane una persona de su confianza que no
esté relacionada con el caso.

2.2.7.5 Debe tenerse en cuenta que con frecuencia
el grupo de entrevistadores es visto como si cumpliera
funciones de fiscal y que el entrevistador sera renuente
a hablar con franqueza si teme que ello puede originar
incriminaciones en su contra o perjudicar a colegas. El
investigador no estd autorizado para conceder inmuni-
dad a cambio de pruebas testimoniales, pero tratara de
comunicar a los entrevistados el propdsito de la investi-
gacion y la necesidad de que la entrevista se desarrolle
de manera franca.

2.2.7.6 Aparte de la paciencia y el entendimiento re-
queridos, la entrevista necesita un ambiente libre de re-
criminaciones en el que el testigo se sienta comodo y se
aliente la veracidad testimonial. Inculpar no es funcion
del entrevistador, ni por cierto tarea del equipo de in-
vestigacion. La funcion del entrevistador es determinar
los hechos y establecer las causas que dieron origen al
acaecimiento.

2.2.7.7 Al término de la entrevista se resumira lo
expresado en la misma para evitar malentendidos. Se
podra levantar un acta de la entrevista, y ésta ser leida
ante el testigo para aclararle cualquier duda. Sujeto a las
disposiciones de la legislacion nacional, cabra facilitar al
entrevistado una copia del acta.

2.2.8 Seleccién de los entrevistados. Después de
haberse producido un siniestro maritimo, se tendran
en cuenta los procedimientos para la investigacion
de siniestros y sucesos maritimos a fin de determinar
quiénes serdn los entrevistados. La seguridad sera una
consideracion primordial cuando se programen las en-
trevistas.

Siempre se destacara la necesidad de que el equipo
de investigadores llegue cuanto antes al lugar del acae-
cimiento y entreviste a quienes se consideren los mas
involucrados, lo que en términos marinos significa que
el primer paso es dirigirse al buque. Cuando no fuese
posible hacerlo debido a factores externos, tales como
la ubicacion geografica del acaecimiento, o por condicio-
nes de tipo politico, podrd nombrarse un representante
local para llevar a cabo una investigacion provisional.
Desde el punto de vista de la gestién de la investigacion,
se podria empezar por realizar algunas entrevistas por lo
menos, en tierra.

En algunos lugares no serd posible contactar direc-
tamente a la autoridad reguladora del practicaje o a la

autoridad portuaria. Cuando asi sea, no se regateara
medio para obtener al menos una copia de la declara-
cion del practico en caso de que éste haya intervenido.
Si el abordaje se produjera en aguas cerradas, los tes-
timonios que pudiesen recibirse de los operadores en
tierra del equipo de vigilancia electronica seran particu-
larmente utiles.

No hay normas que puedan aplicarse rapida y decisi-
vamente para seleccionar a las personas que seran en-
trevistadas; las siguientes solo sirven de ejemplo:

2.2.8.1 Sobre el terreno (las mas cercanas al
suceso): En términos generales es util iniciar el pro-
ceso de las entrevistas con el equipo de gestién del
buque, incluidos el capitan y el jefe de maquinas,
quienes normalmente podran aportar una visién ge-
neral del suceso.

Testigos presenciales en el lugar del suceso, indepen-
dientemente del rango o del cargo que ocupen en la or-
ganizacion.

Testigos presenciales en el lugar del suceso, ajenos
a la organizacion; por ejemplo, ayudantes en el muelle
o en el atraque del buque, o personal visitante, como
agentes o contratistas.

Testigos presenciales pero no en el lugar mismo del
suceso; por ejemplo, personal del buque que desde el
puente presencia un suceso relacionado con el atraque
del buque que ocurre en la cubierta principal.

Testigos presenciales pero no en el lugar mismo del
suceso y ajenos a la organizacion; por ejemplo, el piloto
de un buque que desde el puente presencia un suceso
relacionado con el atraque del buque que ocurre en la
cubierta principal.

Personas no involucradas en el suceso pero que hayan
intervenido en la situacién inmediatamente creada por
éste; por ejemplo, las participantes en el control de la
averia, en la lucha contra incendios a bordo del buque o
en la prestacion de primeros auxilios.

Tripulantes de la embarcacion del practico, de la bar-
caza de amarre o del remolcador.

Personal de busqueda y salvamento, incluida la tripu-
lacion de los helicopteros.

Bomberos en tierra.

Personal del muelle/terminal.

Otros buques en las proximidades.

Operadores del servicio de trafico maritimo o de los
sistemas de vigilancia.

2.2.8.2 Lejos del lugar del acaecimiento.

Persona designada conforme al Cddigo IGS.

Operadores del buque en tierra.

Inspectores técnicos en tierra.

Directores generales de la compania en tierra.

Asesores y especialistas (en cuestiones relacionadas
con el suceso).

Inspectores del Estado rector del puerto.

Inspectores del Estado de abanderamiento.

Autoridades reguladoras.

Representantes de las sociedades de clasificacién.

Miembros de los comités de seguridad, incluidos los
delegados de la tripulacion.

Proyectistas, constructores de buques, fabricantes y
reparadores.

2.3 Temas abordados por el investigador 2

El siguiente diagrama muestra varios factores que
tienen un impacto directo o indirecto en la conducta
humana y en el potencial para cumplir tareas.

2 En el apéndice 2 se indica cuales son las areas pertinentes de
investigacion y en el apéndice 3 figuran las definiciones de los términos
mas comunes relacionados con el factor humano.
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FACTORES FACTORES
PERSONALES RELACIONAD
CON EL BUQUE

MEDIO AMBIENTE

CONDICIONES

INFLUENCIAS FACTOR DE VIDA Y

DE HUMANO
EXTERNAS TRABAJO

A continuaciéon se explican los titulos que figuran en
este diagrama:

1.1.1 Factores personales:

Habilidad, aptitudes, conocimientos (resultados de la
formacion y la experiencia).

Personalidad (estado mental y emocional).

Estado fisico (aptitud fisica, drogas y alcohol, fatiga).

Actividades previas al accidente/suceso.

Tareas asignadas al producirse el accidente/suceso.

Conducta al producirse el accidente/suceso.

Actitud.

1.1.2 Organizacion a bordo:

Division de tareas y responsabilidades.

Composicion de la tripulacion (nacionalidad/idonei-
dad).

Nivel de dotacion.

Volumen de trabajo/complejidad de la tarea.

Horario de trabajo/horas de descanso.

Procedimientos y reglamento en vigor.

Comunicaciones (internas y externas).

Supervision y gestion a bordo.

Organizacioén de los ejercicios y la formacion a bordo.

Trabajo en equipo, incluida la gestidon de los recursos.

Planificacion (viajes, carga, mantenimiento... etc.).

1.1.3 Condiciones de vida y de trabajo:

Nivel de automatizacién.

Proyecto ergonémico del equipo y de los lugares de
trabajo, alojamiento y esparcimiento.

Alojamiento.

Tiempo libre.

Alimentacion.

Nivel de ruido, calor, vibraciones y movimiento del
buque.

1.1.4 Factores relacionados con el buque:

Proyecto.

Estado de conservacion.

Equipo (disponibilidad y fiabilidad).

Caracteristicas de la carga, incluidos el cuidado, mani-
pulacién y sujecion de la misma.

Certificados.

2.3.5 Gestion en tierra:

Criterios de contratacion.

Criterios y principios (cultura, actitud y confianza) de
seguridad.

Compromiso de los gerentes con la seguridad.

Asignacion de vacaciones.

Politica de la direccion general.

Programacion de las actividades portuarias.

Acuerdos y disposiciones laborales y/o contractuales.

Asignacion de tareas.

Comunicaciéon buque a costera.

2.3.6 Medio ambiente e influencias externas:

Condiciones climatolégicas y de la mar.

Condiciones portuarias y del transito (STM, practicas,
etc.).

Densidad de trafico.

Presencia de hielo.

Entidades representantes de propietarios de buques y
gente de mar.

Reglas, reconocimientos e inspecciones (internaciona-
les, nacionales, portuarias, de las sociedades de clasifi-
cacion... etc.)

2.4 Andlisis:

Una vez que se tengan todos los datos, éstos se ana-
lizaran con el propdsito de reconstruir el orden de los
hechos relativos al acaecimiento y extraer conclusiones
respecto de las deficiencias de la seguridad reveladas
en la investigacion. Un anélisis es un trabajo metddico,
I6gico y razonado para sacar conclusiones de los datos
obtenidos.

La primera etapa de un analisis consiste en examinar
los datos reunidos para separar los elementos de impor-
tancia de los que no lo son y cerciorarse de que se ha
obtenido una informacion completa. De esta manera, el
investigador podra orientarse sobre los puntos que aun
seria necesario esclarecer.

En el curso normal de la investigacion, cuando no se
pueden resolver las discrepancias de informacion, se re-
curre generalmente a extrapolaciones logicas e hipotesis
razonables. Deberan identificarse estas extrapolaciones
e hipotesis como tales y certificar su nivel de fiabilidad.
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A pesar de los mejores esfuerzos, no siempre el ana-
lisis produce conclusiones definitivas. En tal caso, sera
presentada la hip6tesis mas factible.

2.4.1 Indagacion y analisis:

Después de haberse determinado los hechos y realiza-
do el analisis, podra describirse el acaecimiento, inclui-
dos antecedentes, cronologia y eventos que dieron lugar
a él.

La descripcion incluird datos tales como los siguien-
tes:

condiciones meteoroldgicas;

operacién u operaciones involucradas;

equipo en uso, sus prestaciones y funcionamiento y
cualquier fallo del mismo;

lugar donde se encontraba el personal clave y accio-
nes de éste inmediatamente antes del suceso;

reglas e instrucciones pertinentes, riesgos sin contro-
lar;

cambios de personal, procedimientos, equipo o proce-
sos que puedan haber contribuido al acaecimiento;

salvaguardas para prevenir el suceso que se hayan
aplicado o no;

respuesta al acaecimiento (primeros auxilios, inte-
rrupcion, lucha contra incendios, evacuacion, busqueda
y salvamento);

medidas terapéuticas adoptadas para atenuar las se-
cuelas del acaecimiento y el estado de los heridos, en
particular respecto de casos de lesiones que hayan oca-
sionado incapacidad o muerte;

control de la averia, incluidas las operaciones de sal-
vamento;

inventario de todas las consecuencias del acaecimien-
to (heridas, pérdidas, danos, perjuicios al medio ambien-
te); y

estado general del buque.

También se determinaran factores activos y subyacen-
tes tales como los siguientes:

Desviaciones del funcionamiento normal;

aspectos de proyecto involucrados en el fallo estruc-
tural del casco;

deficiencias de los recursos y del equipo;

utilizacidon inadecuada de los recursos y el equipo;

grado de pericia del personal pertinente y su aplica-
cion;

factores fisiologicos (por ejemplo, fatiga, tension. al-
cohol, drogas prohibidas, medicinas prescritas);

causa de la insuficiencia o fallo de las salvaguardas
establecidas;

papel de los programas relativos a la seguridad;

problemas relacionados con la eficacia de las reglas e
instrucciones;

cuestiones relativas a la gestion; y

cuestiones relativas a la comunicacion.

2.5 Medidas de seguridad:

2.5.1 El objetivo ultimo de esta clase de investigacio-
nes es reforzar la seguridad maritima y la proteccién del
medio marino. En el marco de las presentes Directrices,
ese objetivo se alcanzard determinando cuales son las
deficiencias de la seguridad, lo que se hara mediante una
investigacion sistematica de los siniestros y sucesos ma-
ritimos, seguida de recomendaciones, o modificaciones
del sistema maritimo, para corregir tales deficiencias.

2.5.2 En un informe en que se presenten claramen-
te los datos del acaecimiento, y se analicen éstos de
manera logica para extraer conclusiones, incluidas las
relacionadas con el factor humano, las medidas de segu-
ridad que se requiera adoptar pueden resultarle eviden-
tes al lector.

2.5.3 Las medidas de seguridad recomendadas, cual-
quiera que sea la forma que adopten, deberan definir lo
gue se necesita hacer, quién o qué organizacion tiene la
responsabilidad de efectuar el cambio, y, cuando sea po-
sible, cuél es la urgencia de ese cambio.

3. Procedimientos de notificacion

3.1 Para facilitar el flujo de informacién provenien-
te de las investigaciones de los siniestros, cada informe
debera presentarse conforme al modelo basico indicado
en la seccion 14 de la presente resolucion.

3.2 Los informes se presentaran a la OMI de confor-
midad con los procedimientos establecidos.?

3.3 Las personas y/o las organizaciones interesadas
en un informe deberan tener la oportunidad de formular
observaciones sobre el mismo o sobre algunas de sus
secciones antes de su ultimacion.

3.4 El informe final se distribuira entre las partes in-
teresadas y, preferentemente, se hara publico.

4. Competencia y formacion de los investigadores

4.1 Hay toda una serie de factores coadyuvantes que
pueden jugar un papel significativo en los eventos que
preceden a un siniestro o suceso maritimo. Por ello, ad-
quiere importancia la cuestion de determinar quién es
el responsable de realizar la investigacién y analizar el
factor humano. El investigador de siniestros y sucesos
maritimos experimentado es generalmente la persona
mas adecuada para dirigir la investigacion sobre el factor
humano en todos sus aspectos, salvo los mas especiali-
zados.

4.2 El investigador debera poseer experiencia sufi-
ciente y haber recibido capacitaciéon especifica para la in-
vestigacién de siniestros maritimos. Dicha capacitacién
incluird un aprendizaje mas especializado que le sirva
para determinar los aspectos del factor humano que in-
tervengan en los siniestros y sucesos maritimos.

4.3 En algunos casos, la colaboracién de un experto
en el factor humano puede ser muy importante para la
investigacion.»

APENDICE 1

Método OIT/OMI para investigar el factor humano

A continuacién, se expone un método sistematico y
gradual para investigar el factor humano, que es una in-
tegracion y adaptacion de varios marcos de referencia
del factor humano: SHEL (Hawkins, 1987), GEMS - Acci-
dent Causation and generic error-modelling system fra-
meworks (Reason, 1990), y Taxonomy of Error (Rasmus-
sen, 1987).

Este método puede aplicarse a ambos tipos de acaeci-
mientos, es decir, a accidentes y sucesos y consta de las
siguientes etapas destinadas a:

1. reunir los datos sobre el acaecimiento;

2. establecer el desarrollo secuencial del acaecimien-
to;

3. determinar los actos (decisiones) y condiciones pe-
ligrosos;

y para cada acto (decision) peligroso:

4. determinar el tipo de error o transgresion;

5. determinar los factores subyacentes; y

6. determinar los problemas de seguridad potencia-
les y elaborar las medidas correspondientes.

3 Véanse las circulares MSC/Circ.827-MEPC/Circ.333, de 9 de di-
ciembre de 1997, acerca de los informes sobre siniestros y sucesos ma-
ritimos.
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Las etapas 3 a5 sirven para determinar las condiciones
latentes peligrosas. La etapa 6 esta destinada a determi-
nar los problemas potenciales de seguridad y se basa
en gran medida en lo que se define como factores sub-
yacentes. A veces, una condicién peligrosa es resultado
de un acaecimiento natural; en ese caso, el investigador
pasara directamente de la etapa 3 a la 6. En otras oca-
siones, un acto o una decisién peligrosa es resultado de
una condicion peligrosa originada a su vez por una de-
cision falible; en este caso, el investigador seguira todas
las etapas de la 3 a la 6.

Etapa 1- Reunién de datos sobre el acaecimiento:

La primera etapa de una investigaciéon sobre el factor
humano consiste en reunir informacion idéonea sobre el
personal, las tareas, el equipo y el medio ambiente rela-
cionados con el acaecimiento. Es indispensable proce-
der de una manera sistematica para elaborar un analisis
amplio y satisfacer las condiciones logisticas de la com-
pilacion, la organizacion y el mantenimiento de las bases
de datos sobre los acaecimientos.

En los sistemas mas complejos, en los que se dan
numerosas interacciones entre los diversos compo-
nentes, existe el riesgo permanente de que durante la
investigacidon se puedan pasar por alto o perder datos
esenciales.

La utilizacion del modelo SHEL, como instrumento or-
ganizativo del investigador para reunir datos en el lugar
de trabajo, ayuda a evitar los problemas creados por el
usuario. Esto se debe a que el modelo SHEL:

1. tiene en cuenta todos los elementos importantes
de un sistema de trabajo;

2. pone de relieve las interrelaciones entre los ele-
mentos del sistema; y

3. hace hincapié en los factores que influyen en el
rendimiento humano, relacionando todos los elementos
periféricos con el elemento central, constituido por el
elemento humano.

El método trata inicialmente de responder las pregun-
tas mas simples: «qué, quién, y cuando», y luego las mas
complejas: «como y por qué». Los datos obtenidos son
en su mayoria una compilacion de eventos y circuns-
tancias compuestos de actos y condiciones. Algunos de
ellos podran ser de interés, como los actos y condiciones
peligrosos.

El modelo SHEL consta de cuatro elementos:

Elemento humano - L
Soporte fisico - H
Soporte logico - S
Medio ambiente - E

El modelo SHEL comiUnmente se representa de manera
grafica para mostrar no soélo sus cuatro componentes,
sino también las relaciones, o interfaces, entre el elemen-
to humano (L) y todos los demas. En la figura 1 se ilustra
el hecho de que la correspondencia o la falta de corres-
pondencia entre las interfaces es tan importante como las
caracteristicas de los propios bloques. La falta de corres-
pondencia puede ser una fuente de error humano. Al de-
terminarse una falta de correspondencia también podria
estarse determinando un problema de seguridad en el
sistema. La figura 2 también muestra como este modelo
puede aplicarse a un sistema complejo en el que existan
multiples componentes relativos al elemento humano, a
los soportes fisico y l6gico y al medio ambiente.

o
3@5

Figura 1
Modelo Shel (Adaptado de Hawkins, 1987)

Elemento humano (componente central): EIl compo-
nente mas valioso y flexible del sistema es el elemen-
to humano que se ubica en el centro del modelo. Cada
individuo trae consigo aptitudes y limitaciones, sean de
naturaleza fisica, fisioldgica, psicoldgica o psicosocial.
Este componente puede aplicarse a cualquier persona
que participe en la operacién o en el apoyo de la misma.
La persona considerada establece una interaccion direc-
ta con cada uno de los otros cuatro componentes, y con

cada interaccion, o interfaz, constituye areas potenciales
de investigaciéon del desempefno humano.

Elemento humano (periférico): El elemento humano
periférico estd constituido por las interacciones indivi-
duales en el sistema, incluidos factores tales como la
gestion, la supervision, las interacciones entre la tripula-
cion y las comunicaciones.

Soporte fisico: El soporte fisico es la parte que con-
tiene el equipo de un sistema de transporte. Incluye el
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proyecto del puesto de operaciones, las pantallas, los
mandos, los asientos... etc.

Soporte légico: El soporte légico es la parte inmaterial
del sistema, e incluye los criterios organizativos, los pro-
cedimientos, los manuales, la presentacion de las listas
de comprobaciones, las cartas, los avisos, y, de manera
creciente, los programas informaticos.

Medio ambiente: El medio ambiente abarca el clima
externo e interno, latemperatura, la visibilidad, las vibra-
ciones, el ruido y otros factores que afectan a las condi-
ciones de trabajo. En algunos casos, en este componente
van incluidas las restricciones politicas y econdmicas ge-
nerales con las que opera el sistema. El clima regulato-
rio es parte del «<medio ambiente» en la medida en que
afecte a las comunicaciones, la toma de decisiones, el
control y la coordinacion.

Etapa 2 - Determinar el desarrollo secuencial del acae-
cimiento:

Cuando el investigador se plantee las preguntas de
«cOmo y por qué», habra necesidad de enlazar los datos
que se hayan obtenido en la primer etapa. El modelo de
Reason (1990) de causalidad del accidente, que utiliza
un marco de produccion, podra servir al investigador de
guia para elaborar una secuencia de eventos. Ademas,
el modelo de Reason facilita una organizaciéon mas ela-
borada de los datos del sistema de trabajo reunidos me-
diante el modelo SHEL, y una mejor comprension de la
influencia de éstos en el desempeno humano. El desarro-
llo secuencial del acaecimiento se determina mediante la
organizacion de los datos sobre las circunstancias y los
eventos del acaecimiento alrededor de uno de los cinco
elementos de produccidn, es decir, toma de decisiones,
ejecucioén, condiciones previas, actividades productivas
y defensas.

Condiciones
paicologacas presias
Frecur
pelizrosos

Ejecucion
Deficiencias

Los propios elementos de produccién se alinean basi-
camente en un contexto temporal. Este aspecto temporal
es un importante factor organizador ya que los eventos y
las circunstancias que pueden ocasionar un accidente o
suceso no son necesariamente cercanos ni en el tiempo
ni en la distancia al lugar del acaecimiento. Mediante el
establecimiento de una clasificacion secuencial de los
datos, se introduce el concepto de Reason (1990) de fac-
tores activos frente a factores latentes.

Los factores activos son los eventos o circunstancias
finales que originan un acaecimiento. Su efecto es con
frecuencia inmediato porque se producen ya sea direc-
tamente en las defensas del sistema (por ejemplo, un
fallo del sistema de alerta) o en el sitio de las actividades
productivas (es decir, las actividades integradas de los
componentes del sistema de trabajo: elemento humano,
soporte logico y soporte fisico), lo que indirectamente
podria dar como resultado el fallo de las defensas del
sistema (por ejemplo, la utilizacién de procedimientos
erréneos).

Los factores subyacentes podran situarse tanto en
el nivel organizativo como en el nivel personal y estar
presentes en las condiciones que existen en un sistema
de trabajo dado (las «condiciones previas» del modelo).
Ejemplos de factores subyacentes son: reglas y procedi-
mientos inadecuados, capacitacion insuficiente, excesi-
va carga de trabajo y premuras de tiempo.

En la practica, las etapas 1 y 2 no siempre se exclu-
yen entre si. Cuando el investigador comienza la etapa
de reunir los datos, es normal que trate de situar la in-
formacién, aunque sea con frecuencia fragmentaria en
las etapas preliminares de la investigacion, en el marco
del desarrollo secuencial del acaecimiento. Para facilitar
esta actividad concurrente, los modelos SHEL y Reason
pueden combinarse como se ilustra en la figura 2.

Defensas

2 A
madecuadas v
-

AN

Acascuniento

Actvidades ~ o
productivas =~  Oportunidad bmitada para
Actos peligrosos UD 3¢ AeCImIento

: de actos

Fallos activos ¥ condiciones
de peligro Latente:

Fallos activos

Toma de o
decisiones
H Decisiones falibles - Condiciones de peligro latente
Condiciones de peligro latentes
0 -
- Condicione: de pebigro latentes
Figura 2

Modelo combinado de SHEL y Reason

Los datos reunidos durante la investigacion (es decir, los datos sobre eventos y circunstancias) podran organizarse,
utilizando los componentes multiples del modelo SHEL modificado, de forma que enmarquen el esquema del acaeci-
miento (en este caso, las circunstancias del acaecimiento), a partir del modelo Reason. De ese modo los factores causa-
les, es decir, las condiciones y las decisiones/actos peligrosos quedan identificados.



BOE num. 136

Jueves 5 junio 2008

25913

Etapas 3 a 5 — Generalidades:

Estas etapas se basan en el modelo GEMS, que aporta
las «pistas» que conducen de la identificacion de la de-
cision/acto peligroso (etapa 3) a la identificacion de lo
erroneo del acto o decision (etapa 4) y, finalmente, a su
incorporacion dentro de un marco conductista (es decir,
un modo de fallo dentro de un nivel dado de desempeno
en la etapa 5). El modelo GEMS ilustrado en la figura 3 es
particularmente util para explorar las reconstrucciones
hipotéticas del acaecimiento.

Etapa 3 - Determinar los actos (decisiones) y condicio-
nes peligrosos:

En la etapa 3 la informacién reunida y organizada
mediante los modelos SHEL y Reason se utiliza para
comenzar a determinar los factores causales, es decir,
las condiciones y decisiones/actos peligrosos. Los actos
peligrosos se definen como los errores o transgresiones
cometidos en presencia de un riesgo o una condicién po-
tencialmente peligrosas. Las decisiones de las que no se
deriven aparentemente actos pero que tengan un impac-
to negativo sobre la seguridad, también se consideraran
actos peligrosos. Una condicién peligrosa, o un riesgo,
como se indica mds arriba, es un evento o circunstancia
que podria ocasionar una desgracia. Puede haber varios
actos, decisiones y/o condiciones candidatos potencial-
mente peligrosos que hagan necesario realizar evalua-
ciones repetidas de los hechos acaecidos. El modelo
combinado de SHEL y Reason (véase la figura 2) puede

Acto voluntario

Acto o decision
peligroso

. Tipos de errores Relaciones con
j basicos Aptitudes
/V‘ Distraccion
: Fallo de la
: atencion
: Y fallo de la
Lapsus I_>
Errores
Error : relacionados
(Nan lac vanlac <

Acto intencional

\A| Transgresion

suministrar una base util para realizar tales evaluaciones
repetidas.

Cuando se haya determinado una condicién, decision
o acto peligroso el proximo paso sera identificar el origen
de esa condicién o acto en particular. Mediante la inves-
tigacidon y/o el analisis mas detenido podrian revelarse
otras condiciones o decisiones/actos peligrosos que an-
tecedieran al factor causal inicialmente determinado.

Como se senald anteriormente, pueden determinar-
se varias decisiones y actos peligrosos por medio de
las etapas 1 y 2. El ultimo acto peligroso que precipita
el acaecimiento ofrece frecuentemente para reconstruir
dicho acaecimiento un conveniente punto de partida.
Este ultimo acto o decisién difiere de los otros por cuanto
puede considerarse como el que causo el acaecimiento,
es decir, el ultimo acto o decisién por el cual el acciden-
te o suceso fue inevitable —o sea, la causa primera del
acontecimiento inicial. A pesar de que generalmente se
trata de un fallo activo, el ultimo acto o decisién puede
incluirse en una condicién de peligro latente, tal como
la decisidon responsable de un proyecto defectuoso que
haya originado un fallo en el sistema.

Etapa 4 - Determinar el tipo de error o transgresion:

Esta parte del método se aplica a cada decisién/acto
peligroso planteandose la simple cuestion de «qué error
0 equivocacion hacen que un acto o decision sea peli-
groson.

La determinacion del tipo de error o transgresién
consta de dos subetapas (figura 3).

=

L

Relacionados con

el conocimiento:
Rutina

Adaptacion a las

Figura 3

Modelo GEMS
(Adaptado de Reason, 1990)

El modelo GEMS permite vincular un error o transgresion al nivel de desempeno
de un individuo en el momento en que se produce el fallo
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1. Acto intencional o voluntario:

En primer lugar es necesario determinar si el error o
transgresion proceden de un acto intencional o involun-
tario. Si a la pregunta ;jtenia esa persona la intencion de
obrar asi? se responde negativamente, se trata de un
acto involuntario. Los actos involuntarios son aquellos
actos que no se realizan segun lo previsto; son por tanto
errores de ejecucion.

Si la respuesta a dicha pregunta es afirmativa, se trata
de un acto intencional. Los actos intencionales se rea-
lizan segun lo previsto pero son inadecuados; son por
tanto errores de planificacion.

2. Tipo de error o transgresion:

En esta subetapa se selecciona el tipo de error o
transgresién con que mejor se pueda describir el fallo,
teniendo presente la decision en lo que respecta a la in-
tencionalidad. Hay cuatro categorias de transgresiones y
errores potenciales, es decir, distraccion, lapsus, error y
transgresion. La distraccién es un acto involuntario en el
que falla la atencion. Se trata de un error de ejecucion.
El lapsus es un acto involuntario en el que falla la memo-
ria. Es también un error de ejecucion. El error es un acto
voluntario que no supone intencién de transgredir una
norma o un plan. Se le define como un error de planifi-
cacion. La transgresiéon en un fallo de planificacién en el
que hubo una decision deliberada de actuar contra una
regla o un plan acordado. La gente comete a diario trans-
gresiones de rutina cuando de modo regular modifica o
no cumple estrictamente los procedimientos laborales,
lo que muchas veces se debe a practicas de trabajo mal
definidas o elaboradas. En cambio, las transgresiones
excepcionales tienen tendencia a ser incumplimientos
aislados de una practica laboral, por ejemplo cuando se
pasan por alto las normas de seguridad a fin de llevar a
cabo una tarea. Pero aun asi, no se trataria de un acto
malicioso sino del deseo de llevar a término una tarea.

Etapa 5 - Determinar los factores subyacentes:

La designacidn de actividades separadas que se des-
prende de las etapas 4 y 5 podria resultar algo arbitraria
respecto de lo que realmente ocurre cuando el investi-
gador intenta expresar la relacion que existe entre los
errores y transgresiones registrados en el acaecimiento
y el comportamiento que los motivo. En términos senci-
llos, un comportamiento consiste en una decisién y en
un acto o movimiento. El acto o la decision (es decir, el
acto o la decision peligrosos) se determina en la etapa 3.
En la etapa 4 se demuestra lo erroneo del acto o la deci-
sion. La etapa 5 se centra en las causas subyacentes del
acto o decision de un individuo o grupo. A tal efecto, es
importante determinar si hubo factores en el sistema de
trabajo que pudieron haber facilitado la expresion de un
modo de fallo determinado (y en consecuencia el error o
transgresion y el acto peligroso). A esos factores se les
denomina factores subyacentes y pueden determinarse
examinando la informacion sobre el sistema de trabajo
que se haya reunido y organizado mediante los modelos
SHEL o Reason en las etapas 1y 2. El reexamen de estos
datos subraya la naturaleza repetitiva de este proceso
indagatorio en el sentido de que podria considerarse ne-
cesario realizar nuevas investigaciones sobre el acaeci-
miento.

Etapa 6 - Determinar los problemas de seguridad po-
tenciales y elaborar las medidas correspondientes:

La determinaciéon de los problemas de seguridad po-
tenciales depende en gran medida de los factores subya-
centes que se hayan identificado. Esto subraya una vez
mas la importancia de que se aplique un enfoque siste-
matico en las etapas 1y 2, que establecen los fundamen-
tos de las subsiguientes etapas analiticas. Los problemas

de seguridad potenciales podran ser vueltos a analizar,
segun proceda, para determinar los riesgos asociados al
sistema y elaborar medidas de seguridad.
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APENDICE 2

Areas de investigacion del factor humano

Con las siguientes preguntas se pretende ayudar a in-
vestigar el factor humano. Un interrogatorio habil puede
ayudar al investigador a eliminar vias de indagacion in-
utiles y a concentrarse en areas de mayor importancia
potencial.

El orden y el modo en que se planteen las preguntas
dependera de la persona entrevistada y de su voluntad
y capacidad para describir conductas e impresiones
personales. Puede ser necesario verificar, comprobar o
complementar la informacion recibida de una persona
haciendo entrevistas a otras en relacién con los mismos
puntos.

Estas areas de investigacion pueden ser Gtiles para la
planificacién de entrevistas. Las siguientes preguntas no
pretenden ser exhaustivas ni tampoco servir de lista de
comprobacién y algunas pueden no ser aplicables en la
investigacion de un determinado accidente. A medida
que surjan nuevos aspectos relacionados con el factor
humano, los investigadores tendran que explorar nuevas
areas de investigacion.

Cuestiones relacionadas con la actividad a bordo
1. Politica de seguridad:

1. ¢Hafijado la compania su politica de seguridad por
escrito?

2. ¢Hayenlacompania alguna persona encargada de
las cuestiones de seguridad a bordo?

3. ¢Cuéando fue la ultima vez que un representante de
la compania visitd el buque o cuando estuvo usted por
ultima vez en contacto con la compania?

4. ;Cuéndo recibié por ultima vez formacion sobre
seguridad a bordo? ;Qué tipo de formacion fue y cémo
se impartio?

5. ¢Cuando particip6 por ultima vez en un ejercicio
de emergencia (por ejemplo, de lucha contra incendios,
abandono del buque, hombre al agua, lucha contra la
contaminacion) y en qué consistid su participacion?

6. ¢Se suministré equipo de proteccion personal
adecuado? jLo utilizd usted?

7. ¢Sabe usted de algun accidente personal ocurrido
a bordo durante el periodo previo al accidente?
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2. Actividades anteriores al suceso:

1. (Si el buque estaba saliendo del puerto en el mo-
mento en que ocurrio el accidente) ;En qué empled por lo
general su tiempo mientras el buque estaba en puerto?

2. (Si el buque se estaba aproximando a puerto o
estaba navegando en el momento en que ocurrié el acci-
dente) ;Cuénto tiempo habia estado el buque navegando
desde su ultima escala?

3. (Qué estaba haciendo usted inmediatamente
antes de empezar la guardia o de hacerse cargo del ser-
vicio y cuanto duro tal actividad? jActividades recreati-
vas? jEjercicios fisicos? ;Durmiendo? ;Leyendo? ;Miran-
do televisién? ;Comiendo? ;Tareas administrativas? ;De
camino al buque?

4. Que estaba haciendo usted, concretamente, mas
o menos 4 horas..., 1 hora..., 30 minutos..., antes del ac-
cidente?

5. ¢Qué maniobra estaba realizando el buque cuando
se produjo el accidente? ;Qué funcidon desempend usted
durante tal maniobra?

6. Inmediatamente antes del accidente, jen que pen-
saba usted?

7. ¢Tuvo usted en algin momento antes del acciden-
te algun indicio de que alguien estaba cansado o era in-
capaz de llevar a cabo su tarea?

3. Tareas asignadas en el momento del accidente:

1. ¢En qué lugar del buque se encontraba usted
cuando se produjo el accidente?

2. ;Qué trabajo o tarea concretos tenia asignados en
ese momento? ;Quién se lo habia asignado? ;Entendid lo
que tenia que hacer? jRecibio 6rdenes contradictorias?

3. ¢Con qué frecuencia ha desempenfado tal tarea en
el pasado (a bordo del mismo buque involucrado en el
accidente)?

4. Comportamiento concreto en el momento del ac-
cidente:

1. ¢(Donde se encontraba exactamente cuando se
produjo el accidente?

2. ;Qué tarea concreta estaba realizando cuando se
produjo el accidente?

3. ¢Sintio en alguin momento, desde su incorpora-
ciéon al servicio, que no podia concentrarse (centrar su
atencion/estar atento) en la tarea que intentaba desem-
penar?

5. Formacidn, instruccion, titulacion y experiencia
profesional:

1. ¢Cuanto tiempo hace que presta servicio en este
buque? ;Ha pedido usted que se acorte o se alargue su
periodo de servicio?

2. ;Desde cuando ha ocupado su actual cargo en
la tripulacion? ;Qué otros puestos ha ocupado en este
buque?

3. ¢Cuanto tiempo hace que es titular del certificado
en el que se indican sus calificaciones?

4. Antes de ser asignado a este buque, jtrabajo en
otros buques? En caso afirmativo, ;qué puestos ocupé?

5. ¢Cual ha sido su periodo mas largo de navegacion
en un solo viaje? jHace cuanto tiempo que navega en
esta travesia? ;Cual ha sido su travesia mas larga?

6. Estado fisico:

1. ¢Sesintié indispuesto o enfermo en algin momen-
to durante las 24 horas que precedieron al accidente? En
caso afirmativo, jqué sintomas tuvo? ;Tuvo fiebre, vémi-
tos, se sintié mareado... etc.? ;Se lo comunicé a alguien?
¢Cual cree que fue la causa?

2. ¢Cuando comio por ultima vez antes del acciden-
te? ;Qué comio? ;Lo considera adecuado?

3. ¢Hace ejercicio regularmente mientras estad a
bordo? ;Cuando hizo ejercicios por ultima vez (antes del
accidente)? ;Cuanto duré la sesion?

7. Estado psicolégico, emocional y mental, y condi-
ciones de empleo:

1. ¢Cuando se sintié por ultima vez alegre o muy ani-
mado a bordo del buque y qué circunstancias generaron
tal emocion?

2. ¢Cuando se sintio por ultima vez triste, deprimido
o desanimado a bordo del buque? ;Por qué? ;Hablé de
ello con alguien?

3. (Tuvo que tomar recientemente alguna decision
personal dificil? jHa tenido Ultimamente problemas eco-
némicos o familiares?

4. jHa recibido criticas Ultimamente sobre la manera
en que realiza su trabajo? ;Quién se las ha hecho? ;Esta-
ban justificadas?

5. ¢Cual fue la situacion de mayor tensidén con que
tuvo que enfrentarse durante el viaje (antes del acciden-
te)? jCuando se produjo tal situacion? ;Como se resol-
vio?

6. ;Cudles son los acuerdos contractuales para todos
los tripulantes?

7. ¢Ha habido alguna reclamacién o alguna reivindi-
cacion profesional en los ultimos (12) meses?

8. Volumen de trabajo/complejidad de las tareas:

1. ¢Cual es la organizacién a bordo?

2. ;Consideraquelaorganizacion abordo es efectiva?

3. (Qué posicion ocupa en la organizacién de los
servicios de a bordo (es decir, para quien trabaja, a
quien debe informar o asignar tareas)?

4. ;Qué tipo de trabajo realiza? ;Sedentario? ;Con
exigencias fisicas?

5. ¢Resultoé alguno de los implicados en el accidente
perjudicado debido a una carga de trabajo pesada?

9. Régimen de los periodos de trabajo, de descanso
y de recreo:

1. ¢Cudl es su horario normal de trabajo?

2. (Trabaja usted de dia o hace guardias?

3. ¢Cudl fue su horario de trabajo el dia anterior al
accidente y durante la semana anterior al accidente?

4. ;Estaba haciendo horas extraordinarias cuando se
produjo el accidente?

5. ;Cuanto tiempo habia estado de servicio o des-
pierto realizando otro trabajo en el momento en que se
produjo el accidente?

6. ;Cuando fue su ultimo periodo de sueno? ;Cuanto
duro? ;Cuantas veces se despertd durante su ultimo pe-
riodo de sueno? j;Fue un sueno reparador? En caso nega-
tivo, ;Como hubiera podido mejorarse la calidad de su
periodo de sueno?

7. ¢Qué suele hacer durante las horas fuera de servi-
cio cuando esta a bordo? (;Jugar a las cartas? jLeer? jes-
cuchar musica? jMirar television? ;Otras actividades?)

8. ¢Cuando fue su ultimo periodo largo fuera de
servicio en que pudo descansar?

10. Relaciones con otros tripulantes y superiores o
subordinados:

1. ¢A quién considera su amigo dentro de la tripula-
cion?

2. ;Se siente incomodo con algin companero de la
tripulacion?

3. ¢Encuentra dificultades para comunicarse con
alguno de sus companeros por barreras linguisticas?

4. Se han incorporado uUltimamente nuevos miem-
bros a la tripulacion? ;Ha tenido oportunidad de cono-
cerlos?

5. ¢Tuvo ultimamente alguna discusidon con otro tri-
pulante?
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6. Encaso de emergencia, jconfia en que sus compa-
neros le brindarian asistencia?

7. ¢Se ha ofrecido algun otro tripulante para susti-
tuirlo durante una guardia o desempenar alguna tarea
en su lugar a fin de que usted pueda tener algo mas de
descanso?

8. (Cudl fue su ultimo tema de conversacion con otro
tripulante antes de incorporarse al servicio (cuando se
produjo el accidente)?

9. Ha hablado con otros tripulantes desde que ocu-
rri6 el accidente? En caso afirmativo, ;de qué hablo?
¢Ha hablado con alguna otra persona sobre el accidente
antes de ser entrevistado?

11. Condiciones de vida a bordo:

1. ¢Considera comoda la zona que le corresponde a
bordo del buque? En caso negativo ;qué mejoras le gus-
taria ver en ella?

2. Con anterioridad al accidente jtuvo alguna dificul-
tad para descansar como consecuencia del mal tiempo,
ruido, calor o frio, movimiento del buque... etc.?

12. Niveles de dotacion:

(Considera usted que el nivel de dotacion es suficiente
para el funcionamiento del buque?

13. Ordenes permanentes del capitan:

1. ¢Existen 6rdenes permanentes por escrito del ca-
pitan a la tripulacion?

2. ¢Hadado el capitan/jefe de maquinas 6rdenes per-
manentes, por escrito o de viva voz, al personal encarga-
do de las guardias?

3. ¢Discrepaban esas 6rdenes de la politica de segu-
ridad de la compania?

14. Nivel de automatizacion/fiabilidad del equipo:

1. ¢Considera usted que el sistema es fiable?

2. ¢Ha habido anteriormente fallos en el sistema?

3. ¢Quién repard los fallos: la tripulacion o trabajado-
res de tierra?

15. Proyecto del buque, caracteristicas del movi-
miento o de la carga:

¢Observo usted algo fuera de lo normal durante esta
travesia en cuanto al proyecto del buque o las caracteris-
ticas del movimiento o de la carga?

Cuestiones relacionadas con la gestidn en tierra

16. Régimen de los periodos de trabajo y de descan-
so:

¢Cudl es la politica de la compania en relacion con la
programacion de los periodos de trabajo y de descanso?

17. Nivel de dotacion:
¢(Como se determina el nivel de dotacion de su flota?
18. Funcionamiento de las guardias:

1. ¢Exigen ustedes que el capitan haga guardias?
2. ;Dejan ustedes que sea el capitan quien decida
sobre el funcionamiento de las guardias?

19. Asignacion de tareas:
;Delegan ustedes esta cuestion en el capitan?

20. Apoyo y comunicaciones costera-buque-coste-
ra:

;Qué apoyo prestan ustedes al capitan del buque?
21. Politicas de gestion:

¢Ha fijado la compania su politica de seguridad por es-
crito?

22. Planificacion del viaje y programacion de las es-
calas en puerto:

¢(Como planifica el capitan los viajes?
23. Instalaciones recreativas:

(Existen servicios e instalaciones sociales de recreo a
bordo?

24. Disposiciones y acuerdos contractuales y/o labo-
rales:

1. ¢Cuales son los acuerdos contractuales para
todos los miembros de la tripulacién?

2.  ¢Ha habido alguna reclamacién o reivindicacion
laboral en los ultimos (12) meses?

25. Prescripciones nacionales/internacionales:

¢(Cumple la direccion/el capitan con las prescripciones
y recomendaciones de los correspondientes convenios
internacionales y reglamentos del Estado de abandera-
miento?

APENDICE 3

Definiciones de los términos mas comunes
relacionados con el factor humano

Error humano: Desviacion, de una persona o grupo de
personas, de las practicas aceptadas o convenientes que
puede tener resultados inaceptables o indeseables.

Disminucion del rendimiento humano:

Alteracién emocional: Estado fisiolégico de perturba-
cion o agitacidon que puede afectar a la capacidad normal
de una persona para realizar las tareas exigidas.

Panico: Miedo que se apodera subitamente de una
persona y reduce la capacidad de esta para realizar las
tareas exigidas.

Ansiedad: Estado de desasosiego y angustia provoca-
do por las incertidumbres del futuro y que puede redu-
cir la capacidad de concentracion en la tarea exigida.

Problemas personales: Cualquier problema que per-
turbe las emociones y reduzca la capacidad de realizar
las tareas exigidas. Por ejemplo: minusvalias fisicas, fa-
llecimiento o enfermedad de un familiar, problemas ma-
ritales o interpersonales, problemas de salud o econémi-
cos, ira o malas relaciones con los companeros.

Deterioro mental: Disminucion de la capacidad inte-
lectual que puede reducir o impedir la aptitud normal de
la persona para desarrollar la dimension mental de las
tareas exigidas.

Consumo de alcohol: Ingestién de bebidas alcohdlicas
que disminuye la capacidad de la persona para realizar
las tareas exigidas. Por ejemplo: accién de beber en las
horas de trabajo, o poco antes, que pueda perturbar
las facultades de la persona; estado de ebriedad en las
horas de trabajo; accion de beber fuera de las horas de
trabajo que ocasione una merma del rendimiento; y con-
sumo excesivo de alcohol durante periodos largos que
dé lugar a un deterioro mental permanente.

Consumo de drogas: Uso de medicinas o estupefa-
cientes que afecta a la capacidad de la persona para rea-
lizar las tareas exigidas. Explicacion: El uso de drogas,
legales e ilegales, puede tener diversos efectos en las
aptitudes mentales y fisicas de la persona, entre otros:
somnolencia extrema, falso sentido de competencia y
alucinaciones. La capacidad mental del usuario también
puede verse afectada por la constante necesidad de ob-
tener méas droga. Ademas, las personas pueden no ser
conscientes de los efectos secundarios de las drogas le-
gales y podrian consumirlas durante las horas de trabajo
u olvidarse de notificar que las estan usando.
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Distraccion: Falta de atencion, descuido. Por ejemplo:
no estar atento a las pantallas, no mantener el servicio
de vigia adecuado, olvidarse de realizar una tarea asigna-
da. La distraccion también puede ser resultado de otras
causas tales como problemas personales, fatiga, drogas,
aburrimiento o problemas de audicion.

Lesiones: Lesiones corporales que pueden causar una
disminucién de la capacidad mental o fisica. Por ejemplo:
lesiones craneales y otras tales como el aplastamiento
de un dedo o una quemadura grave en las que el dolor
causa distraccion y pérdida de facultades mentales.

Enfermedad mental: Comportamiento psicético o im-
previsible, depresion, alucinaciones y otras formas de
conducta anormal que resultan inexplicables.

Enfermedad fisica: Cualquier mal que produzca una
disminucién de la capacidad fisica o mental, pero que
generalmente no se califica de enfermedad mental. Por
ejemplo: laincapacidad general que acompana a resfrios
y gripes, alucinaciones causadas por fiebres altas, mi-
granas, mareos e incluso una indigestion fuerte y la ex-
posicidon a sustancias toxicas.

Disminucién de la motivacion: Falta de voluntad o de
deseos de rendir al maximo que tiene por resultado la
disminucién del rendimiento normal de la persona.

Error deliberado: Actuar deliberadamente de forma in-
correcta o no adoptar deliberadamente las medidas co-
rrectas. Por ejemplo: abandono de funciones, negativa a
obedecer 6rdenes, sabotaje, robo o inobservancia de los
procedimientos.

Fatiga: Reduccion de la aptitud fisica y/o mental como
resultado de esfuerzos fisicos, mentales o emocionales
que pueden menoscabar casi todas las facultades fisicas,
incluidas la fuerza, la velocidad, el tiempo de reaccion, la
coordinacion, la toma de decisiones o el equilibrio.

Moral baja: Problema de motivaciéon individual o co-
lectiva que se expresa por una reducciéon de la voluntad,
confianza o disciplina para realizar las tareas asignadas.
Las causas pueden ser, por ejemplo, rencillas personales
entre los tripulantes, escaso don de gentes de los oficia-
les, falta de una cultura colectiva de la seguridad a bordo
o periodos de servicio excesivamente largos.

Falta de disciplina: Escaso dominio de si mismo. Por
ejemplo: perder facilmente la calma o comportarse de
manera poco profesional.

Problemas visuales: Pérdida de agudeza visual debida
a una incapacidad fisica especifica. Las causas pueden
ser una lesidon ocular que cause ceguera total o parcial,
no usar las gafas o lentes de contacto prescritas, la inca-
pacidad de adaptarse a la oscuridad.

Trabajo excesivo: Disminucién de la capacidad fisica
o mental como consecuencia de la suma de todas las
tareas fisicas y mentales que la persona debe realizar en
un tiempo determinado, que se refleja en un rendimiento
deficiente.

Medio marino:

Medio natural peligroso: Situacién en la que el medio
natural es causa de que las tareas exigidas sean mas
dificiles de lo comun. Por ejemplo: tormentas, oleaje,
bajos fondos, bancos de arena pronunciados, corrien-
tes o,mareas fuertes, hielos, rocas, restos de naufragio
sumergidos, remolinos fuertes, trafico excesivo, viento,
niebla, neblina lluvia, nieve, granizo, bruma, polvo, detri-
tos en suspension en el aire.

Deficiencias de proyecto relacionadas con el factor
humano: Proyecto deficiente del buque, de sus sub-
sistemas, de sus controles ambientales o de la interfaz
maquina-ser humano que hace mas dificil desempenar
las tareas de a bordo. Por ejemplo: alumbrado insuficien-
te; ruidos excesivos; vibraciones excesivas; sistemas de
calefaccion, refrigeracion o ventilacién inadecuados; cu-
biertas, escalas, escaleras, mamparos o superficies de

trabajo peligrosas; medios insuficientes para las ope-
raciones con mal tiempo o en condiciones desfavora-
bles; dispositivos de proteccién, pasamanos y agarres
inadecuados; orientacion deficiente de los puestos de
operaciones con respecto a la dinamica del buque; de-
ficientes caracteristicas marineras del casco; mandos
que permiten la activacion accidental; marcado ilegible
o ambiguo de los mandos; presentaciones visuales o ro-
tulos de éstas ilegibles o ambiguos; disposicién, tamano
y coloracion deficientes de los mandos y presentaciones
visuales; proyecto deficiente por lo que respecta a los ac-
cesos para las operaciones normales o de mantenimien-
to o la seguridad.

Deficiencias operativas: Situacion en la que perso-
nas, o grupos de personas, producen un deterioro del
ambiente a bordo que hace mas dificil realizar ciertas
tareas. Por ejemplo: maniobras (tales como, aumento de
velocidad, cambio de rumbo, maniobras raras) que afec-
tan a la dindmica del buque y ocasionan dificultades de
equilibrio y control, cuando el personal que realiza una
tarea estorba al que realiza otra, o cuando la estiba de la
carga impide el acceso o el paso.

Deficiencias de mantenimiento: No mantener una
parte del bugue o de su equipo en el estado previsto
en el proyecto para que tenga una vida util determina-
da o para que funcione durante un tiempo determinado,
lo que hace que la situacion a bordo se deteriore y sea
mas dificil la realizacién de algunas tareas. Por ejemplo:
piezas de respeto y herramientas insuficientes para llevar
a cabo el debido mantenimiento como consecuencia de
una falta de interés por parte de la direccion.

Gestidén de la seguridad:

Conocimientos técnicos insuficientes: Carecer de los
conocimientos generales necesarios para realizar el tra-
bajo a bordo, debido a falta de experiencia y/o forma-
cion. Por ejemplo: navegacion, buenas practicas marine-
ras, sistemas de propulsidon, manipulacidon de la carga,
comunicaciones o meteorologia.

Conocimiento deficiente de la situacion. Desconocer el
estado actual del buque, de sus sistemas o de su entorno,
debido a falta de experiencia, de comunicacién/coordina-
cién y/o de formacion. Por ejemplo: desconocimiento de
la ubicacion, del rumbo o la velocidad del buque, o de las
tareas de mantenimiento que se realizan a bordo.

Falta de comunicacién o de coordinacién: No usar
todas las fuentes de informacién disponibles para deter-
minar el estado actual del buque. Esto puede deberse
a una falta de iniciativa por parte de la persona o a una
falta de iniciativa y/o de cooperacion de los demas. Por
ejemplo: comunicacién deficiente entre los oficiales del
puente, comunicacion deficiente con los practicos o co-
ordinacion deficiente entre el puente y la camara de ma-
quinas.

Conocimiento deficiente de las operaciones del buque:
Falta de conocimientos resultante de la falta de expe-
riencia, desconocimiento de las reglas, conocimiento
insuficiente de los procedimientos, formacion deficiente
y/o desconocimiento de la responsabilidad, la tarea o la
funcién. Ejemplos de los aspectos en que podrian mani-
festarse las deficiencias: navegacion, buenas practicas
marineras, sistemas de propulsién, manipulacion de la
carga, comunicaciones o meteorologia.

Conocimiento insuficiente de las reglas y normas: Des-
conocimiento o incomprension de las reglas pertinentes
debido a la falta de experiencia y/o formacion. Ejemplo
de posibles reglas: politica y normas de la compania,
reglas nacionales e internacionales, reglas maritimas
de otros Estados rectores de puertos, reglamentos loca-
les, reglas de a bordo, advertencias, anotaciones de las
cartas nduticas, o rotulos.
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Conocimiento insuficiente de los procedimientos de
a bordo: Desconocimiento resultante de la falta de ex-
periencia y/o formacion respecto de las normas de la
companiay de a bordo que exigen un conocimiento ade-
cuado del funcionamiento del buque. Por ejemplo: pro-
cedimientos de emergencia, de mantenimiento, adminis-
trativos y del sistema de seguridad.

Desconocimiento de la tarea o funcion: Conocimiento
deficiente de la labor especifica que tiene que realizar la
persona. Por ejemplo: falta de comprensién de las res-
ponsabilidades del mando y de las asociadas a las co-
municaciones, a la seguridad, al mantenimiento y a los
procedimientos de emergencia.

Conocimientos linguisticos insuficientes: Falta de los
conocimientos linglisticos basicos necesarios para co-
municarse y realizar las tareas exigidas. Incluye la in-
capacidad parcial o total de hablar, leer o entender el
idioma principal y/o los otros idiomas necesarios para
entender todas las 6rdenes, instrucciones, procedimien-
tos, rétulos, avisos y reglas de a bordo.

Gestion:

Falta de disciplina: No hacer que el personal acepte la
autoridad, las reglas y los procedimientos pertinentes.
Por ejemplo: tolerar a personal incompetente o inepto,
no hacer cumplir las reglas y procedimientos, tolerar la
insubordinacion.

Fallos en el ejercicio del mando: Dar érdenes erréneas.
Por ejemplo: no impartir las érdenes adecuadas, hacerlo
a destiempo o sin relacién con otras ordenes, impartir
ordenes incorrectas o contradictorias.

Supervision deficiente: Descuido del control de las ac-
tividades del personal bajo supervision. Por ejemplo: no
comprobar si una tarea se ha realizado de manera co-
rrecta y puntual, no facilitar los recursos adecuados para
solucionar los problemas comunicados al supervisor,
tratar de forma desigual al personal.

Deficiencias de coordinacién o de comunicacion: Falta
de comunicacion y de coordinacion para resolver proble-
mas y tareas tanto a bordo como en tierra. Por ejemplo:
comunicacion deficiente entre los oficiales del puente,
comunicaciéon deficiente con los practicos o con la ofi-
cina central; coordinacién deficiente entre el puente y la
camara de maquinas.

Gestion deficiente de los recursos materiales: Mala
gestion de los recursos materiales, es decir de las he-
rramientas, equipo, medios, instalaciones, provisiones,
agua, combustible... etc., necesarios para llevar a cabo
las tareas exigidas. Por ejemplo: falta o escasez de re-
cursos materiales, recursos materiales inadecuados, es-
tibados erréneamente o dificiles de obtener cuando se
necesitan.

Dotaciéon deficiente: No asegurarse de que todas las
tareas exigidas a bordo puedan llevarse a cabo de la
manera debida por personal suficiente que cuente con
los niveles adecuados de pericia, capacidad fisica y
mental, experiencia, titulacion y buena disposicion para
ejecutar esas tareas.

Falta del personal adecuado: No asignar, o hacer
que se asigne, al buque o a una tarea concreta perso-
nal suficiente y con un nivel adecuado de conocimien-
tos que garantice el funcionamiento seguro y eficaz
del buque.

Mala organizacién del trabajo: Establecer para pues-
tos o tareas condiciones poco razonables, ineficaces, ab-
surdas, excesivas o imposibles de cumplir. Por ejemplo:
duracién o frecuencia excesiva de las guardias, destinar
a una sola persona para que vigile simultdneamente
varias pantallas distantes entre si, exigir la exposicion a
materias potencialmente peligrosas sin la indumentaria
protectora adecuada.

Reglas, normas, procedimientos o practicas deficien-
tes: Cualquier problema relacionado con normas, reglas,
procedimientos o practicas. Por ejemplo: normas, reglas,
procedimientos o practicas que sean contradictorios,
inexactos, inadecuados, poco detallados u obsoletos.

Mala aplicacién de reglas, normas, procedimientos o
practicas eficaces: Aplicacién de normas, reglas, proce-
dimientos o practicas en circunstancias o en momentos
que no son los indicados.

Procesos mentales:

Conocimiento deficiente de la situacion: Compren-
sion incorrecta de la situacion que puede llevar a una
hipotesis falsa respecto de una situacién futura, o com-
prension basada en ideas incorrectas que lleven a una
multiplicacion de errores que puedan hacer aumentar
sustancialmente los riesgos para el buque. Por ejemplo:
formular una hipoétesis sin confirmar la direccidén en que
gobernara el buque que se aproxima, interpretacion in-
correcta de alarmas a bordo (por ejemplo, contamina-
cion por agua de mar de un circuito de combustible en
alta mar).

Falta de percepcion: No percibir correctamente que
existe un problema o situacion dificil. Por ejemplo: leer
una escala incorrectamente, no oir bien una orden, en-
tender mal un mensaje radiotelefénico poco inteligible,
estimar que se huele aceite cuando en realidad es crudo,
no advertir una escora a estribor, sobreestimar la distan-
cia al muelle.

Reconocimiento incorrecto: Diagnosticar incorrecta-
mente un problema particular una vez percibido éste.
Puede percibirse que existe un problema pero su iden-
tificacion es incorrecta. Por ejemplo: confundir una
alarma con otras que tienen un sonido similar a bordo,
reconocer incorrectamente una alarma visual en el
puente.

Identificacion incorrecta: Identificacion incorrecta de
un problema o un riesgo una vez que se ha reconocido
que éste existe. Por ejemplo: las alarmas de un panel in-
dicador pueden haber senalado un riesgo particular para
el buque (por ejemplo. baja presion del fueloil) y, sin em-
bargo, la persona puede interpretar erroneamente esa
alarma e identificar incorrectamente el problema.

APENDICE 4

Bibliografia selecta de prescripciones y recomendacio-
nes UNCLOS/OLT/OMI relativas a la investigacion del
factor humano en los siniestros y sucesos maritimos

Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar

El articulo 94, Deberes del Estado de pabellon, estipu-
la en el parrafo 7:

«Todo Estado hara que se efectie una investigacion
por o ante una persona o personas debidamente califica-
das en relacion con cualquier accidente maritimo o cual-
quier incidente de navegacién en alta mar en el que se
haya visto implicado un buque que enarbole su pabellén
y en el que hayan perdido la vida o sufrido heridas graves
nacionales de otro Estado o se hayan ocasionado graves
danos a los buques o a las instalaciones de otro Estado o
al medio marino. El Estado del pabelldn y el otro Estado
cooperaran en la realizacion de cualquier investigacion
que éste efectle en relacion con dicho accidente mariti-
mo o incidente de navegacion.»
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Convenios y recomendaciones de la Ol
(Organizacion Internacional del Trabajo)

Convenio sobre la marina mercante (normas minimas),
1976 (num. 147)

El articulo 2, estipula:

«Todo Miembro que ratifique el presente Convenio se
compromete “...” g) a llevar a cabo una encuesta oficial
en cada caso de accidente grave en el que se vean impli-
cados buques matriculados en su territorio, particular-
mente cuando haya habido heridos o pérdida de vidas
humanas, el informe final de dicha encuesta deberia nor-
malmente hacerse publico.»

Convenio sobre la prevencién de accidentes
(gente de mar), 1970 (nim. 134)

El articulo 2, estipula:

«1. La autoridad competente de cada pais maritimo
debera adoptar las medidas necesarias para que los ac-
cidentes del trabajo se notifiquen y estudien en forma
apropiada, asi como para asegurar la compilacién y ana-
lisis de estadisticas detalladas de tales accidentes.

2. Todos los accidentes del trabajo deberan notifi-
carse, y las estadisticas no deberan limitarse a los acci-
dentes mortales o a los accidentes que afectan al propio
buque.

3. Las estadisticas habran de registrar el numero,
naturaleza, causas y efectos de los accidentes del traba-
jo, indicdndose claramente en qué parte del buque —por
ejemplo: puente, maquinas o locales de servicios gene-
rales— y en qué lugar —por ejemplo, en el mar o en el
puerto— ocurre el accidente.

4. La autoridad competente habra de proceder a una
investigacion de las causas y circunstancias de los acci-
dentes del trabajo mortales o que hubieran producido
lesiones graves a la gente de mar, asi como de otros ac-
cidentes que determine la legislacién nacional.»

El articulo 3, estipula:

«Con miras a disponer de una base sélida para la pre-
vencion de accidentes del trabajo imputables a riesgos
propios del empleo maritimo, deberan emprenderse in-
vestigaciones sobre las tendencias generales y los ries-
gos que revelen las estadisticas.»

El articulo 9, estipula en el parrafo 2:

«Asimismo deberdn adoptarse todas las medidas
apropiadas y viables para informar a la gente de mar
acerca de riesgos particulares, por ejemplo, mediante
avisos oficiales que contengan las correspondientes ins-
trucciones.»

Recomendacion sobre la prevencion de accidentes
(gente de mar), 1970 (nam. 142)

El parrafo 3 estipula:

«Las cuestiones que podrian investigarse en aplica-
cion del articulo 3 del Convenio sobre la prevencion de
accidentes (gente de mar), 1970, podrian ser las siguien-
tes:

a) Medio en que se realiza el trabajo (por ejemplo, su-
perficie de trabajo, disposicidén de las maquinas, medios
de acceso y alumbrado) y métodos de trabajo.

b) Frecuencia de accidentes segun grupos de edad.

c¢) Problemas especiales de caracter fisioldgico o psi-
colégico creados por el ambiente a bordo.

d) Problemas resultantes de la tension fisica a bordo
de los buques, en particular como consecuencia del au-
mento del volumen de trabajo.

e) Problemas y efectos de la evolucion técnica y de
sus repercusiones en la composicién de la tripulacion.

f) Problemas derivados de deficiencias humanas
como negligencia».

Distribucién de informacion entre los propietarios
de buques y la gente de mar

Aparte de las disposiciones antedichas, el Convenio
num. 134 también incluye disposiciones concernientes
a la responsabilidad de la autoridad competente de dis-
tribuir informacién sobre estudios e investigaciones de
accidentes y senalarla a la atencion de propietarios de
buques y gente de mar. La autoridad competente tiene
también la responsabilidad de promover y asegurar la
capacitacion de la gente de mar en la prevencion de ac-
cidentes y tomar medidas para proteger su salud y se-
guridad. La recomendacién num. 142 proporciona mas
orientacion sobre estos temas.

Convenios de la OMI (Organizacion Maritima
Internacional)

Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar (SOLAS), 1974, modificado:

La regla 1/21, Siniestros, estipula:

«a) Cada Administracion se obliga a investigar todo
siniestro sufrido por cualquier buque suyo sujeto a las
disposiciones del presente Convenio cuando conside-
re que la investigacion puede contribuir a determinar
cambios que convendria introducir en las presentes
reglas®.

b) Cada Gobierno Contratante se obliga a facilitar
a la Organizacion la informacion que sea pertinente en
relacion con las conclusiones a que se llegue en esas
investigaciones. Ningun informe o recomendacién de
la Organizacion basados en esa informaciéon revelaran
la identidad ni la nacionalidad de los buques afectados,

4 \Véanse lassiguientesresoluciones aprobadas porla Organizacion:

Resolucion A.203(VIIl): Recomendacion relativa a la conclusion de acuer-
dos y arreglos entre Estados sobre la cuestion de
la entrada y la utilizacion en aguas territoriales
propias de equipo flotante de salvamento mariti-
mo procedente de otro Estado.

Resoluciéon A.322(1X): Investigacion de siniestros maritimos.

Resoluciéon A.442(XI): Personal y medios materiales que necesitan las

Administraciones para la investigacion de sinies-

tros y de infracciones de los convenios.

Véanse también las circulares:

Cuestionariosobreelsistemadesocorromaritimo.

Presentacién de fichas de averia y de expedientes

de siniestros sufridos por pérdida de estabilidad

sin averia.

Expediente de siniestros causados por incendios.

Informes sobre investigaciones de siniestros gra-

ves.

MSC/Circ.539/Add.2: Informe de estadisticas de siniestros de buques

pesqueros y pescadores en el mar.

Directrices para que se informe a la Organizacion

de los sucesos en que intervengan mercancias

peligrosas o contaminantes del mar transporta-
dos en bultos, ocurridos a bordo de buques o en
zonas portuarias.

Directrices relativas a la investigacion de los ac-

cidentes en los que puede haber contribuido el

factor fatiga.

MSC/Circ.70/Rev.1:
MSC/Circ.224:

MSC/Circ.388:

MSC/Circ.433:

MSC/Circ.559:

MSC/Circ.621:
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ni atribuirdn expresa o implicitamente responsabilidad
alguna a ningun buque o persona.»

Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966:
El articulo 23. Accidentes, estipula:

«1. Toda Administracion se compromete a efectuar
una encuesta sobre cualquier accidente ocurrido a los
buques de los que es responsable, y que estén sujetos a
las disposiciones del presente Convenio, cuando consi-
dere que esta encuesta pueda ayudar a conocer las mo-
dificaciones que seria conveniente introducir en dicho
Convenio.

2. Todo Gobierno Contratante se compromete a pro-
porcionar a la Organizacion todos los datos utiles sobre
los resultados de dichas encuestas. Los informes o las re-
comendaciones de la Organizacion basados sobre estos
datos no revelardn ni la identidad ni la nacionalidad de
los buques en cuestion, ni atribuiran, de ninguna forma
la responsabilidad del accidente a un buque o a una per-
sona, ni dejaran sospechar tal responsabilidad.»

Convenio internacional para prevenir la contamina-
cion por los buques, 1973, modificado por el Protocolo
de 1973 (MARPOL 73/78):

El articulo 8, Informes sobre sucesos relacionados con
sustancias perjudiciales, estipula:

«1. Se hard informe del suceso y sin demora aplican-
do en todo lo posible las disposiciones del Protocolo |
del presente Convenio.

2. Toda Parte en el Convenio debera:

Tomar las providencias necesarias para que un fun-
cionario u érgano competente reciba y tramite todos los
informes relativos a los sucesos.

Notificar a la Organizacion, dandole detalles comple-
tos de tales providencias, para que las ponga en cono-
cimiento de las demas Partes y Estados Miembros de la
Organizacion.

3. Siempre que una Parte reciba un informe en virtud
de lo dispuesto en el presente articulo, lo retransmitira
sin demora a:

La Administracion del buque interesado.
Todo otro Estado que pueda resultar afectado.

4. Toda Parte en el Convenio se compromete a cursar
instrucciones a sus naves y aeronaves de inspeccién ma-
ritima y demas servicios competentes para que comuni-
quen a sus autoridades, cualquiera de los sucesos que
se mencionan en el Protocolo | del presente Convenio.
Dicha Parte, si lo considera apropiado, transmitira un in-
forme a la Organizacion y a toda otra Parte interesada.»

El articulo 12. Siniestros sufridos por los buques, es-
tipula:

«1. Las Administraciones se comprometen a inves-
tigar todo siniestro sobrevenido a cualquiera de sus
buques que esté sujeto a lo dispuesto en las reglas si tal
siniestro ha causado efectos deletéreos importantes en
el medio marino.

2. LasPartes en el Convenio se comprometen a infor-
mar a la Organizacion acerca de los resultados de tales
investigaciones siempre que consideren que con esta in-
formacién contribuiran a determinar qué modificaciones
convendria realizar en el presente Convenio.»

Resoluciones de la Asamblea de la OM|

Resolucion A.849(20), Codigo para la investigacion de
siniestros y sucesos maritimos:

Aprueba el Codigo para la investigaciéon de siniestros
y sucesos maritimos.

Invita a todos los Gobiernos interesados a que tomen
las medidas oportunas y pongan dicho Cédigo en vigor
lo antes posible.

Pide a los Estados de abanderamiento que investiguen
todos los siniestros maritimos graves y muy graves y
que proporcionen a la Organizacion los resultados per-
tinentes.

Revoca las resoluciones A.173(ES.IV), A.440(Xl) y
A.637(16).

Resolucion A.850(20), Idea, principios y objetivos de la
Organizacién con respecto al factor humano:

Aprueba la idea, los principios y objetivos de la Or-
ganizacion con respecto al factor humano, cuyo texto
figura en el anexo de la presente resolucion;

Invita a los Gobiernos Miembros a que estimulen a
los responsables del funcionamiento y proyecto de los
buques a que tengan en cuenta los principios pertinen-
tes al adoptar decisiones operacionales y de proyecto.

Pide al Comité de Seguridad Maritima y al Comité de
Proteccion del Medio Marino que consideren propuestas
para instrumentos o procedimientos, nuevos o revisa-
dos, relativos a la seguridad de la vida humana en el mar
o a la proteccién del medio marino teniendo en cuenta la
idea, los principios y los objetivos con respecto al factor
humano.

Pide, también, al Comité de Seguridad Maritima y al
Comité de Proteccion del Medio Marino que mantengan
sometido a examen el texto adjunto sobre idea, princi-
pios y objetivos relativos al factor humano, y que adop-
ten las medidas que estimen oportunas.

Circulares del Comité de Seguridad Maritima de la OMI

Circular MSC/Circ.621, Directrices relativas a la inves-
tigacion de los accidentes en los que puede haber contri-
buido el factor fatiga:

Preparada por el Grupo mixto de expertos OIT/OMI
sobre el factor fatiga, que ultimo su trabajo en marzo de
1993, proporciona orientacion a los que deben determi-
nar si la fatiga ha sido un factor que contribuyd a que
se produzca el siniestro o accidente maritimo y en qué
medida. Las Directrices cubren temas tales como la for-
macioén y cualificacion de los investigadores, los criterios
para seleccionar a las personas a las que se debe entre-
vistar y secuencia de las entrevistas, y cuestiones que
debera abordar el investigador. Se incluyen en ellas los
formularios para registrar los datos que se analizaran a
nivel nacional y mundial.

Circulares MSC/Circ.827, MEPC/Circ.333, Procedimien-
tos de notificacién armonizados, Informes prescritos en
la regla 1/21 del SOLAS 74 en los articulos 8 y 12 del
MARPOL 73/78:

Cédigo de la OMI

Cédigo para la investigacion de siniestros y sucesos
maritimos [resolucién a.849(20)]

El propdsito del presente Codigo es promover un en-
fogue comun en la investigacion de siniestros y sucesos
maritimos, asi como fomentar la colaboracion entre Es-
tados para determinar qué factores contribuyen y dan
lugar a tales siniestros. El enfoque comun y la colabo-
racion facilitaran las medidas correctivas y mejoraran
tanto la seguridad de la gente de mar y de los pasajeros
como la protecciéon del medio marino. Para lograr estos
objetivos, el Cédigo reconoce la necesidad del respeto
mutuo de las normas y practicas nacionales y hace parti-
cular hincapié en la cooperacion.
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El Cédigo establece ademas que el objetivo de la
investigacion de todo siniestro maritimo es prevenir
tales siniestros en el futuro. Las investigaciones de-
terminaran las circunstancias del siniestro investigado
y estableceran las causas y los factores que han con-
tribuido al mismo mediante la recopilacién y el ana-
lisis de la informacidn, junto con la adopcidon de las
conclusiones pertinentes. Si bien en teoria este tipo
de investigaciones no tiene como propdsito determi-
nar responsabilidad ni culpa, la autoridad investigado-
ra no debe abstenerse de dar plenamente a conocer
las causas porque de las conclusiones pueda inferirse
culpa o responsabilidad.

El Cdédigo cubre temas tales como: pautas para
las investigaciones de los siniestros maritimos, res-
ponsabilidad de investigar los siniestros y sucesos,
responsabilidades del Estado investigador principal,
consultas, colaboracion (entre Estados), revelacion
de documentos, personal y recursos materiales, pu-
blicacién de informes sobre siniestros maritimos y su
envio a la OMI, reapertura de investigaciones, conte-
nido de los informes y contacto entre las administra-
ciones.»

ANEJO Il

DOCUMENTO ACREDITATIVO
DE LOS INVESTIGADORES DE CAMPO

Latarjetade identidad de los investigadores de campo,
que deberd incluir unatraduccién al idiomainglés, tendra
el siguiente contenido:

1. Referencia a que aquélla se expide por la Secre-
taria General de Transportes del Ministerio de Fomento
del Estado espanol.

2. Nombre, apellidosyfotografiareciente de sutitular.

3. Indicacion de ser personal e intransferible.

4. Firma del titular de la tarjeta de identidad.

5. Declaraciéon en la que se indique que el titular del
documento esta autorizado para realizar la investigacion
de accidentes e incidentes maritimos, a que se refiere el
articulo 15 del Real Decreto ..... /2008, de ...., porel que
se regula la investigacion de los accidentes e incidentes
maritimos y la Comision Permanente de investigacién de
accidentes e incidentes maritimos.



