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Titulo del trabajo: Mantenimiento, ejercicios y accidentes de los botes salvavidas.

Resumen: En los ultimos afios, se han observado un gran nimero de accidentes relacionados
con los botes salvavidas, produciendo heridos e incluso fallecidos. A raiz de ello, se decide
realizar un andlisis sobre algunos incidentes escogidos, ocurridos en diversos buques vy
diferentes momentos en el tiempo, para observar la evoluciéon y también las causas. Para
comprender las razones, se desarrolla una redaccién sobre la operatividad de los botes.
Finalmente, se determina que la falta de mantenimiento y de formacién, son las principales
culpables de las fatalidades y que se centran principalmente en los botes de pescante.

Lanaren titulua: Mantentzea, ariketak eta istripuak salbamenduko ontzietan.

Laburpena: Azken aldian, salbamendu ontziekin lotutako istripu asko gertatu direla behatu da,
zaurituak eta hildakoak emanez. Gertakari hauen ondorioz, ezbehar hauei buruzko azterketa
egitea erabakitzen da, denbora tarte eta ontzi desberdinetan emandako kasuak aukeratuz,
zergatiak eta eboluzioa aztertu nahi dira. Istripuak behar bezala ulertzeko, ontziak eta haien
prozesuei buruzko lan bat burutzen da. Azkenik, kasu gehienak mantentze lan eskasak eta
prestakuntza faltak ekarritakoak direla ondorioztatzen da, eta peskante moduko ontzietan
gertatzen direla gehienak.

Title of the project: Maintenance, drills and accidents on lifeboats

Summary: A large number of accidents related to lifeboats have been observed in recent
years, resulting in injuries and even deaths. As a result, it was decided to carry out an analysis
of selected incidents that occurred on different ships and at different moments in time. In this
way observe the evolution and the causes. To understand the reasons, a redaction of the boats
operation is developed. Finally, it is determined that lack of maintenance and lack of training
are the main culprits of fatalities and that they are mainly focused on davit boats.
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1. INTRODUCCION

En el trabajo de fin de grado titulado Mantenimiento, ejercicios y accidentes de los botes
salvavidas, se tratan todos los temas relacionados con el mantenimiento y la utilidad de las
embarcaciones de supervivencia de a bordo. El titulo viene dado, por las situaciones
principales en las que se producen dichos accidentes, durante los ejercicios y el
mantenimiento.

A lo largo de todo el documento, se ha tratado de transmitir la necesidad de hacer las cosas
correctamente y con seguridad, describiendo primero, los procesos de adaptacién a los buques
y a sus equipos de seguridad, seguido de los protocolos de los ejercicios y la descripcién de los
botes, incluyendo, sus sistemas de arriado. Para finalizar, se hace un estudio a pequefia escala
de casos de accidentes, tanto de botes de arriado por pescante como de caida libre, con unas
conclusiones y alternativas finales.

En los buques y entre la gente que trabaja en ellos, se aprecia una cierta desconfianza
alrededor de los botes salvavidas a la hora de dialogar sobre del tema. No es dificil encontrar
articulos que hablen sobre ello o noticias de casos en los que alguien ha perdido la vida o ha
resultado herido durante un ejercicio de abandono.

La idea de tener un medio para abandonar el buque es genial, y hace que se pueda estar mas
tranquilo mientras se vive a bordo, ya que, los botes estan hechos a prueba de fuego. Por otro
lado, tener que arriarlos cada cierto tiempo, no convence a muchos y muchas tripulantes, y
por lo que se percibe en el ambiente, se evitardn a toda costa si surge la oportunidad.

Un estudio realizado en 2014 por un grupo del Reino Unido (UK), sustrajo que el 16% de los
fallecidos en la mar son a causa de los botes salvavidas y sus sistemas de arriado y durante los
ejercicios de abandono [1]. Estos incidentes, ocurren mientras son supervisados por
experimentados profesionales, y las estadisticas lo dicen todo.

Es muy facil que algo pueda ir mal durante uno de estos ejercicios, incluso durante mi
experiencia propia, tuvimos algun pequeiio susto. Cuando nos encontrdbamos con el buque
fondeado y con el bote el agua realizando las pruebas necesarias, un cabo amarrado a proa
utilizado durante el descenso del bote al agua, no fue retirado por descuido, y se enredé en la
hélice de la embarcacién, quedando a la deriva a unos 200 metros del buque de origen. El
viento era flojo, pero suficiente como para complicar el regreso. Finalmente, después de
aproximadamente 1 hora y con la ayuda del bote de rescate, se pudo recuperar la
embarcacidn y rescatar los tripulantes de a bordo, pero hubo momentos de nervios e
incertidumbre. Este caso, no es ni mucho menos grave en comparacién con otros casos que se
conocen.
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2. OBJETIVOS

Este trabajo de fin de grado titulado “Mantenimiento, ejercicios y accidentes en los botes
salvavidas”, tiene como objetivo principal analizar diferentes casos de accidentes de
embarcaciones de supervivencia y determinar la influencia del mal mantenimiento y del
desconocimiento de los procedimientos durante los ejercicios en los accidentes de los botes.

Con este fin, se ha desarrollado un trabajo que abarca los siguientes objetivos secundarios:

e Responder al porqué de los accidentes de los botes.

e Evaluar la evolucién de los accidentes.

e Determinar las causas principales de los accidentes.

e Determinar en qué tipo de buques y botes se producen mds accidentes.
e Sefalar las principales partes implicadas de los botes en los accidentes.
e Proponer soluciones al problema de los accidentes.

Para poder comprender los accidentes y sus causas, se ha elaborado primero, una parte
tedrica en la que se muestra el proceso de formacidn y realizacién de los ejercicios a bordo.
Después, una descripcién de la operatividad de los botes en cuanto al mantenimiento y
procesos de arriado durante las practicas.

La realizacién de este trabajo también tiene una finalidad diddactica, que se centra en
profundizar en el tema de la seguridad de los buques y aprender en base a los errores de los
casos estudiados. Por otro lado, una vez estando a bordo de algin buque, divulgar los
conocimientos obtenidos durante todo el proceso de elaboracién del estudio, para intentar
concienciar a los demas tripulantes sobre la seguridad.
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3. MATERIALES Y METODOS

En este trabajo, se ha realizado un estudio de los casos de accidentes de botes, utilizando para
el andlisis final, 28 casos de accidentes de botes salvavidas. 18 de los 28 casos, han sido
obtenidos en base a los informes publicados por The Nautical Institute [2], con su base en
Londres, por su relevancia en cuanto a documentacién nautica y, en concreto, en el tema de
los botes.

En el apartado de los botes salvavidas, estan publicados 21 casos de incidentes, de los que he
optado por analizar 18. Los casos de los buques Dorikos, Tombarra y Pride Of Bilbao, han sido
apartados por no disponer de suficiente informacidon o porque no tratan el tema de los botes
salvavidas. Para completar la investigaciéon, se han anadido otros 10 casos, por ser
considerados de gran interés.

Por un lado, estdn los dos casos publicados por el administrador maritimo de las Islas Marshall
[3]. En consecuencia de la gravedad de los accidentes ocurridos, se publicé un boletin de
seguridad para toda la flota. El interés de estos casos, viene dada por ser accidentes de botes
del tipo de caida libre y por la gravedad de lo sucedido.

El suceso ocurrido en la plataforma Kristin y Vesfrikk [4], ha sido afiadido por ser el primer caso
de accidente con botes de caida libre encontrado. En cambio el caso del buque Arcadia [5], por
ser el primer caso de los accidentes con botes de pescante, en el que el sistema de ganchos no
estd involucrado.

Otro de los casos de gran importancia, es el del buque de pasaje Thomson Magesty [6]. Este es
uno de los mas graves, con 5 fallecidos y encima ocurrido en aguas del territorio espafiol,
concretamente, en el puerto de Las Palmas de Gran Canaria.

El accidente ocurrido en Southampton del Saga Saphire [7], es diferente a la linea general de
los demas casos estudiados. En este caso, el bote no cae al agua, sino que, son los tripulantes
los que se despefian desde lo alto del buque mientras realizan una inspeccion al bote.

El caso del buque Nikolai Maersk [8], ha sido afiadido por ser un caso en el que se muestra
claramente el desconocimiento de los protocolos de seguridad y la falta de comunicacién por
parte de la tripulacién, convirtiendo un ejercicio peridédico simple en un incidente grave y con
fatales consecuencias para la tripulacion.

En el incidente del buque Galateia [9], se observa un accidente en el que la tripulacion es
nueva, y desconoce los procesos de arriado de la embarcacidn, concluyendo en un accidente.
Es por ello, que resulta de gran interés para la investigacidn.
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Por ultimo, los casos de los buques Aquarosa [10] y Aliathos [11], también han sido afiadidos,
completando los 28 casos analizados durante el examen de los accidentes de los botes. Las

causas de estos dos incidentes, hacen que la importancia del mantenimiento y el conocimiento
de los procedimientos quede mds que visible en los casos de los accidentes de botes.

MANTENIMIENTO, EJERCICIOS
Y ACCIDENTES EN LOS BOTES
SALVAVIDAS

PRACTICA NECESARIA

ABORDO

)

[_aAsmb_ﬁl_zsvsclnm_]
I

[ TIERRA

I

[
[ CURSOS ]

MANTENIMIENTO

SEGURIDAD OPERATIVA

BOTES DE CAIDA LIBRE

T |
R

BOTES DE PESCANTE

l CUADRO ORGANICO l

_COMET'DOS_—‘OCALIZACION_

[ PLANOS DE

SEGURIDAD

]

CONTROL

REUNION EN EL PUNTO DE

BALSAS

18 | 10.

E

THE NAUTICAL INSTITUTE

1

TRAJES DE INMERSION

OTROS

OTROS

2

1

[

|

CASOS MARSHALL

CASOS COMPLEMENTARIOS

Figura 1: Diagrama de bloques del trabajo de fin de grado “Mantenimiento, ejercicios y

accidentes en los botes salvavidas” [Figura propia]

En la Figura 1, se resume el trabajo general realizado de una forma grafica y esquematizada.
Los pilares o partes del trabajo mds importantes, se han representado con colores oscuros,

mientras que los de menor importancia se simbolizan con tonos claros.

Pagina | 10



oman a zabal 2820 BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA
del Pais Vasco  Unibertsitatea DE BILBAO

4. ABANDONO DEL BUQUE

Para poder entender los accidentes de los botes y sus causas, es fundamental entender toda la
dinamica que implican las embarcaciones de supervivencia, tanto en las practicas periddicas de
abandono, como en sus inspecciones.

En los siguientes apartados, se detallan por un lado, los procesos de formacion requeridos por
parte de la tripulacion de a bordo para adaptarse a los procedimientos, y por otro, cdmo se
desarrollan los ejercicios de abandono, incluyendo las pautas a seguir para realizar unas
practicas de forma segura y sin riesgos afiadidos.

4.1.0RGANIZACION DE LAS EMERGENCIAS EN LOS BUQUES

Trabajar en un buque, es hacerlo en un entorno hostil y generalmente peligroso, tanto por las
condiciones meteoroldgicas, las cargas peligrosas o por la maquinaria pesada. El marino/a o es
un trabajador/a que debe tener una formacién para manejar una situacion de peligro y
solucionar el problema. Los accidentes, que pueden ocurrir a bordo son, por ejemplo: fuego en
la maquina, fuego en la carga, abordajes, vias de agua, pérdidas de estabilidad, etc. En todos
los casos, la prioridad es siempre la seguridad de las personas ante cualquier otro factor,
seguido del buque y finalmente la carga. Estos conocimientos, se adquieren en tierra, pero se
van desarrollando y poniendo en practica una vez a bordo.

En cualquier situacidon de emergencia, la primera respuesta la dara la misma tripulacién. Eso
requiere de una formacion previa y aquella especifica del buque, que se adquiere de manera
continua durante el embarque. Para ello, se utilizan manuales de seguridad y operatividad
propios de la embarcacién, y que estan disponibles para toda la tripulacién. Ademas de eso, es
necesaria una organizacion, para que cada tripulante sepa cual es su cometido a la hora de
hacer frente a esta situacidn. Las obligaciones de cada tripulante y las acciones a tomar, estan
redactadas en el cuadro organico del buque.

En cualquier momento puede ocurrir algin incidente, y para asegurarse de que la dotacion
esta preparada para hacerle frente, se realizan una serie de ejercicios semanales, con el fin de
mejorar la eficacia y obtener una mejor organizacidon. Se recalcando siempre cual es el
guehacer de cada uno.
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4.1.1. EMBARQUE EN EL BUQUE

Los buques generalmente son muy distintos entre si, sobre todo los que transportan diferentes
cargas. En algunos casos, Incluso En el mismo tipo de buque, pueden presentar grandes
diferencias. Dependiendo del tipo de nave que sea, la organizacién de emergencia, los equipos
contraincendios y de salvamento pueden variar. Teniendo en cuenta esto, la primera vez que
uno persona llega a un buque, debe recibir una familiarizacidon basica sobre supervivencia a
bordo nada mds embarcar, y preferiblemente antes de zarpar. Lo principal, se describe en la
regulacién 19.4 del capitulo Il del convenio internacional SOLAS [12]:

- Entenderse con los demas en cuestiones de seguridad.
- ldentificar y entender los simbolos de emergencia y las diferentes alarmas.
- Qué hacer si una persona cae al agua, se detecta fuego o suena alguna de las alarmas.
- ldentificar el punto de reunidn y las rutas de escape desde la acomodacion.
Ddénde encontrar chalecos salvavidas y como ponérselos.
- Coémo dar la alarmay el uso basico de los extintores.
- Primera accidn ante una emergencia sanitaria.
- Abriry cerrar puertas estancas.

Tras el primer contacto con la seguridad, en las primeras dos semanas desde la fecha de
embarque, y siempre lo antes posible, se debe estar profundamente familiarizado con el uso
de los equipos contraincendios y de los equipos de supervivencia en la mar, tal y como se
especifica en el capitulo 11l del SOLAS [12].

- Operacién de arriado de botes y balsas inflables con y sin pescante.

- Primeros auxilios, como combatir la hipotermia

- Instrucciones especiales para otros equipos de supervivencia, aros, lanzacabos, etc.
- Como usar equipos contra incendios de a bordo y localizacién.

Para la formacién individual, se usaran los manuales nombrados en el anterior punto. Es
responsabilidad de cada uno estar formado lo mejor posible y estar al tanto de la ultima
regulacién.
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Figura 2: Documento de familiarizaciones sobre la seguridad bdsica [Figura propia)

La Figura 2, es un documento real de un buque mercante, en el que el miembro de la
tripulacién ratifica que ha sido formado en las diferentes areas de conocimiento sobre la
seguridad. Es frecuente que técnicos e inspectores externos pregunten por este tipo de
documentos, para asegurarse de que se siguen los protocolos de formacién y seguridad [13].
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4.1.2. MANUALES DE FORMACION

Los manuales de formacion, son unas publicaciones que deben estar presentes en todos los
buques mercantes. Principalmente, contienen informaciéon sobre equipos de supervivencia,
salvamento y la lucha contra incendios de a bordo, pudiendo ser consultados en caso de duda
o desconocimiento. En él, se detallan todos los equipos, incluyendo el uso y mantenimientos
de forma simple e ilustrada. Se podran hallar en los comedores y zonas de recreo, o bien en los
camarotes de cada tripulante. Segun la regulacidon 15.2.3 del capitulo Il del SOLAS, estaran
escritos en el idioma de trabajo del buque, siendo generalmente el inglés. De no ser asi, habra
una traduccion a este idioma [12].

Todo acerca de los manuales, esta regulado por los convenios internaciones. En el SOLAS [12],
se describe cémo deben ser los manuales de formacién y qué deben contener. Al mismo
tiempo, al ser Espafia un estado miembro del convenio, la regulacién vigente, aparecera
publicada en el BOE, y se implantard en los buques con bandera espaiiola. Es obligacidn de la
tripulacién mantenerlos al dia en cuanto a las Ultimas regulaciones. Normalmente, son los
oficiales de cubierta los que se encargan de mantenerlos actualizados.

Tabla 1: Aspectos obligatorios de los manuales de formacion [12],[14]

LA LUCHA CONTRAINCENDIOS SUPERVIVENCIA Y SALVAMENTO
v" Precauciones e informacién general v' Chalecos salvavidas, trajes de
sobre el fuego. inmersién y trajes contra la
v Instrucciones basicas y procedimiento intemperie.
para reportar un incendio. v Puntos de reunién.
v" Alarmas y significados. v' Embarque, arriado y recuperacion de
v" Equipos y su uso. balsa, botes y botes de rescate.
v" Puertas y escotillas de ventilacién v lluminacién y proteccién de zonas de
anti-fuegos. embarque.
v" Vias de escape. v" Propulsién y accesorios de las
embarcaciones.
v' Reparaciones de emergencia de los
equipos salvavidas.
v" Equipos de comunicacion.

El manual, esta dividido en varios voliumenes, pero principalmente se dividira en dos grandes
bloques: la lucha contra el fuego y la supervivencia. Algunos de los temas que no pueden faltar
en cada bloque, aparecen en la Tabla 1.

Estos manuales, sirven para formar a la tripulacién en los aspectos basicos de la seguridad.
Para una formacion especifica de cada equipo de a bordo, habrd manuales proporcionados por

Pagina | 14



oman a zabal 2820 BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA
del Pais Vasco  Unibertsitatea DE BILBAO

los fabricantes de cada dispositivo. En ellos, se mostrard el uso y el mantenimiento de cada
uno, incluyendo las medidas de seguridad a tomar en cada caso.

Por ejemplo, para informar sobre la conducta en una situacién de abandono, el manual basico
mostrara el comportamiento generalizado y comuln para todas las embarcaciones similares,
incluyendo por donde dirigirse a la zona de embarque, en qué lugar se situan los dispositivos
de seguridad y los protocolos generales. En cambio, en los manuales especificos, se detalla
exactamente como arriar el bote y todas las caracteristicas e informacién util.

4.1.3. CUADRO ORGANICO

En toda situacidon de emergencia, es obligatorio conocer el significado de cada alarma, a donde
dirigirse y cual es nuestra funcion dentro de la organizacion, para hacer frente al problema. Las
obligaciones de cada uno junto con los sustitutos de las personas clave, aparecen escritas en el
cuadro orgdnico o cuadro de obligaciones, siendo la base de la organizaciéon a bordo en
cualquier situacién de emergencia.

Se encuentran al alcance de toda la tripulacion. Por ejemplo, en el puente, sala de maquinas,
otros lugares comunes de la acomodacidon del buque, etc. En él, se dictan todas las
instrucciones de emergencia y localizacién de los equipos para diferentes tipos de incidentes,
como un incendio, un derrame de hidrocarburos, hombre al agua, abandono, etc. Ademas, de
lo nombrado, también se especifican cuales son las alarmas y qué significado tiene cada una de
ellas [14].

Los siguientes puntos, serdn comunes en todos los cuadros de obligaciones, segun las
regulaciones 8 y 37 del capitulo 11l del SOLAS [12]:

- Capacidad de embarcaciones de supervivencia.

- Equipamiento de los botes, balsas de abandono y otros equipos de supervivencia.

- Preparacidén de arriado de botes y balsas.

- Cerrado de puertas estancas, puertas anti fuego, ventilaciones, escotillas y otros
accesos a compartimentos.

- Distribucién dotacién. Fuego, peligro, varada, colisién, comunicaciones de emergencia
y misiones de la dotaciodn.

Dependiendo del rango y la posicién que ocupa en el buque, la ubicacidn del camarote varia.
Esto es asi porque en cada cabina habrda un resumen del cuadro de obligaciones
individualizado para cada miembro de la tripulacién. La informacién, se representara de forma
visual y de facil comprensién, conteniendo la informacidn mas relevante. Por ejemplo, el
asiento del bote.
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Las dos alarmas basicas en cuanto a seguridad, son la alarma general y alarma de incendios. A
cada una de ellas, lo acompanard un mensaje por megafonia comunicando el tipo emergencia.

La alarma general, se utiliza ante cualquier
emergencia que no sea un incendio. Este
aviso, esta compuesto por siete o mas
pitidos cortos y uno largo y continuo.

La alarma de incendio, consiste en un solo

pitido largo y continuo. Es imprescindible S
conocer que sélo sonara cuando tengamos

fuego a bordo, y en ningun otro caso.

Figura 3: Cuadro orgdnico real de un bugue mercante [Figura propia]

En la Figura 3, se observa un ejemplo de un cuadro organico de un buque mercante. Se
distribuye, dando las instrucciones para la alarma general a la izquierda, y de la lucha contra
incendios a la derecha. En estos apartados, se redactan las disposiciones generales para la
tripulacién. Dentro de estas dos casillas, también se ofrece informacién sobre los equipos
principales y donde y su localizacién.

En el medio, se observa la lista de la tripulacion, ordenada por rango y con las obligaciones y
sustitutos de las personas clave. Los tripulantes de mayor rango, tendran siempre mayor
responsabilidad y los demds, se limitaran una funcion menor o simplemente ayudaran.
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En la parte inferior, se describen los grupos para la lucha contra incendios y misiones
especiales. Algunos, tendran funcidon directa en la extincion del fuego y otros seran
componentes de equipos técnicos o de apoyo [15].

e El grupo del puente, estara siempre formado por el capitdn y un oficial de cubierta.

e Elgrupo de la maquina, estara formado por el jefe de maquinas y algiin miembro de su
departamento.

e El grupo de apoyo del hospital, principalmente se compondra del cocinero y sus
ayudantes. El resto de los integrantes, pueden variar segun el buque.

e Los lideres de cada cuadrilla, normalmente, son oficiales tanto de puente, como de
magquinas.

Durante mi etapa como alumno, mi cometido fue permanecer a las 6rdenes y ayudar en lo que
fuese necesario durante las emergencias generales. En cambio, en situaciones de lucha contra
incendios, formaria parte de la cuadrilla del hospital junto con los de la fonda y otros alumnos.
En cuanto al cuadro orgdnico, las instrucciones para la lucha contra la contaminacién y el
hombre al agua, se encontraban fuera del cuadro organico. Aun asi, siempre aparecian en los
mismos lugares expuestos, junto al cuadro de obligaciones principal.

4.1.4. PLANOS DE SEGURIDAD

Los planos de seguridad o “Fire Control and Safety Plan” del buque, complementan la
informacién ofrecida por el cuadro organico principal, pudiendo identificar los equipos y sus
localizaciones, mediante la consulta. Son muy visuales y de facil comprension.

Los planos de seguridad del buque, deben mostrar claramente todo lo que tenga que ver con
los sistemas de seguridad del buque, tal y como se describe en las regulaciones 15.2 y 15.3 del
capitulo Il del SOLAS [12]:

e Todas las cubiertas y controles de seguridad de cada una de ellas, incluyendo equipos
contra incendios y de supervivencia.

e Puntos de alarma.

e Los accesos a compartimentos.

e Las puertas contraincendios y equipos de lucha contra incendios.

e Ventilaciones.

e Equipos salvavidas.

Los simbolos de los planos de seguridad, estan regulados por convenios internacionales de la
OMI, y muestran como deben ser exactamente. Serdn iguales en todos los buques, evitando
asi crear confusiones [16].
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Al igual que el cuadro orgdnico, debe estar expuesto en el puente, acomodacién, control de
carga, sala de maquinas y puntos de reunidn estratégicos. Cada vez que exista alguna
modificacién en alguin equipo contra incendios o de supervivencia, los cambios se trasladaran
al plano de seguridad lo antes posible [17].

Los planos de la Figura 4, proceden de un buque metanero real. Se puede observar que
muestra diferentes cubiertas con los simbolos de los equipos de seguridad de cada lugar. Todo
lo que se muestra sobre las imagenes, debe coincidir exactamente con lo que hay en el buque
en la realidad.

Figura 4: Planos de seguridad de un buque mercante real [Figura propia]

4.2.EJERCICIOS PERIODICOS A BORDO

Cada persona de a bordo, mediante la consulta al cuadro orgdnico, planos de seguridad y los
manuales de formacién, debe saber cudles son sus obligaciones y cdmo actuar antes de que
ocurra una emergencia. En el momento, no habra tiempo para consultas de ningun tipo.

Ademas, la tripulacidn tiene que recibir instrucciones, como minimo, sobre la operacién y uso
de las balsas salvavidas, la hipotermia y primeros auxilios, uso del instrumental de
supervivencia en situaciones de mal tiempo y de lucha contra el fuego, segun la regulacion
20.4 del capitulo Il del SOLAS [12]. Para ello, en todos los buques mercantes se realizan
ejercicios (drills) periédicamente.
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Se deben realizar diferentes tipos de ejercicios, tanto de abandono, como ejercicios contra
incendios. Mensualmente, cada tripulante debe participar en al menos uno de estos dos tipos.

El objetivo de los ejercicios y practicas, es complementar la formacion para:

e Familiarizarse con todos los equipos de emergencias y su localizacién a bordo.

e Poner en practica la organizacién de la tripulacién y mejorar las acciones de cada uno.
Una mejora en la coordinacién permitirda dar una respuesta mas eficaz ante una
emergencia real.

e Verificar que todo funciona correctamente y estd en el lugar indicado.

Los ejercicios consisten en simulaciones de situaciones de emergencia [18]:

e Deben ser lo mas reales posibles, para sacar el mayor provecho para la organizacion.
Es por ello que se recomienda realizarlos de forma inesperada para la tripulacidon. De
esta manera, se actuard como si de un caso real se tratara, y se podran sacar
conclusiones reales de la actuacion.

e Deben hacerse con rapidez, aunque el tiempo sea algo secundario, dandole mayor
importancia a hacerlos bien y de forma segura.

e Ayudaran a no entrar en panico.

Antes de realizar cualquier ejercicio, es recomendable revisar el material y planearlo, para
evitar imprevistos durante el mismo. Para ello, se utilizan los manuales de los fabricantes y
manuales de formacidn de a bordo.

Ante cualquiera de las alarmas, cada miembro de la tripulacidn se dirigira a su posicién y
dependiendo de la situacién. Se formaran varios grupos para hacerle frente a la emergencia.
Todas las comunicaciones se haran con aparatos de comunicacion portatiles (Very High
Frecuency - VHF).

Cada cuadrilla, tendra un lider y comunicara al puente la situaciéon de cada estacion, asi como
los acontecimientos que vallan sucediendo. Si el grupo esta completo, se continuard con el
protocolo, y en el caso de que alguien estuviera ausente, se intentaria localizarle, siendo el
sustituto quien lo releve hasta entonces.

En el puente, se reunira el capitan con un oficial de cubierta, y serd el centro de mando,
Transmitiendo todas las érdenes principales desde alli. El equipo de emergencia principal, se
encargara de actuar directamente ante el acontecimiento. Mientras tanto, el equipo sanitario,
el de grupo apoyo de la maquina y los demas grupos, esperaran en las estaciones a las érdenes
del puente.

Pagina | 19



oman ta zaba 2220 BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA
del Pais Vasco  Unibertsitatea DE BILBAO

Figura 5: Tripulacion reunida en el punto de control con el chaleco salvavidas puesto y en comunicacion con en el
puente, durante un ejercicio de abandono [19]

Durante el mismo intervalo en el que se suceden los ejercicios de abandono y contra
incendios, se hardn practicas de uso de los equipos contra incendios, supervivencia y
salvamento. Todo el equipamiento debe ser visto y simulado en un periodo de no mas de dos
meses.

Los ejercicios realizados, se anotardan en el cuaderno de bitdcora y en el libro de
mantenimiento del buque, para justificar su realizaciéon ante posibles inspecciones por parte
de autoridades y otros organismos, tal y como describen las regulaciones 19.5 y 19.3 del
capitulo 11l del SOLAS [12], [13].

4.2.1. PLANIFICACION DE SEGURIDAD EN LOS EJERCICIOS DE ABANDONO

Los botes salvavidas, estaran siempre a disposicion de ser usados, ya que, en el momento
menos esperado, puede que esté embarcado en uno de ellos. Esto implica que con la misma
facilidad y sencillez con la que deben ser arriados, pueden hacerlo también de forma no
intencionada. Por esta razon, los ejercicios de abandono de bugue mediante los botes, deben
ser minuciosamente preparados y planeados.

Este tipo de ejercicios, implican un riesgo para la tripulacion, por lo tanto, se debe realizar un
analisis de riesgo (risk assesment). En la mayoria de las compafiias maritimas, existen plantillas
para la investigaciéon de los posibles peligros que se puedan dar durante las operaciones,
ayudando y facilitando la tarea del marino/a en sus operaciones diarias. La finalidad de estos
examenes, es identificar todos los peligros, y de alguna manera, buscar soluciones y tomar
precauciones para minimizarlos o anularlos [20].
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Figura 6: Peligros y soluciones de los ejercicios de abandono [21]

Analizando la Figura 6, un accidente nunca se dara por una sola razén. Generalmente, siempre
se producen después de un cumulo de situaciones que conducen a las pérdidas. Con unas
buenas medidas de prevencion adoptadas en los anadlisis de riesgo, se pueden evitar los
accidentes, previniendo los factores de riesgo.

Una vez planificados y analizados los posibles riesgos del ejercicio de abandono, se
inspeccionaran las naves con gran detenimiento y en busca de posibles dafios y fallos
materiales. De esta manera, se podra asegurar de que los equipos estan en buen estado y bien
mantenidos. En el caso de que no lo estuvieran, se realizaria una reparacién o un
mantenimiento. Si esto no fuera posible, se aplazaria el ejercicio por falta de seguridad.

Una vez completado el ejercicio, es recomendable, analizar la ejecucidn e identificar posibles
errores o fallos cometidos, con el fin de evitar futuras situaciones peligrosas y evitar posibles
accidentes.

4.2.2. PROCEDIMIENTO EN CASO DE ABANDONO Y EJERCICIOS

Existen diferentes medios para abandonar un buque, las principales: los botes salvavidas y las
balsas hinchables. Algunos buques de pasaje con gran afluencia de gente, también disponen
del sistema de evacuacion llamado marine evacuation system. Consiste en toboganes inflables
qgue conducen a balsas desplegadas en el agua. Se puede observar un ejemplo en la Figura 7.
Con esta ayuda, se facilita a la gente no marina a evacuar la embarcacion con mayor facilidad y
seguridad.
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Se realizardn ejercicios periddicos con cada sistema de abandono, segun la regulaciéon 19.3.3
del capitulo 11l del SOLAS [12]:

e En el caso de sistemas de auto inflado, como son las balsas y los sistemas de abandono
de los buques de pasaje, las revisiones las realizan personas de tierra especializadas.
Los ejercicios de a bordo, se basaran principalmente en instrucciones tedricas,
simulaciones o se realizardn directamente en tierra. De esta manera, los equipos
siempre estaran preparados para el servicio.

e Enlas balsas de arriado por pescante, se comprobara el funcionamiento del sistema de
arriado y se practicara en su uso.

Figura 7: Ejercicio de un sistema de evacuacion a bordo de un buque de pasaje [22]

Todos los ejercicios de abandono, comenzaradn por una alarma general y un mensaje por la
megafonia del buque, con las caracteristicas del drill. En este momento, cada miembro de la
tripulacién se dirigird a su puesto. En estos ejercicios, la tripulacidon se reine en punto de
reunion y se llevara el chaleco salvavidas si fuera posible. El grupo del puente, se reunird como
siempre para dirigir las operaciones desde el centro de mando. En una situacion real, serd
importante coger ropa de abrigo si fuera posible.

En el bugue donde realicé mis practicas como alumno, algunos tripulantes ademas de
proceder a la zona del punto de control, tenian un trabajo adicional, un marinero de puente, se
encargaba de coger equipos de comunicacién portdatiles y dtiles para la navegacién; el
ayudante de cocina, de adquirir alimentos extra de la gambuza; el electricista, de desconectar
el cable de la bateria; los marineros de quitar trincas para el arriado del bote, etc.

El punto de reunién, debe estar cerca o ser el lugar de embarque los botes salvavidas. El sitio
escogido, serad un lugar amplio, con 0.35m? para cada uno como minimo y con una superficie
antideslizante. Las caracteristicas de la zona, se describen en las regulaciones 25.1 y 25.2 del
capitulo Il del SOLAS y en la regulacion 4.3.5 del capitulo IV de cddigo Internacional De
Salvamento (IDS) [12], [23].
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Cada miembro de la tripulacién, tiene una posicidn fija en la zona de entrada al bote y
normalmente suele estar marcada en el suelo. Los tripulantes, se colocardn en su casilla
numerada para después embarcar ordenadamente al bote. Como se puede observar en la
Figura 8, cada celda representa el asiento que tomaran dentro del bote. El lugar de cada
persona, estard expuesto en los cuadros organicos y resumenes de sus respectivos camarotes.

LIFE BOAT EMBARKING PLAN

Figura 8: Zona de embarque de un bote de caida libre y procedimiento de embarque con las obligaciones de cada
tripulante [Figura propia]

Durante esta parte del ejercicio, se revisara la rapidez con la que se relne toda la tripulacion
en las estaciones y la forma de puesta de los chalecos, corrigiendo posibles fallos de esta fase.
También es recomendable, simular la ausencia de algin miembro de la tripulacién, para
realizar una busqueda. Por otro lado, se revisaran las luces de emergencia de acceso al bote. El
primer oficial, hard un recuento para asegurase de que no falta ningun integrante.

Una vez que toda la tripulacién esta reunida, excepto los del puente, se proseguira con el
procedimiento de embarque, mientras los ausentes se dirigen hacia la zona del punto de
reunion.

El embarque al bote, se hara de forma ordenada y ldgica, de uno en uno y una vez que se haya
recibido la orden por parte del capitdn o la persona al mando. Embarcaran primero, los
tripulantes colocados al fondo y después los mas externos. Tomando el ejemplo del bote de
caida libre de la Figura 9, empezaran a embarcar los tripulantes que les correspondan los
asientos de las trincas azules, dando preferencia a una banda y después a la otra.
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Figura 9:Interior de un bote de caida libre y procedimientos de embarque [24]

Una vez que toda la tripulacidn esta dentro del bote, trincada y preparada, se podria proceder
al arriado de la embarcacion. En una situacion real de abandono de buque, solo se comenzara
a bajar los botes al agua con una orden del capitan.

Cada tipo de bote, tendra un sistema diferente de descenso al agua, pero la finalidad siempre
serd la misma, abandonar el buque de la manera mas rapida y segura.

En el caso de los botes de caida libre, durante los ejercicios se bajaran al agua con el método
secundario, por la peligrosidad que supone el sistema principal. Aun asi, el sistema de arriado
por caida libre se probara una vez cada seis meses como minimo. Se usard el método de
simulacidn o el proceso tradicional. En los simulacros, se procurard embarcar Unicamente a la
tripulacién necesaria para maniobrar el bote, y asi evitar riesgos innecesarios, tal y como
describe la regulacion 19.3.3 del capitulo 11l del SOLAS [12].

Aun sabiendo que no es obligatorio bajar el bote al agua en todos los ejercicios, se probaran
los pescantes de arriado y el motor de propulsidon en todos los ejercicios, para comprobar su
buen funcionamiento [12].
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5. BOTES SALVAVIDAS

El bote salvavidas, es el equipo de supervivencia mas importante que existe a bordo. Se trata
de embarcaciones pequefias equipadas con todo lo necesario para abandonar el buque y
sobrevivir a la intemperie durante dias. Tienen la caracteristica de tener una gran flotabilidad y
estabilidad. El color naranja, es el mas utilizado en la fabricacion, al igual que el resto de los
equipos de supervivencia, por ser un color muy llamativo y dar la posibilidad de ser avistados
desde grandes distancias por su color distintivo con el azul del mar. A pesar de estar bien
equipados para la supervivencia, no llegan a ser del todo cdmodos y siempre se busca ser
rescatados lo antes posible [25].

En 1785 Lionel Lukin [26], interesado en aumentar la seguridad en los buques de aquella
época, patentd el primer bote salvavidas insumergible. Para ello, introdujo compartimentos de
aire y materiales flotantes dentro de la estructura de una embarcaciéon de madera con techo
descubierto. Desde entonces, los materiales, formas y disefios han variado mucho, pero el
concepto de incorporar una embarcacién de emergencia a bordo, sigue vigente.

5.1.DESCRIPCION GENERAL DE LOS BOTES SALVAVIDAS

Cada bote, se personaliza al buque que lo llevard a bordo, teniendo en cuenta sus
caracteristicas, el nimero de tripulante y cargas a transportar.

A pesar de los muchos modelos de botes que se conocen, se pueden distinguir dos tipos, que
se diferencian en cuanto a su forma de ser arriados al agua: botes arriados por pescantes y
botes de caida libre.

El hecho de tener distinto sistema de bajado al agua, hace que el disefio y las caracteristicas
sean diferentes. Las embarcaciones de supervivencia abiertos, han quedado obsoletos, y en las
nuevas construcciones de mercantes, no se equipan buques con este tipo de naves. No
obstante, algunos buques de pasaje se equipan con botes semiabiertos, que aunque no lo
parezca, se asemejan mas a los totalmente cerrados, que a los abiertos.

De acuerdo con la regulacion del SOLAS, se recomienda a las plataformas de alta mar y buques
metaneros (Liquiefied Natural Gas Carriers, LNGc) estar equipados con botes del tipo de caida
libre, mientras que en los buques containeros, petroleros y buques de productos derivados del
petrdleo se recomienda el uso de botes convencionales de arriado con pescante. Por otro lado,
desde el afio 2007, es obligatorio equipar en los barcos de transporte de granel (bulk carriers),
embarcaciones de supervivencia de caida libre (Free Fall Lifeboat o FFLB) [27].
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5.1.1. BOTES DE CAIDA LIBRE

Los botes de caida libre (FFLB), se diferencian del resto de las embarcaciones de supervivencia
por la peculiar forma en la que son arriados. Se hacen caer desde una gran altura por la popa
del buque, generando una inercia que aleja al bote de la embarcacién de origen con avance
positivo sin el uso de la propulsidon. Algunos, pueden ser lanzados desde mds de 30 metros de
altura [28].

El bote, se estiba sobre un plano inclinado, sujeto Unicamente desde la popa con un grillete y
un gancho. Al accionar el mecanismo, se liberan las dos partes haciendo que la nave resbale
sobre unos railes hasta el limite de la popa del buque, cayendo libremente al agua. Se disefan
de forma que sumerjan primero la proa antes que la popa, para reducir el impacto contra el
agua.

Todos los botes, cuentan con un sistema de arriado secundario adicional, y en el caso de los
FFLB, existe un pescante integrado en la estructura del soporte, ademds del método
secundario. Empleando unas trincas adicionales, se unen el bote y gancho del pescante, con el
sistema de alambres de un carretel, descender o ascender la embarcacion hasta estar en
contacto con el agua o en su posicion de estiba. En la Figura 10, se muestra una imagen de
este proceso.

Arriado por pescante En su forma de estiba

Figura 10: Bote de caida libre (FFLB) en posicion de estiba y arriado por pescante [Figura propia]

En los botes de caida libre, el golpe brusco que se produce contra el agua, puede herir a los
tripulantes, y es por ello que lo que los asientos tienen particularidades para evitar sufrir
problemas cervicales y dafios en espalda y cuello. Los materiales usados son rigidos, suaves y
conformados, y se orientan de cara a la popa y de espaldas a la caida (Figura 11), a excepcidn
del asiento del patrén y de su ayudante. La distribucion y la estructura de los reclinatorios,
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asegura que nadie sufra dafios en el caso de que ocurra cualquier deformacion del casco del
bote durante la caida. Ademas, todos los sillones dispondran de un reposacabezas y un arnés,
en contraste con el color del asiento y con la capacidad de soportar un peso de 100kg durante
la caida o vuelco de la embarcacion. Las caracteristicas de los asientos se describen en la
regulacién 4.1 del capitulo IV del cddigo IDS [23].

Figura 11: Orientacion de los asientos de un bote de caida libre [Figura propia]

Durante la entrada del bote al agua, en cualquiera de los casos, debe obtener un avance
positivo y nunca tocar ninguna parte del buque [12].

Los botes FFLB, como todos los botes en general, se arriardn al agua una vez cada 3 meses
como minimo durante los ejercicios. No obstante, la mayoria de los capitanes prefieren
hacerlo con el método secundario de pescante, en vez de lanzarlo con el principal método. Por
lo tanto, el sistema de caida libre se prueba en muy pocas ocasiones, ya que el procedimiento
principal, solo se probara una vez cada 6 meses y en la mayoria de las ocasiones mediante la
técnica de la simulacidn. Esto ocurre, por la negativa de los tripulantes a lanzarse al vacio
corriendo el riesgo de lesionarse y por ser un método mas arriesgado. En consecuencia, la
mayoria de los tripulantes no conocen bien los procedimientos, lo que resulta en falta de
seguridad el dia que tenga que ser usado. Los periodos de los ejercicios de arriado de botes, se
redactan en la regulacién 19.3.3 del capitulo 11l del SOLAS [12].

5.1.2. BOTE ARRIADO POR PESCANTES

Los botes de arriado por pescante o también Ilamados convencionales, se estiban y arrian
horizontalmente respecto a la superficie de agua y a la cubierta del buque. Cuentan con dos
puntos de trinca, tanto en popa como en proa y en la linea de crujia, en los que se hacen
firmes los alambres de los pescantes con un sistema de ganchos (Figura 12). Empleando un
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dispositivo de liberacién centralizado, se podra desvincular el bote una vez que haya finalizado
el descenso al agua.

A diferencia de los de caida libre, se embarca a los botes por un lateral, y respecto al buque, se
estiban en las dos bandas cerca de la acomodacion, tanto en estribor cdbmo babor. Otra de las
diferencias, es la ausencia de sistemas secundarios de abatimiento.

Figura 12: Bote de pescantes [29]

Las escotillas de embarque pueden ser abiertas tanto desde el interior como desde el exterior.
Ademas, dispondran de un portillo a proa y otra a popa, para acceder a los ganchos del sistema
de trincado de los alambres. Por otro lado, gracias a la distribucion de las aperturas, se podran
usar los remos para aproximaciones. También incluyen paneles translicidos, para una buena
iluminacién diurna.

Dentro del grupo de botes cuyo principal medio de arriado son los pescantes, se encuentran
los totalmente cerrados y parcialmente cerrados.

Los botes parcialmente cerrados (Figura 13), Unicamente se equipan en los buques de pasaje y
son muy similares a los totalmente cerrados convencionales. De hecho, la Unica diferencia es la
existencia de aperturas laterales amplias. Se denominan semiabiertas, cuando disponen de
zonas cubiertas permanentes duras en una proporcién del 20 % como minimo en cuanto a la
longitud y a la altura desde la base de la regala, segun la regulaciéon 4.5 del capitulo IV del
caddigo IDS [23].

Las aperturas, podran ser cerradas con lonas o con portones, pero siempre garantizando la
impermeabilizacion del interior de la embarcacién. Por otro lado, todo el sellado de las
aperturas tiene que ser facilmente operable y desmontable, por si el bote voltease, poder
escapar con facilidad.
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Los buques de pasaje y grandes cruceros, disponen de embarcaciones de supervivencia para
toda la tripulacién. Esto implica, que los ejercicios de abandono y arriado de botes, se
produzcan muchos mas frecuentemente que en los buques mercantes, por la necesidad de
probar todos los botes cada tres meses. Los tripulantes encargados, estaran mas
experimentados que sus compaferos marinos/as de los buques de carga.

Figura 13: Bote parcialmente cerrado [30]

5.2.DESCRIPCION, REGULACION, EJERCICIOS Y MANTENIMIENTO DE
LOS BOTES

Hoy en dia, todos los botes salvavidas de los buques, se construyen y equipan, basandose en la
regulacién del convenio internacional SOLAS [12] y en el cédigo internacional de dispositivos
de salvamento (IDS) [23]. Todo esta reglamentado, desde el equipamiento que deben llevar a
bordo y hasta las dimensiones de los asientos o el tipo de propulsion que deben disponer.
Todas estas normas, estan publicadas en el capitulo IV del cédigo IDS y en cuanto al SOLAS, en
el Ill. Teniendo en cuenta que hoy en dia existen diferentes tipos de botes salvavidas, la
regulacién se adaptara a cada prototipo, aunque de la misma manera, los requisitos generales
tendran que ser cumplidos en todos por igual.

La mayoria de los accidentes relacionados con los botes salvavidas, se dan durante los
ejercicios e inspecciones de las embarcaciones de supervivencia, quedando en evidencia el
desconocimiento y falta de atencion al disefio, construccion, operatividad de las naves y sus
sistemas de arriado y de la seguridad por parte de los tripulantes [31].

Los equipos de las embarcaciones de supervivencia, se inspeccionan mensual y semanalmente
por los oficiales responsables de los botes. En cambio, para la exanimacién anual, el personal
técnico especializado aprobado por el fabricante del bote sera el encargado. Semanalmente,

Pagina | 29



oman a zabal 2820 BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA
del Pais Vasco  Unibertsitatea DE BILBAO

se realiza una exploracién superficial y visual, mientras que en la revisién mensual, se observa
con mas detalle y detenimiento. Todas las inspecciones a realizar por los tripulantes, vienen
redactadas en las regulaciones 20.6 y 20.7 del capitulo 11l del SOLAS [12], [31].

5.2.1. CONSTRUCCION

Todos los botes, se construyen con materiales rigidos, que le aporten una gran estabilidad y
francobordo en condiciones de mdaxima carga. El casco, debe ser retardante al fuego e
inalterable con el contacto de agua salada o productos oleosos, ademads de resistente para
soportar golpes de mar u otros objetos. En los botes de caida libre, se aplicaran refuerzos para
poder soportar como minimo una caida de 1.3 veces la altura certificada de disefio, segun la
regulacién 4.7.4 del capitulo IV de cddigo IDS [23]. Los convencionales en cambio, estaran
menos reforzados por la proa, por no tener que soportar fuertes impactos contra el agua.

Los botes seran impermeables, proporcionando abrigo a sus integrantes. A pesar de ser de un
color llamativo por la parte exterior, en el interior el tono serd mas apagado y discreto, para
evitar que el reflejo provoque molestias a los ocupantes.

En cuanto a la flotabilidad y estabilidad, todas las embarcaciones deben ser capaces de
mantenerse a flote y sin escorarse con una via de agua en la obra viva. Se disefan de forma
gue puedan ser arriados con el buque con una arrancada de 5 nudos, 20 grados de escoray 10
de asiento, segun la regulaciéon 4.4.1 del capitulo IV del cédigo IDS [23].

Todas las escotillas y la entrada al bote, se deben poder abrir tanto desde el interior como por
el exterior, y mantener una estanqueidad completa. Ademas de la entrada principal, habra
lumbreras para ventilacion y entrada de luz diurna.

Los asientos y el interior del bote, deben soportar un peso 100 Kilos en cualquier punto del
interior. Ademas, llevaran cinturones de seguridad disefiados para soportar el peso de una
persona en cualquier situacion adversa del bote, incluido en un volteo. En las embarcaciones
de caida libre, los asientos tendran particularidades en cuanto a disefio y dimensiones para
evitar lesiones.

Durante los ejercicios, se revisara la estructura y casco del bote por el exterior e interior, para
identificar posibles grietas o dafos. Sobre todo, se prestard mas atencién a las uniones y
esquinas, donde es mas probable la aparicién de fisuras o grietas. En el caso de observar
deterioros en la fibra (Figura 14), se reparardn lo antes posible para evitar que se extiendan los
dafnos, siempre siguiendo las instrucciones y procedimientos del fabricante. La existencia de
cracks, debilita gravemente la estructura y reducen su resistencia.
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Figura 14: Fisuras en la fibra de la estructura del bote [Figura propia]

Durante mi experiencia a bordo, cada vez que se inspeccionaban los equipos del bote, se
realizaba una inspeccién visual interior extensa de los asientos, cinturones, dafios estructurales
y deterioros en la fibra. Por otro lado, mensualmente se endulzaba con agua la embarcacion
por el exterior mientras se inspeccionaba visualmente las zonas al alcance. Por ultimo, en el
momento de arriado al agua, se supervisaban las zonas menos accesibles.

5.2.2. CAPACIDAD

Todos los buques, deben estar equipados con uno o mas botes salvavidas, siendo la capacidad
maxima de la embarcacién, la suma del nimero de tripulante de cada nave equipada a bordo.
Podran ser de caida libre o de arriado por pescante. En el primer caso, se colocaran en la popa
de la embarcacién de origen, mientras que los otros se ubican en las bandas del buque. Por
otro lado, sera obligatorio tener a bordo balsas salvavidas con la capacidad de albergar a todos
los tripulantes.

La capacidad de tripulantes que un bote salvavidas puede acoger, lo marca la cantidad de
asientos por los que esta constituido, ofreciendo un lugar donde sentarse y abrocharse
durante el arriado y posteriores operaciones a cada persona. Los asientos se marcan de forma
gue no cause confusion de donde sentarse.

En ningln caso se equiparan botes para mdas de 150 personas, por el tiempo que supone
embarcar tantos pasajeros. En los buques de carga, toda la tripulacion debe estar embarcada
en los botes en un tiempo menos de 3 minutos, mientras que en los buques de pasaje, se
permiten hasta 10 minutos. Se sobrepasa y dificiilmente alcanza esta cifra, en las
embarcaciones con botes con capacidad mayor de la nombrada. En la regulaciéon 4.4.2 y 4.4.3
del capitulo IV del cédigo IDS, se redactan todas estas caracteristicas [23].
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Tanto en los botes convencionales, como en los de caida libre, las dimensiones minimas estan
estipuladas. Teniendo en cuenta que son embarcaciones de supervivencia, no ofreceran la
maxima comodidad, simplemente tratan de albergan la maxima tripulacion posible dentro de
las dimensiones del bote. Las caracteristicas de cada tipo de asiento, se muestran graficamente

en la Figura 15.
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Figura 15: Asientos y su disposicion en los botes de pescante y caida libre [32], [24], [33]

En los ejercicios de abandono, toda la tripulacidn embarcara en los botes y se colocara en su
puesto, ensayando la entrada al bote para hacerlo de la forma mas ordenada y rdpida posible.
También es importante, dominar el uso de los cinturones de seguridad y abrocharlos
correctamente. Se observardn con gran detalle las correas y las uniones de estos con el
asiento, para buscar la existencia de roturas en el tejido que debilitan la resistencia de los

cinturones.

5.2.3. PROPULSION

Los botes de supervivencia, a diferencia de las balsas, llevan un motor a bordo, que tiene como
finalidad recorrer pequefias distancias. Por ejemplo, alejarse de la zona de abandono o
aproximarse a embarcaciones de salvamento. Aunque tenga combustible suficiente para
navegar durante varias horas, no se deberia usar para intentar alcanzar la costa a menos que

este a la vista o se sepa que estd muy préximo.
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Para la elaboracion de los siguientes parrafos, la informacidn ha sido obtenida de la regulacién
4.4.6 del capitulo IV del codigo IDS [23].

El funcionamiento del motor, serd de ignicidn por compresién, y para el sistema de arranque,
habrd dos baterias recargables independientes. Siempre es favorable tener una segunda
opcion en el caso de que una de ellas no funcione.

La propulsidn debe poder arrancarse en situaciones limite, cdmo temperaturas bajo cero o
estar inundado hasta la linea central del cigliefial de la maquina, ademdas de poder ser
arrancado fuera del agua.

La potencia de la propulsidn, debe permitir al bote navegar a no menos de 6 nudos con mar en
calma y a 2 nudos mientras remolca a la mayor balsa salvavidas de a bordo y con la mdxima
carga a bordo de la embarcacion.

El tanque de combustible, tiene que tener una capacidad para albergar combustible para
navegar por lo menos 24 horas a la velocidad nombrada.

En cuanto al compartimento del motor, sera al igual que el casco, retardante al fuego. Por otro
lado, también estard insonorizado, para facilitar la comunicacion en el interior del bote y asi
evitar malentendidos en las drdenes.

La toma de aire y expulsion de los gases de la cdmara de combustion, daran al exterior del
bote, para evitar intoxicaciones y despresurizacion en la compartimentacién. La presién en el
interior, no debe sobrepasar o disminuir en 20 hectopascal (hPa), en comparaciéon con la
presiéon atmosférica externa con la propulsién en funcionamiento. Asimismo, la maquina se
disefia para continuar funcionando en el caso de volcar o para parar automaticamente en
cuanto se encuentre boca abajo, pudiéndolo arrancar de nuevo facilmente al enderezarse.

Todas las semanas, el oficial de la seccién de mdquinas responsable de la propulsidn del bote,
prueba y revisa todos los sistemas relacionados con el motor, incluyendo las baterias, niveles
de aceites y combustibles, corrosion, etc. Durante los ejercicios, también se muestra y practica
en la iniciacién del motor de la embarcacién, para la puesta en conocimiento de todos los
tripulantes, tal y como se describe en la regulacién 19.3.3 del capitulo 11l del SOLAS [12].

El hecho de realizarle un mantenimiento apropiado al motor del bote, ademas de alargar su
vida, hace que este practicamente asegurado que el dia que sea necesario su uso, funcione
perfectamente y no cause problemas. No solo en situaciones de abandono, si no también,
durante los ejercicios al arriar la embarcacion al agua, si falla la propulsidn, el bote se podra
qguedar a la deriva dificultando la labor de regresar al buque.
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5.2.4. GOBIERNO

A dia de hoy, el gobierno de las embarcaciones de supervivencia se realiza con sistemas
remotos. Es decir, con un timén que acciona un sistema hidrdulico, que hace mover la pala
sumergida en el agua. Aun asi, todas las embarcaciones dispondran obligatoriamente de un
timdén con una cafa, que se colocara al igual que en la Figura 16. La caia del timén, podra
estibarse para ocasiones especiales manteniéndolo siempre a bordo del bote, tal y como se
describe en la regulacion 4.4.7 del capitulo IV en el cédigo IDS [23]. Si falla el sistema hidraulico
y se queda la nave sin gobierno, se hard uso de él.

En el modo de navegacidn con gobierno de emergencia, el timonel no tendrd acceso al compds
magnético, y la visidn al exterior serd nula. Por lo tanto, una persona tendrd que encargarse de
dar 6rdenes para hacer el rumbo deseado.

Desde el visor del timonel del bote, la vision es también muy escasa, por el pequefio ventanal
disponible y que muchas veces esta sucia. Por esta razén, las maniobras tienen una dificultad
afiadida, y es recomendable practicar aproximaciones al buque y a objetos en el agua. Por otro
lado la maniobra de hombre al agua y otra serie de practicas relacionadas con el gobierno del
buque estaran recomendadas, tanto con el sistema convencional como con el timén de cafia.

El mantenimiento de los sistemas hidrdulicos, es también, al igual que la propulsion,
responsabilidad del oficial de mdquinas. Un nivel apropiado de aceite y que las lineas de
conexidon estén en buen estado, es imprescindible, ya que, con el tiempo, las pequeias
tuberias de goma se van resquebrajando y el nivel de déleos reduciendo. La lubricacién de las
partes moviles, es también una de las tareas a realizar. Por el efecto de la oxidacion y el uso
escaso que reciben los mecanismos, pueden quedarse duras, rigidas e inmovibles.

Por mucho que exista la opcién de la cafia, es bastante mds complicado gobernar la nave con
este método que con el remoto. Por ello, es muy importante realizar un correcto
mantenimiento de todo el mecanismo y de sus partes.

Pagina | 34



oman ta zaba 2220 BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA
del Pais Vasco  Unibertsitatea DE BILBAO

-TOP HATCH
FIXED WINDOW

STEERING WHEEL

~STEERING HELM
AFT OPENING WINDOW (Vitd & & —_—

(QPERATING POSITION)

Figura 16: Gobierno de emergencia del bote salvavidas [24]

5.2.5. EQUIPAMIENTO DE SUPERVIVENCIA

Todo el equipamiento de a bordo, es lo minimo y lo mds bdsico que debe llevar una
embarcacion de salvavidas regulado por las normas internacionales. Todo el material y
suministros, se estibaran de forma que no estorben en las operaciones que se realicen con el
bote. Se guardardn en compartimentos o se fijaran en el interior manteniéndolos firmes y sin
gue se muevan o caigan con el balance o movimientos de la mar.

Los alimentos y el agua provistos para cada tripulante, son los necesarios para sobrevivir
durante dos dias en la intemperie. El bote, también estd previsto de medicamentos anti
mareo, que previenen de vémitos. Por otro lado, el botiquin para los botes salvavidas con
estado de abanderamiento espafiol, debera cumplir con los farmacos del botiquin C.

En la Tabla 2, se muestran las cantidades, utensilios minimos y equipamiento de los botes
salvavidas, descrito en la regulacion 4.4.8 del capitulo IV del codigo IDS [23].
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Tabla 2: Equipamiento de supervivencia en los botes salvavidas [23]

MATERIAL CANTIDAD
Remos para navegacion con mar en calma Los necesarios
Bicheros 2
Achicador de agua 1
Balde de pastico 2
Manual de supervivencia 1
Compas magneético con luz 1
Ancla flotante 1
Boza larga 2
Cuchillo caza 2
Agua 3 litros por persona
Abre latas 3
Liara con piola 1
Vaso graduado 1
Alimento 10.000 KJ por persona
Cohete lanzabengala con paracidas 4
Benagalas de mano 6
Sefial fJumigena fiotante 2
Linterna impermeable con pilas y bombilla de respeto 1
Tarjeta con senales de salvamento impermeable 1
Silbato 1
Botiguin primeros auxilios impermeable 1
Medicamento antimareo Para 48 horas por persona
Navaja de bolsillo 1
Aro peqeﬁn:: flotante con 30 metros de cabo 2
Bomba de achigue 1
Aparejos de pesca 1
Extintor portatil CO2 1
Proyector horizontal con capacidad de 6 horas a 2500 cd 6 horas 2500 cd
Ayudas termicas Para el 10% de la tripulacion

El equipamiento, es revisado frecuentemente por el oficial de cubierta encargado, y durante
los ejercicios se muestra o recuerda la ubicacién de cada componente del equipamiento para
puesta en conocimiento de la tripulacién. Es importante asegurarse de que esta todo lo
necesario y en su lugar correspondiente y que no haya nada caducado. Para ello, se abren los
compartimentos y revisan uno por uno todos los elementos.

Uno de los elementos que mas suele dejar de funcionar, es la linterna. Las pilas en el ambiente
en el que se encuentran (humedad, calor, etc.) dejan de funcionar facilmente. Por otro lado,
hay que estar muy pendiente de las caducidades de los medicamentos del botiquin del bote.

Uno de los elementos mas importantes del bote, son las pastillas anti mareo. El interior del
bote es muy pequefio y da una sensacidon de agobio cuando estd toda la tripulacidn en su
interior. Con el mar en movimiento y al ser una embarcacidn tan pequefia, se balancea mucho,
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haciendo sentir sensacion de mareo hasta al marino mds experimentado. Los vdmitos, hacen
que el cuerpo pierda liquidos y expulse los alimentos ingeridos, pudiendo deshidratar el
cuerpo. Por lo tanto, en una situacion de abandono de buque sera fundamental que todos los
tripulantes ingieran una pastilla como la mencionada.

Es imprescindible, que todo el equipamiento de supervivencia del bote este controlado tanto
su ubicacién como el estado en el que se encuentran, para que en una situacién de
emergencia se puedan usar y ayudar en las labores de supervivencia.

5.2.6. AMARRE EN LA PROA Y SUJECCIONES EXTERNAS

Los botes, deben tener una bita o algun sistema similar en la zona de la proa, para poder hacer
firme un cabo como sujecién para la aproximacion o para el remolque. Debe ser lo
suficientemente resistente, para soportar la fuerza mientras es remolcado a 5 nudos de
velocidad. Excepto en los de caida libre, en los demas tipos de naves se dispondra de un
sistema para largar el cabo de la bita de la proa desde el interior del bote, tal y como se
describe en la regulacién 4.4.7 del capitulo IV del cédigo IDS [23].

El amarre en proa en los botes convencionales, se utiliza para que el bote se mantenga
paralelo al costado del buque durante el arriado y recuperacion, y sobre todo cuando la
embarcacién estd en contacto con el agua. En el caso de que se necesite bajar el bote de
supervivencia al agua con el buque con arrancada, al finalizar el descenso y tocar el agua, por
la resistencia que esta opone, si no se lleva la proa amarrada, es probable que el bote no
mantenga el rumbo y colisione con el casco del barco o incluso se voltee. La longitud del cabo,
es algo a tener muy en cuenta, porque dependiendo de los calados, el buque tendrd un
francobordo diferente. Sin un buen cdlculo, puede que no haya cabo suficiente. En la Figura
17, se ejemplifica la importancia de la longitud del cabo.

Figura 17: Importancia de la longitud del cabo de proa [33]
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Actualmente, los botes salvavidas son autoadrizantes, pero puede que en ocasiones, no
conserve esta caracteristica. Por ello, deben estar equipados con cabos flotantes o algun tipo
de sujeciéon para poder aferrarse a él o subirse encima (Figura 18). Ademas de lo
recientemente nombrado, los de arriado por pescante, estardn provistos de defensas en los
costados del bote para protegerlo de los posibles golpes durante el descenso al agua con el
movimiento del buque, segln la regulacién 4.4.7 del capitulo 1V del cddigo IDS [23].

Sujeciones externas

Figura 18: Amarre de proa y sujeciones externas [34]

Por lo tanto, es muy importante que tanto del cabo como de las sujeciones externas estén en
buen estado, y por eso, en la medida de lo posible, se analizard su estado durante las
inspecciones tanto semanales, como mensuales. Aunque no sean objetos que se deterioren
facilmente, pequefias fracturas o desgastes debilitan mucho su estado.

5.2.7. DRENAJE

Todos los botes salvavidas, tienen un drenaje en la parte mas baja del casco para evacuar el
agua que haya podido entrar durante las operaciones. La caracteristica principal del drenaje,
es que se abrird y cerrara automaticamente al estar o no en contacto con el agua. Debe ser
facilmente accesible desde el interior para revisiones, tal y como se describe en la regulacién
4.4.7 del capitulo IV del cédigo IDS [23].

Por otro lado, para achicar el agua del bote, existe un sistema de bombeo que funciona
manualmente (Figura 19). Al accionar una palanca, crea un vacio absorbiendo el agua del
interior y expulsdandolo hacia el exterior del bote.
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Figura 19: Bomba de achique manual del bote salvavidas [Figura propia]

Durante las inspecciones frecuentes realizadas al bote, se revisa si el drenaje de la quilla
evacula bien el agua. Por el efecto de la humedad, se pueden formar pequefios pozos de agua
en el interior de la embarcacidn, y si estd colapsado o no funciona bien el achique, el agua se
mantendra en la entrada del desagiie. Por otro lado, cuando se arrian los botes al mar se
comprueba que cierran y que no entra agua.

En cuanto al achique manual, se comprobara su normal funcionamiento y estado de las
tuberias y zonas de aspiracién y expulsion.

5.2.8. ILUMINACION

Los botes tienen iluminacidn interior y exterior. Ambas luces, se encienden desde el panel de
control del timonel. Las normas sobre las luces de los botes salvavidas, se describen en la
regulacién 4.4.7 del capitulo IV del cédigo IDS [23].

La luz externa (Figura 20), es Util para poder ser vistos durante la noche por los rescatadores, y
la luz interior para posibles operaciones que se necesiten realizar durante la nocturnidad.

Las baterias deben tener capacidad para mantener las luces encendidas durante 12 horas
como minimo y con posibilidad de encenderlas y apagarlas manualmente.

La luminosidad de la exterior debe mantenerse en 4.3 candelas (cd) durante el periodo exigido,
y sera una luz blanca centelleante con una frecuencia entre 50 y 70 centelleos por minuto.

En el interior, la claridad que debe mantenerse en 0.5 cd y en ninglin caso se usaran candelas
de cera o ldmparas de aceite por razones de seguridad.
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Figura 20: Luz exterior de un bote salvavidas [Figura propia]

Las zonas de embarque de los botes, ademds de otras zonas del buque, cuentan con luces de
emergencia, que se encienden con las baterias del buque. Evitardn quedarse sin iluminacion en
situaciones de caida de planta o fallos en los generadores. Estas luces, se podran encender
desde el puente, pero entraran automaticamente en los casos mencionados. Esta iluminacién,
se prueba también durante los ejercicios, ademads de las otras luces del bote, tal y como se
describe en la regulacion 19.3.3.9 del capitulo Il del SOLAS [12].

5.2.9. COMUNICACIONES

En cuanto a las comunicaciones, en los botes se usardn equipos portatiles que funcionan con
ondas de frecuencias muy altas (VHF). Estas radios, suelen estar en el puente de navegacion
del buque, conectados al cargador y siempre listos para su uso. Llevardn una bateria de
repuesto porque que no se podran cargar en el bote de supervivencia, segun la regulacién
4.4.7 del capitulo IV del codigo IDS [23].

El bote, también estara equipado con un transponedor radar (SART - search and rescue
transponder, Figura 21), para ser localizado por otros buques. Cuando se activa el SART, en los
radares de los otros buques, apareceran unos anillos en direccién al dispositivo activado,
facilitando asi la direccion a la que se encuentran los naufragados. La Unica desventaja de estos
dispositivos, es que su alcance no es muy elevado. Podremos encontrar otro dispositivo
idéntico, en el puente de navegacién. Al igual que los VHF, el marinero u oficial del puente se
encargara de portearlos al bote.
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Figura 21: SART estibado en el interior del bote y su simbolo [Figura propia]

Los oficiales del buque, llevan como parte del uniforme diario, una radio para comunicaciones
internas del buque. Después de la alarma general y el comunicado de megafonia, todas las
demads ordenes y disposiciones internas se realizardn mediante las radios personales. Una vez
que el buque es abandonado, estas VHF no permiten comunicacidén con otros buques, a no ser
que estén en la misma frecuencia. Por esta razén, se usan los equipos de comunicacion
portatiles del puente, que cuentan con la frecuencia del canal de frecuencia internacional de
socorro integrado, el canal 16.

Durante todos los ejercicios se prueban los SART, las comunicaciones internas, la megafonia y
los VHF del puente. En todo momento, todos los sistemas deben estar operativos, ya que la
comunicacion es la base de una buena organizacién.

5.2.10.SISTEMA DE AIRE DE AUTOABASTECIMIENTO

El sistema de autoabastecimiento de aire (Figura 22), ira previsto en los botes de los buques
tanque de mercancias inflamables y peligrosas. Si se desatase un incendio en un barco de
transporte de estas sustancias, es muy probable que la atmosfera de alrededor de las llamas
estuviera contaminada por los gases inflamables, asfixiantes e irrespirables, que podrian matar
a la tripulacion. Ademas, el hecho de no tener aire rico en oxigeno en las cercanias del motor,
también puede conllevar a un fallo en la propulsién, incapacitando a la tripulacion huir de la
zona. Por ello, se hace disparar el aire contenido en unas botellas presurizadas, que generan
una presion positiva en el interior de la embarcacidn, expulsando asi los gases.

Este aire, durara como minimo 10 minutos, dando tiempo a alejarse y resguardarse lejos del
incidente. Las botellas, de 50 litros, estaran presurizadas a 180 kg/cm? aproximadamente [33].
La regulacidon sobre los sistemas de aire de autoabastecimiento aparece descrita en la
regulacién 4.8 del capitulo IV del cddigo IDS [23].
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Figura 22: Botellas de aire y regulador del sistema de autoabastecimiento [Figura propia]

Para poner en marcha el sistema de abastecimiento de aire, primero se abriran las botellas de
aire y se presurizaran las lineas. En el caso de la Figura 22, el mandmetro se encuentra al lado
del timonel, y ahi, se podrd observar la presidn de la linea y de las botellas. Préoximo al
mostrador de presién, se encuentra la valvula de apertura del aire. Una vez abierta, se
abastece el bote de aire fresco de las botellas. Este proceso, es recordado y probado durante
los ejercicios.

Durante las inspecciones del sistema, se revisan las lineas en busca de pérdidas de aire y
dafios, ademas de comprobar la presidén de las botellas. En el caso de que se encuentren por
debajo de 160kg/cm?, se procederd al rellenado con un compresor de aire. Generalmente, las
revisiones se realizardn semanalmente y cada 5 afios, se recertifican las botellas realizandole
una inspeccién a fondo por personal autorizado de tierra aprobado por el fabricante [35].

5.2.11.PROTECCION CONTRA EL FUEGO

Para la proteccion principal del bote contra incendios, por un lado estd el casco del bote, que
es de un material que retrasa la combustién, soportando por lo menos 8 minutos en un fuego
oleoso de petrdleo o similares, segln la regulacion 4.9 del capitulo IV del cédigo IDS [23]. Por
otro lado, en los botes salvavidas de los buques tanque, ademas del sistema de abastecimiento
de aire, se equipan con un sistema de bombeo de agua que, mediante unos conductos con
chorros en forma de aspersor, distribuye agua por el exterior de la embarcacién, creando una
pantalla que lo protegera del fuego de la superficie del agua (Figura 23). La toma de agua,
estara en la zona de la quilla y préxima a la maquina.
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Figura 23: Sistema de dispersion de agua de proteccion contra el fuego [24]
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6. SISTEMAS DE ARRIADO

Todos los botes, cuentan con un sistema que facilita el arriado desde el interior, sin ayuda
externa y con toda la tripulacién a bordo. Como se ha descrito anteriormente, los diferentes
tipos de botes contaran con distintos sistemas de arriado, que poco tienen que ver entre ellos.

Una caracteristica comun que se cumple en todas las embarcaciones de supervivencia, es la
existencia de una alternativa al proceso principal de liberacién de los ganchos de zafado. En los
siguientes apartados, se detallaran los diferentes sistemas y los procesos de arriado de los
botes, tanto de caida libre como de pescantes, ademas del mantenimiento de las partes del
sistema de arriado y su importancia.

6.1.BOTES DE PESCANTE

A lo largo de este apartado, se describiran todas las partes del sistema de los botes de
pescante, ademas de especificar los protocolos generales de arriado y recuperacion. Por
ultimo, se hara hincapié en el uso del dispositivo de prevencién de caidas y su aportacion a la
seguridad durante los ejercicios con este método de arriado.

6.1.1. DESCRIPCION

Las partes principales de un sistema de arriado por pescante son:

e Los pescantes

e La maquinillay alambres de arriado
e Elalambre de control remoto

e El mecanismo de zafado On - off load.

Los pescantes, son la estructura basica sobre la que se asienta el bote en su posicidn de estiba.
Tienen un punto mévil en la base de apoyo, que permite a la estructura tener un movimiento
horizontal de avance y al mismo tiempo vertical de descenso, ofreciendo la posibilidad de
alejar el bote de la regala mientras simultdaneamente baja hacia el nivel del mar (Figura 24 (a)).
Gracias a unos topes, al llegar a un limite, los pescantes se detendran, y uUnicamente
continuaran con el descenso los alambres junto con el bote. En todos los casos, existiran unos
pasadores de seguridad para evitar el movimiento de los brazos de forma accidental [33].
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Figura 24: Pescante [33]

En la posicidn de estiba del bote, el peso de la embarcacién recae sobre la estructura y los
brazos del pescante. La responsabilidad de sujecion del peso, se traspasa de los pescantes al
alambre durante el abatimiento. En la parte mas externa de los brazos, hay unos railes en los
que apoyan los grilletes de suspensién durante la estiba, para prevenir dafos en los alambres
por el estrés. En la Figura 24 (b), se pueden observar el rail de uno de los soportes.

Figura 25: Recorrido del alambre sobre el pescante [33]

Sobre los pescantes, se asientan la maquinilla y los alambres necesarios para el arriado del
bote, asi como las trincas de estiba de sujecion del bote, que evitan balanceos. Un Unico
alambre, estibado en un carretel y con el uso de unas guias sobre el pescante, es el
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responsable de hacer descender a los pescantes sujetar el peso del bote durante la bajada. En
la Figura 25, se observa el recorrido del alambre sobre el pescante.

Los cables, se disefian con un factor de seguridad de 2.5, lo que significa que el limite maximo
de carga de los alambres es 2.5 veces mayor que la carga que van a soportar durante las
operaciones, segun la regulacidn 4.4.7 del capitulo IV del cédigo IDS [23].

El alambre, se estibard en el tambor de la maquinilla (Figura 26), que esta conectado a un
motor eléctrico, para hacer descender o ascender el bote y los pescantes mecanicamente.
Mediante el winche, se facilita el trabajo manual a los tripulantes.

El sistema, tiene una seguridad para evitar izar demasiado los alambres. Un contacto colocado
en el pescante y otro en la parte superior del bote, hacen detener el sistema y la ascensién del
bote, al unirse las dos partes y abriendo un circuito eléctrico. Este momento, coincidira con el
lugar de estiba de la embarcacién. Este sistema, puede variar dependiendo del fabricante y/o
el modelo de la embarcacién de supervivencia.

El winch, normalmente, solo se utiliza para la operacidn de la recuperacién del bote desde el
agua durante los ejercicios, puesto que, la embarcacidén cuenta con un sistema remoto de
arriado que se encuentra en el interior y, en caso de abandono, seria la Unica forma de hacerlo
con toda la tripulacién en el interior.

Motor electrico

=
o I
[ Manivela para izado

manual

Freno ( ]

bre control

o o on

o LI I e I ||
] s

Tambor de estiba de
alambres

Figura 26: Maquinilla de un sistema de arriado de bote por pescante [24]

El sistema remoto, se basa en un cable fino, unido desde el interior del bote hasta la maquinilla
de a bordo. Al tirar de él, hace levantar el freno del winche, desengranandola y liberando el
alambre, con la consecuencia del arriado de la embarcaciéon. Por otro lado, desde el buque, se
puede realizar la misma funcién que el sistema remoto, levantando manualmente el
contrapeso para hacer descender el bote [33].

En la Figura 27, se pueden observar las distintas partes recientemente nombradas y descritas
del sistema de arriado por pescante.
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Figura 27: Sistema de arriado de bote por pescante [33]

La union entre los alambres de arriado del pescante y el bote, se realiza mediante los ganchos
con mecanismo de suelta integrados en la embarcacion y el grillete de suspensidn. Este
sistema, permite liberar la unién en proa y popa simultdneamente, por la conexién de unos
alambres que unen las dos cabezas y los mandos del timonel, operandolo Unicamente por una
persona.

Todos los dispositivos del mecanismo, se marcan con colores que contrastan con el resto del
interior de la embarcacién, para su pronto avistamiento y localizacién. En las proximidades de
los artilugios, se deben colocar instrucciones del funcionamiento de los equipos, tal y como se
describe en la regulacion 4.4.7 del capitulo IV del codigo IDS [23].

El sistema principal, cuenta con varias disposiciones de seguridad para impedir aperturas
accidentales, como por ejemplo, los pasadores o el bloqueo hidrostatico. Este ultimo, es un
sensor, que se ubica en la base de la embarcacion, para Unicamente permitir la apertura de los
ganchos, si estd en contacto con el agua. Su funcionamiento, se basa en no dejar que los
mecanismos se suelten mientras exista tension en ellos. Al tocar el agua, la tensién desaparece
y permite que puedan operarse. En ningln caso, se deberan abrir los mecanismos con el peso
del bote o con fuerzas externas.

El mecanismo de los ganchos en los que no es posible liberarlos cuando exista tensién o que
no esté el bote flotando sobre el agua, se denomina Off — load, que significa algo asi como, sin
carga o sin tensidn. Los sistemas On — load en cambio, pueden ser abiertos aunque el bote
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esté colgado y en tension (Figura 28). La mayoria de los botes de hoy en dia, cuentan con los
dos sistemas en un mismo mecanismo. En el caso de incorrecto funcionamiento del modo off -
load, se podran esquivar los sistemas de seguridad, mediante una serie de multiples actos que
inequivocamente haran liberar la embarcacion [36].

OFF - LOAD ON - LOAD

Figura 28: Sistema de liberacion de los ganchos Off - load y On — load [37]

En la Figura 29, se puede observar un ejemplo de un sistema de suelta de ganchos de un bote
salvavidas, mostrando sus componentes.

.- Ganchos

.- Control de liberacién
.- Sensor hidrostatico
- Cable conexidn proa
.- Cable conexion popa
.- Cable hidrostatico

2R LS VURY RSN

Figura 29: Sistema de liberacion general de los ganchos [36]

Una vez arriado el bote y realizadas las pruebas necesarias en el mar, se procede al
acoplamiento y al reset de los ganchos On — off load, con los alambres de izado. En los
mecanismos de unién y en el control de liberacién, se incluird un indicador que muestre, sin
posibilidad de dudas, cuando se ha realizado correctamente la unién y cuando no. Para ello, se
usara el criterio de colores (Figura 30) verde (bien acoplado) y rojo (unién insegura). En el caso
de no estar bien ajustados, el grillete no deberia poder soportar ninguna carga o los pasadores
de seguridad no podrian introducirse, segun la regulacién 4.4.7 del capitulo IV del cddigo IDS
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[23]. Por otro lado, no se debe intentar recolocar los ganchos mediante la fuerza bruta, puesto
que el rearme no se completara bien y existira el peligro de soltarse durante el izado.

Existen mas de 70 tipos de sistemas de ganchos On — off load, y todos cumplen las mismas
caracteristicas y funciones, aunque los procesos de liberacién y acoplamiento de los
dispositivos varian mucho. Esto implica, la necesidad de dirigirse a los manuales de los
fabricantes de los artilugios para conocer exactamente, paso por paso todo el proceso [38].

6.1.2. OPERACION DE ARRIADO

Para la redaccién de este apartado, se ha utilizado el manual del bote de un bugue mercante
real [33], obtenido durante el embarque durante las practicas como alumno.

En la operacion, se requerira un oficial de cubierta y dos marineros para tripular la
embarcacién de supervivencia. El primer oficial y el contramaestre, se quedaran en el buque
para dirigir y preparar la operacion. El oficial de puente, sera el timonel, mientras los dos
marineros restantes, ayudan en las maniobras y ejecuciones a realizar. El contramaestre, junto
con los marineros a embarcar al bote, prepararan el bote para el arriado. El primer oficial,
estara al cargo de la supervision y la seguridad, ademas de dirigir los preparativos y el
desarrollo en general.

Todos los procesos de arriado de cualquier bote de pescante, comenzaran por revisar las todas
las partes del mecanismo, asi como los ganchos, alambres, partes méviles del sistema y el cabo
firme de proa. Al ser una practica trimestral y poco habitual, puede que algo este fuera de
lugar o se haya dafiado desde la ultima ocasidn.

Una vez completada la revision, se procedera a la desconexion de los cables de las baterias de
alimentacién del sistema de arranque del motor, y a la retirada de las trincas de sujecion del
bote a la estructura de los pescantes. Por otro lado, el pescante contara con algin pasador o
pin de seguridad para impedir el abatimiento accidental de los pescantes, que también se
extraera.

En este momento, podra empezar a embarcar la tripulacién seleccionada para el caso, o toda
la tripulacién, en situacion real de abandono. En el interior, el timonel de la embarcacién
revisara que el alambre de control remoto esta conducido hacia el interior del bote y que
opone algo de resistencia. Una vez que esté toda la tripulacién en el interior, se cerraran las
escotillas y se dispondran a arriar el bote.

Al tirar el timonel del alambre de control remoto, se levantara el peso que acciona el freno, y
por el efecto de la carga del bote, se liberara el alambre del tambor de la maquinilla haciendo
que los pescantes comiencen a abatir y la embarcacion a descender. La fuerza ejercida sobre el
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control remoto de arriado, debe ser constante y contundente, ya que, si el empuje ejercido no
es el suficiente, el mecanismo puede ser frenado, creando balances y zarandeos, ocasionando
golpes contra el buque y tracciones sobre el alambre.

Por otro lado, uno de los momentos mas criticos y peligrosos durante el descenso, es cuando
peso de la embarcacidn pasa de ser sostenido por la estructura de los pescantes al alambre. Se
ejerce un gran tirdn sobre el alambre, pudiéndolo dafiar o incluso romper. A medida que el
bote se aproxima al nivel del agua, la tension del alambre de control remoto disminuir3,
despareciendo al finalizar el descenso. Una vez sobre el agua, se procedera al arranque del
motor y a la liberacion de los ganchos (Figura 30).

En la mayoria de los casos, el accionamiento de una palanca o mecanismo similar liberara los
ganchos, retirando primero el pasador de seguridad de él. Una vez liberado el bote, se largara
el cabo de proay se alejara del buque de origen.

Figura 30: Palanca de liberacion de los ganchos con criterio de colores [Figura propia]

6.1.3. OPERACION DE RECUPERACION

La operacion de recuperacién, se trata del proceso opuesto al de arriado. El bote, se dejard
listo para el uso en caso de abandono, asegurandose de que todo queda correctamente
estibado.

Primero, se realizard una aproximacion a la posicidn con la ayuda de la amarra de proa, que se
hard firme nada mas llegar a la zona. Después, la palanca utilizada para la liberacion se
colocara en su posicién de origen, mientras un tripulante en cada cabeza, cierra los ganchos
manualmente encadenandolo con el grillete de suspension. Después, se ubicaran todos los
pasadores en sus lugares de origen antes de iniciar cualquier ascenso.
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Una vez que el timonel ha revisado los indicadores que muestran que el sistema estd bien
acoplado y en su forma original, se podra colocar el dispositivo de prevencién de caidas y se
proceder al izado con el uso de la maquinilla. Este proceso, estara controlado por un tripulante
desde el buque. Una vez en posicidn, se colocaran los pasadores de los pescantes y las trincas
se sujecion del bote. Después, se conectara la bateria, desengranara el winche y se trincara el
bote, para dejarlo en su estado de estiba.

Una vez terminado el proceso de recuperacidn, se realizara una inspeccién comprobando que
todo ha quedado correctamente estibado y asegurado, y que la embarcacién esta lista para su
uso inmediato.

El proceso de recuperacion es el momento mas delicado, puesto que si no se realiza
correctamente o algo queda mal conectado, y puede suponer una fatalidad.

6.1.4. USO DEL DISPOSITIVO DE PREVENCION DE CAIDAS (FPD)

El dispositivo de prevenciéon de caidas (Fall Preventer Device (FDP), Figura 31), es una medida
mas de seguridad para aplicar en los botes de arriado por pescante. En el caso de que uno de
los ganchos se libere de forma imprevista y accidentada durante el izado o arriado del bote,
entraria en accion el FPD. El artilugio, pasaria a soportar el peso de la embarcacién para evitar
gue caiga al agua. El uso de los dispositivos de prevencidn de caidas, estd recomendado por la
OMI [39]. Su uso, surgid en respuesta al gran nimero de accidentes relacionados con este tipo
de botes salvavidas.

El uso de este dispositivo, solo tiene sentido en los botes equipados con el sistema On — load,
puesto que, existe la posibilidad de liberacidn, aunque exista tension en los colgantes de la
nave. Como se ha mencionado anteriormente, la mayoria de los mecanismos de arriado de
embarcaciones de supervivencia cuentan con los dos sistemas integrados al mismo tiempo vy,
por lo tanto estardn también incluidos en las recomendaciones de su uso [37].

Se trata de eslingas muy resistentes de materiales sintéticos, que se colocan uniendo el gancho
y el grillete de suspensidn, las dos vinculaciones que se desprenderian en caso de liberacién.
Los cables y cadenas, no estdn permitidas por la escasa elasticidad de los materiales. Es
importante que el material usado, tenga la capacidad de absorber el tiron [39].

Las vinculaciones, se realizan mediante grilletes, que se unen a las dos partes para después
unirlos con la eslinga. Se colocaran tanto a proa como a popa, en los dos mecanismos y en
ambos procesos, arriado e izado. Este dispositivo, no debe interferir en el funcionamiento de
normal de los ganchos.
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Figura 31: Dispositivo de prevencion de caidas [37]

En algunos casos, los gachos no estan preparados para el uso del dispositivo de prevencion de
caidas, sobre todo en los sistemas mds antiguos. Por otro lado, en varias embarcaciones, el
acceso a los mecanismos desde el interior del bote es complicado, siendo una de las razones
principales por las que se evite su uso durante los ejercicios. En otras ocasiones, las eslingas
propias para este trabajo, se utilizan para otro tipo de tareas, dafidndolas o simplemente
agenciandoselas, sin poder ser usadas para su cometido original.

A parte de los FPD con eslingas, algunos ganchos estan provistos de dispositivos de prevencién
de caida mediante pasadores. El mismo disefio del mecanismo, incluye un agujero por el que
se mete un pin que evita que se abra. Para evitar introducir el perno por un agujero
equivocado, se marcara de color rojo la zona de introduccidon. En ningln caso, se deben
agujerear los mecanismos para crear un FPD casero, por la posibilidad de reducir la resistencia
del gancho [39].

6.2.CAIDA LIBRE (FFLB)

En este apartado, se describiran las tres formas de arriado y los componentes de los sistemas
que cuentan este tipo de embarcaciones de supervivencia, asi como el proceso de la
simulaciéon del mecanismo de liberacién. Para ello, se hara uso del manual del bote de un
buque real equipado con este tipo de embarcacién de supervivencia [24].

6.2.1. DESCRIPCION

Los botes de supervivencia disefiados para ser arriados por el método de caida libre, tienen,
por un lado, dos sistemas para lanzarlos por su método original, y por otro lado, un pescante
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gue suspende la embarcacion hasta descenderlo al agua durante los ejercicios. Para el sistema
de caida libre, los dos métodos se activaran desde el interior, mientras que el método del
pescante Unicamente se realizara desde el buque.

En posicidn de estiba, un gancho estara unido a un grillete, que a su vez este estd unido a la
estructura del soporte. El mecanismo de liberacidn, estd conectado mediante un sistema de
cables al panel de control del timonel, en el interior de la nave. El sistema, tendrd una palanca
o algo similar para la liberacion del bote al que ird conectado el alambre (ver la Figura 32).

Cable de conexion de @
liberacion del

mecanismo

A

Grillete (1 - 3
“ Bloqueo

LY
-y

BUQUE BOTE

Figura 32: Sistema de liberacion de un bote de caida libre [24]

Todas las partes del mecanismo implicadas en el proceso, estaran marcadas de color visible
para reconocerlas facilmente. Durante las pruebas de astillero, se comprueba que los sistemas
puedan soportar durante la operacién una carga del 200% del disefio normal de Ia
embarcacién. Los materiales tendrdn un factor de seguridad de 6, tal y como se describe en la
regulacién 4.7.6 del capitulo IV del cédigo IDS [23].

Al igual que en los botes de arriado por pescante, los sistemas de seguridad basados en
pasadores, son una constante. Para accionar el sistema de liberacidn, se retirardn varios pines
gue evitan desvinculaciones no intencionadas.

Durante inspecciones y mantenimientos, se podran afiadir y colocar medios que garantizan no
desprenderse. En la zona del gancho de zafado, habrd unas perforaciones para ubicar grilletes
o cadenas, con el objeto de retener el bote en el caso de soltarse (Figura 32 (a)). A su vez, es el
mismo lugar donde se situara el sistema para simulacién del sistema de caida libre, expuesto
con mas detalle mas adelante. Ademas, se podra colocar un pasador en el mismo gancho que
evita el desligue (Figura 33 (b)).
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Figura 33: Gancho y grillete de sujecion de un bote de caida libre [24]

Mediante el sistema de pescante de los botes de caida libre, solo se puede realizar el arriado
desde la cubierta del buque, imposibilitando embarcar a toda la tripulacién en caso de
abandono, y es por ello que solo se utiliza durante los ejercicios. El sistema, se compone de un
pescante, un motor hidraulico, gancho de izado y alambres, y las trincas de conexion al bote.

El pescante, se abate y vuelve a su posicién con el efecto de dos pistones hidraulicos
accionados por un motor externo. Tienen un punto movil en la base de la estructura, para
permitir el movimiento de abatimiento. A diferencia de los botes convencionales, en los FFLB,
el sistema de alambres de arriado, tiene un sistema separado al del pescante.

Mediante un winche, se hace descender o ascender la embarcacién, largando o recogiendo
alambre cuando el pescante esté totalmente inclinado. En la Figura 34, se puede observar el
momento en el que se empieza a largar alambre para el recorrido del bote hasta el descenso al
agua.

El bote, tiene en sus costados unos puntos en los que se hacen firmes las trincas de arriado,
amarrdndose en dos puntos, y formando un tridngulo a cada banda. Durante todo el recorrido
de descenso y ascenso, el bote ird con la misma inclinacidn que su posicion de estiba natural,
utilizando para ello unas trincas combinadas de cadena y alambre. La finalidad, es que la
longitud desde el gancho a cada enlace con el bote sea diferente, para darle el angulo de
inclinacién deseado. En el buque donde realicé mis practicas, el angulo de inclinacién del bote
era de 35 grados [24].
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Figura 34: Trincas para el arriado por pescante de un bote de caida libre [24]

Las trincas de cada banda, se hacen firmes directamente en el gancho del pescante, que estara
a su vez conectado con los alambres que haran descender el bote (Figura 35).

Figura 35: Punto de union de las trincas y el gancho del pescante en un bote de caida libre [Figura propia]

6.2.2. OPERACION DE ARRIADO POR CAIDA LIBRE

El proceso de arriado, comenzara por desconectar los cables de las baterias y retirar la cadena
y el pasador de seguridad del gancho del bote. Por otro lado, las trincas de arriado con
pescante, también deben estar desencajadas.

Antes de lanzar el bote, se cerraran todas las escotillas y se revisara que todos los tripulantes
estén bien abrochados con los cinturones de seguridad de los asientos. También es
recomendable, comprobar el movimiento del timén y el arranque de la propulsidon. Antes de
accionar el mecanismo de liberacién, se anunciard a todos los tripulantes para que estén
preparados, y en el caso de que alguien no estuviese listo, lo comunique.
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Para accionar el mecanismo, se retiraran los pasadores de la palanca y el timonel iniciara la
caida operando el dispositivo (Figura 36). En ese momento, el bote se liberard cayendo con
gran aceleracion contra el agua.

Figura 36: Ruleta de accionamiento del sistema de caida libre [24]

Nada mas aterrizar en el agua, se arrancara el motor, si no lo estaba desde antes, y si fuera
necesario, se pondrd en marcha el sistema de rociadores de agua y el sistema de
autoabastecimiento de aire. Se intentard alejar lo mas rapidamente posible del buque de
origen.

Una vez a salvo y alejados de la zona, se comprobard el estado de la tripulacién después de la
caida. Durante el lanzamiento, algun tripulante podria sufrir dafios y resultar herido.

6.2.3. ARRIADO DE EMERGENCIA

El sistema normal de arriado, deberia funcionar en todos los casos, pero un segundo modo de
emergencia, se encuentra disponible para esas situaciones.

Existe una barra de metal estibada en el interior del bote que, al introducirla en un orificio
especifico, para este sistema de arriado, crea un sistema de palanca para lanzar el bote en
situacidon de emergencia (Figura 37 (a)). Una vez colocada dicha pieza metdlica en su lugar, se
abrird un compartimento que se encuentra justo encima del gancho zafado del bote, en el
interior de la embarcacion. Se desconectara manualmente el alambre que une el gancho con la
palanca del método de liberacion principal (Figura 37 (b)). Para ello, se retiraran una serie de
pasadores.

Una vez que se haya completado dicho proceso de desconexion, se podra accionar la palanca
para hacer caer el bote al agua.

Pagina | 56



o BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA
del Pais Vasco  Unibertsitatea DE BILBAO

Figura 37: Palanca de liberacién en modo de emergencia [Figura propia]

6.2.4. OPERACON DE ARRIADO POR PESCANTE

En los botes de caida libre, el método de arriado que realmente mads se utiliza, es el del
pescante, ya que, resulta mas seguro y es mds controlable en cuanto a la operatividad. Se
evita, ademas, lanzar el bote con tripulantes en su interior.

El proceso, comenzara al igual que el resto de las técnicas, primero por revisar que el estado
del mecanismo y el resto de los sistemas estan correctamente y si es seguro, proceder con el
ejercicio. Después, se desconectaran los cables de la bateria y la cadena de seguridad, uniendo
Unicamente el bote con el buque por el gancho de liberaciéon de la popa.

(b)

Figura 38: Preparaciones del bote de caida libre para su arriado con el método del pescante [Figuras propias]

Una vez completada esta fase, se procederd a la unidn de las trincas de los laterales al gancho
del pescante, que soportaran el peso de la embarcacién durante el descenso. Esta parte del
proceso, es una de las mas arriesgadas, ya que por lo menos dos marineros, uno a cada banda,
estaran expuestos a una caida mientras colocan los alambres al pescante (Figura 38 (a)). Para
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acceder a esta zona, se tendrdn que subir encima del bote y es por ello que el uso de un arnés
de seguridad es imprescindible.

Cuando la unidn entre los alambres del bote con el pescante esté completada, un tripulante
entrard al bote y accionard el sistema de caida libre, para liberar el gancho del grillete,
quedando Unicamente unido por el pescante. En ese momento, se podra empezar con el
descenso de la embarcacién. Para tener un mayor control del bote mientras desciende, se
pueden amarrar dos cabos a la popa del bote, y asi dominar el movimiento de balanceo del
bote.

El bote, se puede bajar al agua con o sin tripulantes a bordo, controlando el descenso desde
una magquinilla en cubierta a popa del buque, préximo al pescante y con visidn a la operacion.
En el caso de que el bote se baje sin tripulantes, tres personas descenderan mediante una
escala colocada a popa del buque o se arriard el bote de rescate rapido y se transbordara a la
gente una vez en el agua. Durante mi reciente periodo de practicas, estd ultima, fue la técnica
utilizada. Se considerd que era la mas segura y, al mismo tiempo, se aproveché para realizar el
ejercicio del bote rapido.

Durante el trayecto del bote desde la posicion de estiba hasta el agua, el bote pende
Unicamente de los alambres. En el caso de corrosidn o dafios en los alambres, podrian partir y
hacer caer el bote de una gran altura. Los botes son muy pesados, y es por eso que se
considera mejor descender el bote sin tripulantes en su interior (Figura 38 (b)).

Una vez el bote estd en el agua, se liberaran las trincas, y el bote quedara libre para realizar las
pruebas de mar necesarias.

6.2.5. OPERACION DE RECUPERACION

La Unica forma de recuperar el bote del agua y colocarlo de nuevo en su posicidon natural de
estiba, es mediante el pescante, sin importar el método empleado para su arriado.

Primero, se abatird el pescante como si de una bajada de bote se tratara. Una vez este el
pescante desarmado, y con el gancho y los alambres a la altura de recogida (1,5m — 2m sobre
el agua), se aproximara el bote dandole la popa a la popa del buque, es decir, las proas de
ambas embarcaciones en direccidon opuesta. Con la ayuda de cabos, que se haran firmes en la
popa del bote, se colocara en posicién mas facilmente (Figura 39).

El siguiente paso, serd recolocar las trincas combinadas de cable y cadena al gancho del
pescante y colocar el accionador del gancho de arriado del bote en su posicidn de origen, para
cuando el bote llegue a la posicidn de estiba, unir el gancho al grillete manualmente y dejarlo
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listo para su uso. Después de completar la unién del bote al pescante, se podra continuar con
el procedimiento de izado.

Al igual que en el proceso opuesto, es recomendable desembarcar a los tripulantes antes de
comenzar con la recuperacion.

Figura 39: Bote sobre el agua en posicion para su recuperacion [Figura propia]

La parte mas dificil del proceso, es quiza, la colocacién del gancho de caida libre a la estructura
del bugue. Muchas veces, el bote queda algo alejado de la plataforma de embarque y el
grillete no alcanza el gancho para su recolocacidn. Es por ello que normalmente se necesitan
varios intentos para conseguirlo. Por otro lado, el gancho estd colocado en un lugar poco
accesible y requiere cierta habilidad de la marineria.

Finalmente, con el gancho en posicidn junto con el grillete, se procedera a la colocacion de los
pasadores de seguridad y puesta en modo emergencia, lista para su uso inmediato.

6.2.6. SIMULACION DE CAIDA LIBRE

Los botes de caida libre, tal y como se ha descrito en el apartado 4.2, se deben arriar cada 3
meses como minimo y con el método de caida libre o su simulacién, una vez cada 6 meses.

Para simular el proceso de caida libre del bote y comprobar que el mecanismo funciona
perfectamente, se utiliza un pistén hidraulico que aguanta el peso del bote, cuando este es
liberado.

El sistema esta compuesto principalmente, por una bomba manual con un tanque de aceite,
un piston hidraulico y las lineas hidraulicas que unen las dos partes (Figura 40). Por otro lado,
existe una cadena de seguridad unida al cilindro para garantizar el impedimento de la caida del
bote a la mar.
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Figura 40: Sistema de simulacion de caida libre [40]

Antes de comenzar con el proceso, es recomendable ensamblar y unir las partes en cubierta,
para comprobar que el pistén se presuriza correctamente y el nivel de aceite del depésito es el
suficiente (Figura 41). Ademas, durante esta fase, se verificard con el uso del manual, que se
conocen bien el protocolo de montaje y las medidas de seguridad a tomar [40].

Una vez hechas las comprobaciones y conocidos los pasos a seguir, se podra proceder a la zona
de embarque del bote y ensamblar el sistema. No se retirard ningin pasador de seguridad
hasta que esté todo bien montado y el piston presurizado. Una parte del pistdn, se colocara en
un orificio especifico para este sistema, que se encuentra préximo al gancho de liberacién y el
otro extremo a la estructura del buque, al igual que se muestra en la Figura 41.

Figura 41: Ensamblaje del sistema de simulacion del proceso de caida libre en cubierta [Figura propia]

Accionando la palanca de la bomba manual, se presuriza el pistdn. Sin tripulantes a bordo del
bote y con el pasador de seguridad colocado, se comprobard si tracciona correctamente 2 0 3
veces. Su movimiento, estard limitado por el grillete. Finalmente, se despresurizard para
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comprobar que el peso de la embarcacién se encuentra en el grillete y el gancho, para volver a
presurizarlo antes de probarlo realmente y previo al embarque del tripulante.

Completado todo este proceso de preparacién recientemente descrito, se desencajara el
pasador de seguridad del gancho y embarcara un tripulante que se colocara en el asiento del
timonel abrochandose el cinturén, como si de un lanzamiento real se tratara.

Cuando el timonel comunique al responsable de la operacién que estd preparado para
accionar el sistema, se revisara rapidamente que no existan embarcaciones en la popa del
buque y que todo el mundo estd en zona segura. Después, reportara al timonel que accione el
mecanismo de liberacion, transfiriéndose el peso del bote al pistédn y desplazandose el bote
hacia abajo unos pocos centimetros. El tripulante, permanecerad sentado y atado hasta que
finalice todo el proceso de recolocacion.

Para volver a colocar el grillete junto al gancho, se operara la bomba hidrdulica que hace subir
al bote, y poder colocar el mecanismo en su posicion original. El timonel, movera la palanca
hacia la posicidn normal y se colocardn los pasadores. En ese momento, se podra retirar el
pistdon y recolocar la cadena de seguridad. Cuando todo el proceso esté finalizado, la persona
abandonarad el bote y se comprobara que todo ha quedado correctamente.

El responsable de toda la operacién, serd el capitdn o el primer oficial del buque, y dirigirdn
toda la operacion. Es una operacién muy arriesgada, porque depende Unicamente del buen
funcionamiento del pistén para que todo salga bien. Al igual que en la recolocacién del bote en
la recuperacion del agua, la parte mas dificil es la colocacién del gancho y el grillete.

6.3.MANTENIMIENTO

Los sistemas de arriado descritos, son sistemas delicados, con mecanismos precisos y que
requieren de un mantenimiento continuo para asegurar la seguridad durante los ejercicios y
las practicas. Por otro lado, en los buques mercantes, el hecho de realizar pocos ejercicios y la
exposicidn que sufren los botes a la intemperie, hacen que tanto los sistemas de arriado, como
el bote en general, se deterioren rdpidamente, ver ANEXO Il. Para prevenir este desgaste y
alargar la vida del bote, es necesario un mantenimiento constante y periddico, en especial en
las partes mdviles y mecanismos mencionados.

Como se ha declarado anteriormente, el SOLAS [12], indica las revisiones regulares a realizar a
las embarcaciones de supervivencia por los tripulantes de a bordo. Por otra parte, la
inspeccion anual y la de los 5 afios, seran realizados por técnicos externos aprobados por el
fabricante. Ver ANEXO IIl, para observar un certificado de inspeccién anual. A bordo, se llevara
un registro del mantenimiento y las inspecciones realizadas por los oficiales de a bordo [31].
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El mantenimiento a realizar de todas las partes del bote, aparece redactado en los manuales
especificos de los fabricantes y toda la preservacion se deberd realizar acorde con estos
documentos. Ademas, es muy importante no salirse de las lineas establecidas por cuestiones
de seguridad.

Para facilitar la labor de las inspecciones, en la mayoria de los buques, existen listas o
“Checklist”, con las partes a revisar, para no olvidarse de ninguna de ellas. Ver el ANEXO |, para
un ejemplo de lista de comprobaciones de un bote de supervivencia.

Antes de comenzar con cualquier mantenimiento o inspeccién, es importante estudiar bien el
trabajo a realizar y los peligros que este supone, tomando las medidas de seguridad necesarias
para prevenir un accidente. Este primer paso, es especialmente necesario por el riesgo que
supone trabajar a gran altura y con la posibilidad de que el bote se suelte si no se hacen las
cosas correctamente.

6.3.1. PRECAUCIONES GENERALES

En la mayoria de las ocasiones, las inspecciones y mantenimientos periddicos se realizan en el
mar y durante la navegacion. Ademas, cada tripulante tiene sus trabajos personales y muchas
veces se trabaja solo. Teniendo en cuenta esto, y conociendo los peligros de las embarcaciones
de supervivencia, es importante que el puente de mando y el capitan conozcan que trabajos a
realizar en los botes. Es por ello, que se reportard antes de acceder a ningun bote.

Otra de las medidas a tomar, es la colocacion de la cadena de seguridad en los botes de caida
libre (Figura 33) y todos los pasadores correspondientes en los botes arriados por pescante,
para de alguna forma, evitar que el bote pueda caer al agua.

Dentro de las revisiones, si se encuentra algo en mal estado, se comprobara la existencia de
recambios antes de comenzar a desmantelar nada. Por otro lado, en el caso de los ganchos o
mecanismos de arriado, no se deben manipular para el mantenimiento cuando estén bajo
tensién y sujetando el peso de la embarcacién. Para su reparacién serd necesario transferir el
peso del bote a un pescante o punto de apoyo externo [35].

6.3.2. TRABAJOS DE MANTENIMIENTO PERIODICOS

Los trabajos de mantenimiento de los sistemas de arriado, consistiran basicamente en revisar,
limpiar, lubricar y engrasar los sistemas y los mecanismos. Por un lado, estan los alambres y el
conjunto del pescante, y por el otro, el mantenimiento de los ganchos y mecanismos.
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A) ALAMBRES

Los alambres del sistema de arriado, tanto en los de caida libre como los de pescante, pueden
ser de materiales resistentes a la corrosién, como son los galvanizados, o de acero
convencional, pero todos ellos irdn engrasados para evitar que la humedad y el salitre
penetren en su interior (Figura 42).

Dependiendo de la zona de navegacién y el tipo de grasa, variardn los periodos de recambio.
Durante mi periodo de embarque, este trabajo era realizado cada 4 - 6 meses, y el alambre
retirado cada 5 afos, segln el manual de la embarcacién de supervivencia. Después de este
tiempo, la grasa se solidifica y no cumple su funcidn. Ademads, puede ocultar dafios en los hilos
que pueda tener el alambre [24].

Para engrasar correctamente un alambre, primero se retirara toda la suciedad con trapos de
tela y productos especificos para ello. Después, mediante un pincel o brocha, se cubrird de
nuevo de grasa nueva, a lo largo de toda la longitud. Para una limpieza mas en profundidad, se
puede utilizar el keroseno, siempre tomando las precauciones que este producto quimico
requiere.

Durante este periodo, también se puede revisar el estado del alambre y que no haya hilos
rotos. Para este proceso, se abatird la embarcacion y el pescante, para poder limpiar el
alambre estibado en el carretel. Un buen estado del alambre es fundamental, ya que el bote
estara colgado de él durante el trayecto al agua.

Figura 42: Alambre bien engrasado, para su prevencion de la oxidacion [Figura propia]
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B) PESCANTE

Los pescantes, cuentan con varios puntos moviles que permiten abatir el pescante antes de
que se detengan su avance para liberar el bote en manos de los alambres. Tanto, dichos
puntos como los rodillos y roldanas que conducen los cables de sujecién por toda la estructura
del pescante, requieren una lubricacion para permanecer facilmente movibles. Si no se
cumplen los periodos de lubricacién, puede ocurrir que las roldanas queden rigidas y sin
movimiento (Figura 43). Por todo el armazén, habrd unos orificios por los que introducir
lubricantes. Para garantizar un buen funcionamiento del pescante, todas las embarcaciones de
supervivencia, excepto lo del tipo FFLB, se deben mover de su posicion de estiba cada semana,
tal y como se describe en la regulacion 20.6 del capitulo Il del SOLAS [12].

Figura 43: Roldana del gancho del pescante del bote de caida libre bloqueado por falta de lubricacién [Figura propia]

Otra de las cosas en las que hay que fijarse, es la corrosién general del pescante, haciendo
hincapié en las soldaduras y uniones (Figura 44). Debilitan gravemente la estructura del
pescante reduciendo su limite de soporte de peso [35].
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Figura 44: Oxido en las soldaduras de las uniones en la estructura del pescante [Figura propia]

Unas inspecciones periddicas realizadas a conciencia y en profundidad, hacen que estos
pequefios dafios se identifiquen poco después de que se hayan producido, y puedan ser
solucionadas facilmente y sin grandes retardos de tiempo. La oxidacién, una vez que se ha
producido, avanza rapidamente, haciendo que requiera cada vez mas trabajo para
solucionarlo.

Para eliminar el éxido, se pule la zona dafiada y se cubre la zona con pinturas especiales
protectoras para detener su oxidacién.

C) MECANISMO Y GANCHO

El mecanismo vy el sistema de arriado en los botes de arriado por pescante, es mas complejo
qgue en los botes con el sistema de caida libre, y es por eso que implica mayor mantenimiento
e inspecciones mas al detalle. Cuentan con dos ganchos en vez de uno, y para afadir, el
sistema es centralizado.

En las revisiones semanales, se visualizara que todo esta correctamente en su lugar y listo para
ser usado: los pines de seguridad colocados, los sistemas bien acoplados y la condicion de la
corrosion de todo el sistema [36].

Generalmente, los alambres que accionan el mecanismo, son de acero inoxidable y no
requieren lubricacion periddica por parte de los tripulantes del buque. Esto se disefia de esta
forma, para no tener que manipular los alambres, que sensiblemente pueden accionar el
sistema al tocarlos. Por otro lado, aunque los ganchos se construyan con materiales
resistentes a la corrosidn y sin necesidad de ser galvanizados ni protegidos por la pintura, las
partes moviles necesitan de mantenimiento para poder moverse facilmente, segun la
regulacién 4.4.7 del capitulo IV del cddigo IDS [23]. Al igual que los pescantes, habra zonas por
las que insertar el lubricante que accede a las zonas delicadas que requieren dicha lubricacidn
[24].
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7. ACCIDENTES DE BOTES Y ANALISIS

Se han analizado 28 casos diferentes de accidentes relacionados con los botes de
supervivencia, en una cronologia de 24 afios. El primer caso escogido, se da en el afio 1992, el
buque Hoegh Duke [41], y el mas reciente en el afio 2016, el Harmony Of The Seas [42]. Se ha
tratado de buscar diferentes tipos de accidentes y en un amplio abanico de causas vy
consecuencias. En el estudio realizado, se han hecho las siguientes observaciones,
completando la Tabla 3:

e Eltipo de buquey el afio de cada accidente.

e El bote de supervivencia equipado en cada buque accidentado.
e Las causas principales y secundarias de cada accidente.

e Las partes del bote implicadas en cada caso.

e Fallecidos y heridos en cada eventualidad.

En el apartado de las causas tanto principales como secundarias de la Tabla 3, al hacer
referencia a desconocimiento de procedimientos, se refiere a cualquier tipo de acto que no
cumpla los protocolos de seguridad indicados por los manuales, y que se basan en el
desconocimiento y falta de control sobre los dispositivos. Por ejemplo, no usar los ganchos
correctamente, desconectar seguridades eléctricas, usar lubricantes que no son los que el
fabricante recomienda, colocar mal los alambres o pasadores, desconocer el uso del freno, no
usar arneses de seguridad para trabajos en altura, etc.

Con los datos al descubierto, se han comparado, para obtener diferentes resultados reflejados
en graficos. Los balances realizados, han sido los siguientes:

e La cantidad de heridos y fallecidos por cada afio que ocurre un accidente (Figura
45).

e El nimero de accidentes por cada tipo de buque implicado en un accidente (Figura
46).

e Los accidentes por cada tipo de bote de supervivencia (pescantes y caida libre), asi
como los heridos y fallecidos de cada uno (Figura 47).

e Las causas principales que provocan los accidentes estudiados (Figura 48).

e Que parte del bote es la que provoca mas accidentes y esta ma involucrada (Figura
49).

En los siguientes apartados, se iran analizando y discutiendo los resultados obtenidos de cada
estudio en concreto realizado.
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Tabla 3: Resultados del andlisis de los casos realizados [Figura propia]

CASOS

Caso N° BUQUE ANO  |TIPO DE BUQUE TIPO DE BOTE CAUSA PRINCIPAL CAUSA SECUNDARIA PARTE INVOLUCRADO FALLECIDOS HERIDOS
1 Hoegh Duke 1992 Bulk carrier Pescantes Escaso mantenimiento R — sisterma on-off load & &
2 Arcadia 1998 Pasaje Pescantes Escaso mantenimiento Desconocimiento de procedimientos La magquinilla {Winch) 0 1
3 Pacmonarch 2000 Bulk carrier Pescantes Error de disefio Desconocimiento de procedimientos Sistema on-off load 0 4
4 Aliznthos 2001 Bulk carrier Pescantes Escaso mantenimiento ———— Sistemna on-off load 0 ]
5 Cape Kestrel 2001 Bulk carrier Pescantes Escaso mantenimiento y Desconocimiento de procedimientos (50%) Alambre y maquinilla 0 4
=] Gulser Ana 2001 Bulk carrier Pescantes Escaso mantenimiento y Desconocimiento de procedimientos (50%) sisterma on-off load 0 4
7 Micolai Maersk 2001 Bulk carrier Pescantes Desconocimiento de procedimientos Falta de comunicacion Limit switch y alambres 0 7
] Galateia 2002 Bulk carrier Pescantes Desconocimiento de procedimientos _ Sistema on-off load 0 3
9 Ma Cho 2002 Bulk carrier Pescantes Escaso Mantenimiento Desconocimiento de procedimientos Sistema on-off load 0 1
10 Port Arthur 2003 Buque tangus Pescantes Escaso Mantenimiento Desconocimiento de procedimientos Sistema on-off load 0 4
11 Fort Victoria 2004 Pasaje Pescantes Desconocimiento de procedimientos _ Sistema on-off load 0 2
2 Lowlands Grace 2004 Bulk carrier Pescantes Escaso Mantenimiento ———— Sistemna on-off load 0 5
13 Cliver Jacob 2006 Buque tangue Pescantes Desconacimiento de procedimientos R — Sistema on-off load 2 1
14 COCL Britain 2006 Buque containero Pescantes Desconocimiento de procedimientos _ Sistema on-off load 1 3
15 Sea Urchin 2006 Bulk carrier Pescantes Desconocimiento de procedimientos _ Sistema on-off load 0 5
16 Forest 2007 Carga general Pescantes Error de disefio Mantenimiento + procedimientos Sistema on-off load 2 1
17 MSC Grace 2007 Bugue containero Pescantes Meteorologia adversa Desconocimiento de procedimientos Sistema on-off load 0 1
13 Kristin and Vesfrikk 2002 Plataforma offshore (Caida libre [FFLB) Escaso Mantenimiento Desconocimiento de procedimientos Sistema on-off load 0 0
19 MNova Bretagne 2002 Buque refrigerado Pescantes Escaso Mantenimiento _ Sistema on-off load 0 3
2 Ocean Ambassador 2010 Plataforma offshore Pescantes Escaso mantenimiento y Desconocimiento de procedimientos (50%) Sistema on-off load 2 2
21 Christophe Colomb 2011 Bugue containero Pescantes Error de disefio R — Sistema on-off load 2 1
22 Voledam 2011 Pasaje Pescantes Escaso Mantenimiento R — Alambre 1 1
2 Saga Saphire 2012 Pasaje Pescantes Desconocimiento de procedimientos _ Caida al agua de tripulantes 0 2
2 Thomsan Magesty 2013 Pasaje Pescantes Escaso Mantenimiento Desconocimiento de procedimientos Sistema on-off load 5 3
2 Casge Marshall 1 2013 N/A Caida libre [FFLB) Desconacimiento de procedimientos Escaso Mantenimiento Sistema FFLB 0 3
2 Caso marshall 2 2013 N/A (Caida libre [FFLB) Desconocimiento de procedimientos _ Sistema FFLB 0 2
2 Agquarosa 2014 Bulk carrier (Caida libre [FFLB) Desconocimiento de procedimientos Escaso Mantenimiento Sistema FFLB 0 1
2 Harmony of the Seas 2016 Pasaje Pescantes Error de disefio _ Sistema on-off load 1 4

TOTAL

[
[

-]
=
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7.1.FALLECIDOS Y HERIDOS POR ANO

En este apartado, se realiza un balance entre los fallecidos y heridos en los accidentes y los
afios en los que se producen, basdndose en la Tabla 3. En los datos recogidos, no todos los
afios existen accidentes, y por lo tanto, los afios en blanco no se han introducido en el analisis,
incluyendo Unicamente los afios en los que ocurre un incidente relacionado con los botes.

La Organizacién Maritima Internacional (OMI), ha publicado durante varios afios circulares con
la intencién de aumentar la seguridad e intentar reducir los accidentes relacionados con los
botes de supervivencia. En el afio 2002, publicé la circular MSC/Circ. 1049 [43], después de
producirse un numero considerable de casos relacionados. En este documento, se ofrecen
unas pautas a seguir para implementar mayores medidas de seguridad e invita a los
armadores, fabricantes y tripulantes a aplicar dicha circular en los buques.

En el afio 2004, publicé otro documento el MSC/Circ. 1136 [44], afiadiendo un anexo sobre la
seguridad durante los ejercicios a la circular previamente publicada, el MSC/Circ. 1049 [43].
Después, en el afio 2009 y 2017, se publicaron mas circulares para implementar la seguridad
en las inspecciones y ejercicios de los botes, el MSC.1/Circ.1206/Rev.1 [31] y el
MSC.1/Circ.1578 [18] respectivamente.

[
7]

14 W FALLECIDOS
[ANO FALLECIDOS HERIDOS 13 HERIDOS
1992 6 [5 1
1998 0 1
2000 0 4 u
2001 0 15 10
2002 0 4 g
2003 0 4 .
2004 0 7
2006 3 9 7
2007 2 2 6
2009 0 3 s
2010 2 2
2011 3 2 N B EEEEE [
2012 0 2 3
2013 5 3 2
2014 0 1 | NN N _I || _I N
2016 1 4 o —I
,9@

Figura 45: Balance entre fallecidos y heridos por afio [Figura propia]

Teniendo en cuenta los casos estudiados y los datos obtenidos, queda claro que en general los
casos no han disminuido, y que las consecuencias de los accidentes siguen siendo inaceptables
(Figura 45). Incluso en el afio 2013, se producia un gravisimo accidente en el puerto de La
Palma, en las Islas Canarias, en el bugue Thomson Majesty [6], lamentando 5 fallecidos y 3
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heridos durante un ejercicio de arriado de botes. Mas recientemente, en el afio 2016 volvia a
fallecer una persona a bordo del crucero Harmony Of The Seas [42],en el puerto de Marsella,
Francia.

Queda claro, que en el tema de la seguridad sobre los ejercicios de los botes salvavidas, la
gente no estd aln concienciada de los peligros que supone, aunque los organismos
internacionales estén trabajando para evitar todos estos accidentes.

7.2.ACCIDENTES POR TIPO DE BUQUE

Con los datos obtenidos en el andlisis de los casos, se observa que la mayoria de los
accidentes, se producen en los buques de transporte de carga a granel, seguido de los buques
de pasaje. En los mercantes en general, la tripulacidon suele rondar entre las 20 personas,
siendo este nUmero menor en algunas ocasiones. En este tipo de barcos, basta con uno o dos
botes salvavidas pequeiios para albergar a toda la tripulacidon. Mientras, en los buques de
pasaje hasta de 6000 personas, necesitan muchos botes de supervivencia para embarcar a
todos los tripulantes.

Tal y cédmo se describe en el apartado 4.2, cada bote se arriara una vez cada 3 meses. Teniendo
en cuenta este dato y la diferencia en nimero de botes salvavidas que pueda disponer un
mercante y un crucero o un ferry, es obvio que en general se realizan mas ejercicios de arriado
de botes en las embarcaciones de transporte de pasaje en comparacién con los mercantes
convencionales, por el hecho de albergar mas botes.

Visto que las practicas de arriado de embarcaciones de supervivencia son mas comunes en los
buques de pasaje, por un lado, la tripulacidon deberia estar mas preparados para realizar este
tipo de drills, en comparacién con los demas tipos de buques. Aunque, por otro lado, la
probabilidad de que se produzcan también es mayor. Cabe destacar, que estos trabajos
pueden resultar mondétonos para los oficiales, por ser realizados con gran frecuencia, y
pudiendo cometer errores y en consecuencia, accidentes.
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ACCIDENTES
7.1%
3.6%
ITIPO BUQUE ACCIDENTES 9%
Bulk carrier 11 39.3
3 14 39.3%
2 71
3 10.7
1 36
2 71
Buque refrigerado 1 3.6
N/A 2 7.1
TOTAL 28 100

Figura 46: Accidentes de los botes por cada tipo de buque [Figura propia]

Llama la atencion el alto ndmero de casos de accidentes en buques bulk Carrier, en
comparacion con el resto de los buques mercantes, a excepcion de los de pasaje. Este dato
significativo, da pie a una futura investigacidn, porque se desconocen las verdaderas razones
de esta realidad (Figura 46).

Una de las medidas adoptadas por los organismos maritimos internacionales para cambiar la
situacidn, fue tomada en el afio 2007, cuando entrd en vigor una nueva regulaciéon para
intentar reducir los accidentes en este tipo de embarcaciones, obligando equipar a los buques
bulk carrier, botes de caida libre [27].

7.3.TIPO DE BOTE, HERIDOS Y FALLECIDOS

De todos los casos analizados, la inmensa mayoria, ocurren en botes de arriado por pescante,
en comparacién con los botes de caida libre (Figura 47). Lo mismo ocurre con los heridos y
fallecidos, los datos son mucho mayores en este tipo de embarcaciones de supervivencia.

Los botes de caida libre, puede que sean menos comunes que los botes convencionales, por la
sensacion de peligrosidad que transmite el lanzamiento. De todas formas, su uso estd
creciendo rapidamente, por el alto niumero de accidentes en botes de pescante, por el hecho
de ser obligatorios en los buques de transporte de granel [27] y por los costos para los
armadores en las nuevas construcciones.
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TIPO BOTE ACCIDENTES FALLECIDOS | HERIDOS
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Caida libre 4 ] 6
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70
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Caida libre
a0
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10
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ACCIDENTES FALLECIDOS HERIDOS

Figura 47: Accidentes, heridos y fallecidos en los botes de pescante y caida libre [Figura propia]

En un estudio realizado por el Seafarers International Research Center, se descubrié que el
55% de las personas marinas profesionales encuestadas, elegirian un bote de supervivencia del
tipo convencional, sobre el 40%, que preferirian uno de caida libre para evacuar un buque en
caso necesario. La restante minoria, se decanté por balsas salvavidas y botes totalmente
abiertos [45]. El dato de esta investigacion es algo sorprendente, ya que segun el analisis, la
mayoria de los accidentes ocurren precisamente en el tipo de bote elegido por los
encuestados.

El alto niumero de casos de accidentes en los botes de pescante, puede tener su origen en la
complejidad de los sistemas de arriado. Por otro lado, Aunque el uso del dispositivo de
prevencion de caidas haya conseguido evitar algunos accidentes y se esté intentando
implementar a toda costa, parece que a dia de hoy, la idea de uso de este dispositivo no tenga
mucha fuerza. Por ultimo, la falta de formacién, puede ser otro de los pilares fundamentales
de estos datos.

7.4.CAUSAS PRINCIPALES Y EL. NUMERO DE ACCIDENTES

Segln el Capitdn Velankar [1], en los buques mercantes, se estd perdiendo la vision de la
necesidad de un buen mantenimiento en los alambres y ganchos por la rutina. Ademas, los
sistemas de arriado son comprendidos por pocos provocando retrasos y detenciones de los
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buques por accidentes o detecciones de mal funciones en los dispositivos, para el mal pesar de
los armadores.

Después de realizar el analisis, tanto la falta de mantenimiento como el desconocimiento de
los protocolos de seguridad y procesos de arriado, son las principales causas de los accidentes
relacionados con los botes salvavidas (Figura 48). Este dato, es bastante alarmante y delata un
problema muy grave en cuanto a la formacidn de las y los marinos en el tema de la seguridad.

ACCIDENTES

CAUSA PRINCIPAL ACCIDENTES %
Escaso Mantenimiento 10 35.7
10 35.7
Escaso mantenimiento y desconocimiento 3 10.7

de procedimientos

14.3

Meteorologia adversa 1 3.6
|roTaL 28 100

Figura 48: Causas principales de los accidentes en los botes [Figura propia]

A dia de hoy, los materiales de los dispositivos son anticorrosivos, pero esto, no exenta a
requerir un mantenimiento continuo para su buen funcionamiento. En muchas ocasiones, se
utilizan grasas y lubricantes no recomendados por los fabricantes, provocando que los
alambres y ganchos no actden como deberian, como ocurrié en el caso del buque Thomson
majesty [6]. En otros casos, como por ejemplo el del buque Galateia [9], se realizé un ejercicio
con la tripulacion embarcada un dia antes del accidente, sin tener tiempo de preparar el
ejercicio, ni formarse correctamente antes de arriar los botes al agua. Es obvio, que en este
caso la tripulacién no estaba preparada en cuanto a conocimientos sobre el bote del buque en
concreto, generando un accidente que era evitable.

Después de analizar las causas principales de los accidentes, queda claro que, aunque los
fabricantes, organizaciones internacionales, los armadores y estados de abanderamiento estén
intentando implementar medidas para mejorar y evitar los accidentes, queda mucho por
hacer, y para ello el primer paso lo tienen que dar los mismos trabajadores que se juegan la
vida con las embarcaciones de supervivencia cada 3 meses.
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7.5.PARTES DEL BOTE IMPLICADAS Y NUMERO DE ACCIDENTES

Tal y como se ha observado en el apartado 7.3, la gran mayoria de los accidentes de los botes,
estan relacionados con las embarcaciones de supervivencia de arriado por pescante. Este dato,
tiene relacién con los siguientes resultados obtenidos (Figura 49), siendo los ganchos de los
botes y su sistema de arriado las principales partes implicadas en los casos 28 casos
estudiados.

ACCIDENTES

PARTE DEL BOTE INVOLUCRADO ACCIDENTES %

20 71,4

3 10,7

1 3,6

1 3,6

Maquinilla y alambre 1 3,6
Limit switch y alambre 1 3,6
Caida al agua de tripulantes 1 3,6
[ToTaL 28 100

Figura 49: Partes del bote implicadas en los accidentes [Figura propia]

A dia de hoy, existen mas de 70 tipos de ganchos, todos con la misma funcién, pero con
variantes a la hora de los procesos de arriado [38]. Esto provoca dificultades a la hora conocer
bien los sistemas, aunque estén perfectamente formados en el dmbito. Cada vez, que una
persona cambia de barco, probablemente, se encuentre con algo distinto en el bote, e incluso
puede que el buque este equipado con un bote diferente, como puede ser, uno de caida libre.
En alguno de los informes de casos analizados, se declara que el manual del bote no se
encontraba a bordo en el momento que se realizd el ejercicio, como es en el caso del buque
Msc Grace [46].

Dicho esto, llegar a un buque con los conocimientos necesarios para actuar sobre el bote
desde el primer dia, es muy complicado, porque la formacidn recibida en tierra en este dmbito
no abarca todas las posibilidades que se pueden encontrar en los botes hoy en dia.
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8. CONCLUSIONES

Los botes salvavidas, son dispositivos de emergencia que pueden salvar a la tripulacidn ante un
peligro real. Sin embargo, nadie piensa que eso vaya a ocurrir, 0 no se imagina un escenario de
abandono real. Ese pensamiento generalizado, hace que la preocupacion por su
mantenimiento sea minima.

La sensacidn de desconfianza estd muy extendida sobre los marinos en el tema de los botes,
por todos los accidentes acontecidos. Esto puede conllevar a un empeoramiento de la
situacidn, por el circulo vicioso generado. Las tripulaciones, al ver en lo que se puede convertir
un simple ejercicio semanal, se niegan a realizarlos o se evitan a toda costa, con mentiras y
falsificaciones. Esto implica que la familiarizacién con los equipos termine siendo cada vez
menor, y en consecuencia, aumente el riesgo en un futuro ejercicio.

Los métodos de carga y descarga, son cada vez mas sofisticados, y los periodos de estancia en
puerto son cada vez mas breves. Ademds, las estrictas regulaciones de los puertos, hacen que
en muchas ocasiones, no se permita realizar ejercicios de arriado de botes durante el atraque.
A eso se le suma, que cada vez hay menos tripulantes en los barcos y mas trabajo a bordo.
Todo esto, implica que se dedique menos tiempo al mantenimiento general del buque, a los
botes, a los ejercicios y a sus preparativos. Sin embargo, no se puede responsabilizar de los
accidentes Unicamente a la falta del tiempo y a la acumulacion del trabajo. Es evidente que
existe una dejadez y falta de conciencia en cuanto a la formacién general en el tema de la
seguridad, siendo responsabilidad de cada tripulante.

Tras analizar 28 casos de accidentes de botes, se han obtenido las siguientes conclusiones:

e Adiade hoy, los accidentes no han reducido y siguen siendo muy graves.

e Los buques del tipo bulk carrier, son los buques donde mds accidentes se han
producido, seguido de los buques de pasaje.

e Llas principales causas de los accidentes son: la falta de mantenimiento y el
desconocimiento de los procedimientos.

e Los botes de pescante y sus sistemas de liberacidn, son los principales implicados en
los accidentes de los botes.

Haciendo referencia a la Ultima conclusion, con tanto modelo y fabricante, es muy complicado
conocer la operatividad de cada sistema. Una de las propuestas para facilitar que los
conocimientos sobre los sistemas On — off load sean mas generalizados y puedan ser
comprendidos por mas personas, es crear un Unico modelo estandarizado que se implante en
todas las embarcaciones de supervivencia. De esta manera, siendo el gancho universal y
pudiendo generar un manual bdsico para este sistema, se facilitaria una familiarizacion

Pagina | 74



oman a zabal 2820 BILBOKO

INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
Universidad Euskal Herriko DE INGENIERIA
del Pais Vasco  Unibertsitatea DE BILBAO

general, reduciendo los casos por desconocimiento de procedimientos y evitando accidentes
involucrados.

El uso del dispositivo de prevencidon de caidas basado en cintas sintéticas, es otra de las
soluciones a plantear para reducir los accidentes de los botes de pescante. Pero el FPD, no es
ni facil, ni rapido de colocar. Durante los ejercicios no existe la prisa que puede surgir en un
abandono de buque, y es por ello que se considera factible su uso durante los ejercicios por el
incremento de seguridad que supone. En un caso de emergencia real, retrasaria mucho la
marcha, con el peligro que esto supone. Por otro lado, aunque fuese obligatorio, es irreal que
algun tripulante se arriesgaria a no abandonar el buque por usar el dispositivo de prevencion.
Teniendo en cuenta lo dicho, el uso del FPD lo limitaria a los ejercicios.

Con este trabajo, se demuestra que el mantenimiento y la realizacion de los ejercicios a
conciencia puede ser de vital importancia e intentar evitarlos puede ser perjudicial en un
futuro. Con ello, podemos aprender de los errores que han llevado a que los accidentes hayan
tenido lugar, cuando podrian haber sido evitados y mejorar asi las practicas evitando que eso

vuelva a ocurrir.
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ANEXO I. LISTA PARA LAS INSPECCIONES

BILBOKO
INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
DE INGENIERIA
DE BILBAO

SCHAT |
HARDING

Litehoar Manual
Doc no: MA044.0473/E
Replaces: MAD44.0473/D

This drawing'document is the exclosive propenty
aof Uimoe Schat-Harding AS and may not be
repraduced or alersd in amy manner whatsosver
withow special writhen consent

Sectior MAINTENANCE

Subject - CHECK LIST

IMPORTANT!

According to curtent regulations, the lifehoat shall be nspected and serviced thoroughly every year by Umoe
Schat-Harding A8, or other person tramed and certified by Umoe Schat-Harding.  Repairs or replacement of
parts should be carried out in accordance with Umoe Schat-Handing requirements and standards. (Refer 1o

MSC Cir, 1206)

The following  recommended mamtenance and  control
routines should be followed when maitaining the Free-Fall
lifebonat and the LA-lsunching arrangement ;

FOR BOAT
DRILL

WEEELY

MONTHLY

WHEN

REQUIRED

HOOK ARRANGEMENT

1. Test the hook and relesse system
NOTE! ADDITIONAL SUSPENSION BOLT
and LASHING MUST BE USED!

2. Check and lubricate all grease mpples

3. Replace defective safety pins and label plates

SKID ARRANGEMENT
4. Check link, lashings and shackles
5, Checkshiding plates

LOWERING GEAR

G, Check and lubricate all grease mipples

7. Check wire and wine-lock, See Ch.43, page 20f 2in

this manual,

8. Check yvoke, hooks and shackles. See Ch. 43 page 2 of
2, m this manual

9. Try end-lmk functions

10, Check webs and replace if necessary. See Chd.3 page 2
of 2, in this manual

WINCH ARRANGEMENT

11, Check and lubricate all grease nipples.
12, Check brake lining

13, Check oil level on reservoir

HYDRAULIC SYSTEM, LOWERING GEAR;
14, Check and lubricate all grease nipples

15, Check all hoses, pipes and fittings

16, Check oil level on reservoir

RILGE PUMPS
17, Ref, Engine Maintenance Manual,

NOTE! TO BE ON THE SAFE SIDE;
ALWAYS USETHE S
THE HOOK A RRA N

NOTE!

SION BOLT AND LASHING IN ADITION TO
MENT DURING MAINTENANCE WORK!!

External charging must always be connected when Lifeboat is stored!

Lhae: Sgn Appraved

12.06.07 RMM TA.

Chagrisr
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ELECTRICAL ARRANGEMENT:
18 Check battery charging
19, Clean battery poles, add Vaseline to the terminals

when engine nuns.
. Check tension on dynamo V-belt,
- Connect external charzing

[k

. Replace defective lamps and fuses as requined
. Check flash hight

bt b d D

=

20, Check that dynamo charges hatteries, Lamp should shut off

STEERING ARRANGEMENT:
25 Try all functions,
26, Check for leakapges in hoses and fittings,

HATCHES:

27. Check all gaskets.

28 See that all hatch dogs and castors move easily,

29, Dismanile hatch dogs and castors, clean any salt deposiis,

BILGE PUMPS:
30, Bail out the lifehoat,
31 Dismantle cover and remove any foreign bodies,

MISCELLANEQLUS:

32, Check that the equipment 15 in order, and replace
when speci fied according to current regul ations,

33, Check packing box on mdder shaft,

when engine nmns,
35 Replace retro reflective tape.
36, Lubricate threads on Aar Inlet Ventilator,

34, Check that dynamo charges batteries. Lamp should shut off

EMERGENCY AIR SUPPLY SYSTEM:
37 Check air cylinder pressune

Minimum permitted pressure: 190 bars,
38, Recharge air ovlinders to 200 bars,
39 Check for possible leakages.
Al Check vents on steering tower,

SPRINKLER ARRANGEMENT:

41, Try sea inlet valve, {Must be in open position).
42, Check sprmier pump, Lubricating not required,
43, Inspect sprinkler pump drive connechions,

44, Flush sprinkler system with fresh water,

45, Check water apray film from nowz les,

46, Check hose comnections.

NOTE! TO BE ON THE SAFE SIDE:

ALWAYS USE THE SUSPENSION BOLT

ro THE  HOOK  ARRANGEMENT

WORRKD

IMIFORT ANT!

Accordmg to current regul ations, the hicboat shall be mspecied and serviced thoroughly every year by Umoe
Schat-Harding AS, or other person traned and certified by Umoe Schat-Harding. Repairs or replacement of pant
should be camied out in accordance with Umoe S chat-Harding requirements and standards, {Refer to MSC Cir,

1206).

AND LASHING IN ADITIHON
DURING

MAINTENANCE

I, i Appraved

12.06.07 RMM T.A

Chgprier.

4.1
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ANEXO II. IMAGENES DE BOTES EN MAL ESTADO

Pagina | 81



aman ta zabal zazu

Universidad
del Pais Vasco

Euskal Herriko
Unibertsitatea

BILBOKO
INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
DE INGENIERIA
DE BILBAO

Pagina | 82




aman ta zabal zazu

Universidad
del Pais Vasco

Euskal Herriko
Unibertsitatea

BILBOKO
INGENIARITZA
ESKOLA
ESCUELA
DE INGENIERIA
DE BILBAO

ANEXO III. CERTIFICADO DE INSPECCION ANUAL

<’

e

Date of inspection:

FREEFALL LIFEBOAT INSPECTION CHECK LIST

Certificate No: VIME/LBS/

Name of Manufacture Umoe SapTrneoint | Service Location Eul 14 fegm
Date of Manufacturer O 900 Boat Location ' fiFr'
Serial Number FE.900 8.0 Vessel ———— |
Type of Lifeboat FEFO0 Flag
Dimension 7 I}Sﬁm‘ LATL N ] IMO Murmber - . -
Capacity D fAewapel Class DAV
Result of inspection and
No. Items Method ; servicing Remarks
1 | Outside Hull Visual [SAcceptable | [] Mot Acceptable
2 | Outside Canopy Visual I:]/ﬂ_cueptable L{ Mot Acceptabis
| 3 | Buoyancy Lifeline Visual [Whoceptable | (] Not Acceptable
4 GRP Visual | [HAcceptable | [] Not Acceptale |
5 | Inside Boat | Wood Visual %@hhh L] Not Acceptable
8 Metal \fisual ceeptable | [] Mot Acceptatie
7 | Hatches f Doors Operational | [ Acceptable | [] Not Acceptabie
8 | Windows Vigual bJAcceptable | [] Not Acceptatte
g | Painter release device Visual Q"ﬁmaplahl& ] Not Acceptable |
) Visual K
10 Sf:aennE; .Gear _ Operational ﬂ-{:f?eptahle L] mat Acceptatie ]
11 | Stern Tube Wisual Iﬂéowptahra [] mot Accapratie \x
LY
12| Propelerand propeler Vissal | & acoeptatle | ] ot Aol N
13 | Breather valve Operational [_n-]rﬁ.ocaptahla [] Mot Acceptable ™,
Water Clutch V-Belts | ] Acceptable | L}Acceptable | [] Not Accoptabte |
14 | Spray Spray Pipe [ Acceptatie ptable | [] Not Acceptabie
System Spray Nozzle | [] Acceptable Ll’ﬁmeptable [ ot Acceptasis
Air H. Pres. Pipe | [J Acceptable | [_JFAcceptable | L Not Acceptale
15 | Support Regulator ] Acceptable feceptable | [T] Mot Acceptabie
System Air Cylinder ] Acceptabile _msceptahle [ Mot Acceptable
16 | Tools Visual [WAcceptabie | L Not Acceptabie
17 | Spare Paris Visual [ | Acceptable | [] ot Acceptable
18 | Equipments Visual ___Mc&pﬁable [ Hot Acceptabte
Captain Signature and Stamp: Service Engineer Signature and Stamp:
FIRMA DEL CAPITAN W

DO REF: LBS-ICLC

REV NO- ¢

IRS1E MNX; 30

DATE 01-022011

PACGE 2 OF 9
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RELEASE GEAR INSPECTI CHECK LIST
Date of inspection: Certificate Mo: VIME/LBS/
Hook Type Hook Capagity &-T"
Date of Manufaciurer © -, et ale’| Hook Serial No. Al
Result of inspection and
No. lItems Methods servicing Remarks
1 | Resel Condilion Operational | (AAcceptable | [ Inet Accaptable
2 | Release handle Unit Operational m'ﬁouemable [T mot Acceptable
Visual / ]
3 | Control cable Operational mel_e ] Mot Acceptabie
. Vizual
4 . Hook Unit Operational lAcceptable | [] Mot Acceptatie
) Visual /
5 | katerlock Unit Oparational EMAccaptable | [] hot Accoptable
; Visual /
6 | Hook Fastening lo ol E/Amaptabia 1 Mot Acceptatia
7 | Off-load release Operation | Operational | [\Jcceptable | [T] Mot Acceptable
& | On-load release Operation Operafional M{ﬁ.meplabla [] Mot Acceptahie
& | Recovery Operation Operational | [JAcceptable | ] Mot Acceptable
10 ?;?asa Gear Operation Operational G./ﬁmaphhla [] Mot Acceptatie
Remariks:
Captain Signature and Stamp: Service Engineer Signature and Date:
FIRMA DEL CAPITAN W

WIKIMG LIFE-SAVIMNG EQUIPMENT UAE Aps. (Dubai Brasch)
Fo Box 13848 = Dubai + Uniied Arabe Emirsies

Tl G071 4 IMISSS « Fax: 00971 4 3243444 % wrw viking-lole coem = e-mail; viking=uneifviking-lifs co

WK REF: LBS - RGIC REV Ny a9

FSSUE MO 01

DATE: B-62-2011

FAGE & OF &
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