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7 ESTADISTICA
Los datos estadisticos que se aportan con el fin de facilitar

la interpretacién del estado actual del riesgo de incendio
a bordo y sus consecuencias, ha requerido, como en otros
tantos casos de un proceso investigador, la colaboracién de
entidades relacionadas con el tema, en este caso de 1las
Sociedades de Clasificacidén de bugues y Compafiias
Aseguradoras que por sus funciones en la actividad maritima
aglutinan la informacién procedente del sector.

No obstante los datos proporcionados, solo logran cubrir en
parte las necesidades reales de esta tesis, al no aportar
conocimientos relacionados con otros planteamientos aceptados
en seguridad, tal como se expondra en'éste capitulo, mientras
que por una parte, han sido facilitados con un caréacter
confidencial como es el caso de Tlas Sociedades de
Clasificacién debido a 1os vinculos comerciales acotados por
la relacidén con el propietario del buque, 10 cual impide una
mas completa obtencion de los datos del siniestro, o por
otra, estar enmascarados en un tratamiento puramente
comercial o empresarial, como enh el caso de los aseguradores,
cuyas bases de datos no contienen los aspectds mas deseables
para su aplicacién a la investigacién de las causas ni su
posterior 1ncqrporaciéh a la prevencién del riesgo, ya que
no son de su interés en el estado actual organizativo.

Como datos mas significativos de 1o anteriormente citado,
haciendo referencia a la valiosa informacién solicita 'y
obtenida del Lloyd’s, se demuestra gue en un porcentaje muy
elevado (22,47 %), los siniestros registrados no contemplian
la causa exacta o ni tan siguiera aproximada gque motivd el
accidente, 1o que induce a pensar que si la informacioén
recibida es un volcado informatico de datos y cruzamientos
del ordenador central localizado en Londres, 1la fase
investigadora posterior a cualquier suceso, no fue llevada
a cabo por ninguna de las partes implicadas (tripulacidén o
Sociedad Clasificadora) en el grado necesario, y al mismo
tiempo, en otro porcentaje preocupante, el 10 %, exciuido del
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anhalisis, ni tan siquiera consta el lugar o departamento del
buque en que ocurrieron los hechos, sin considerar que ambos
aspectos son requeridos por la oMI1%®®  como requisitos
indispensables que deben constar en la notificacién de Tlos
siniestros, si bien esta obligacidén corresponde a 1a relacidn
con la Administracién y no con entidades particulares.

Para sentar 1las bases del estado actual en gue se
desenvuelven 1os organismos oficiales y entidades privadas,
creo oportuno hacer una breve referencia al tema, pués sera
utilizado posteriormente para los objetivos de la tesis.

7.1 Sociedades de Clasificacién

Las Sociedades de Clasificacién tienen como objetivo
fundamental fomentar 1l1a seguridad de 1la navegacidén. Son
asociaciones creadas con el fin de supervisar el proyecto,
la construccién y la conservacidn de los bugques, emitiendo
certificados y documentos técnicos.

Las écciones se materializan en las visitas periddicas vy
ocasionales, efectuadas por l1os inspectores de Tas mismas,
tanto en l1la fase de construccién como a 1o largo de la vida
operativa del buque, tomando como base 1los Reglamentos de
Clasificacién que cada una de ellas tiene editados 'y que
constituyen el compendio de 1los conocimientos y 1la
incorporacién de las nuevas tecnologias y demandas que 1é.
actividad maritima va requeriendo en su diversificacién.

De estos compromisos se deriva la inclusidn del buque en el
Registro de la Sociedad de Clasificacién con unas
determinadas marcas que acreditan el cumplimiento de su
Reglamento, reconocidas mediante la clase correspondiente.
Ademas, Tas Sociedades de Clasificacion extienden
certificados del buen estado operativo de numetrosos equipos
que individual o conjuntamente participan en la seguridad
general del bugue.

Sin embargo, los Certificados expedidos por la Sociedad de

26 Regla 21 del Capitulo I del SEVIMAR/83.
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Clasificacién, aun contando con la valiosa informacidén que
proporcionan sobre determinados aspectos especificos, no
cubren la totalidad de Tlos que posiblemente sea necesario
incluir en un futuro préximo, ya que nho existen referencias
al elemento humano, a la forma de operar del buque, a la
gestidén del mismo, etc., que las tecnologias incorporadas a
los nuevos tipos de buque, Tla consideracién de los traficos
previstos y el tipo de cargas transportadas, pudiera ser
necesario considerar para modificar en todo o en parte, la
carga gue el factor humano representa directa 0
indirectamente en la mayoria de los siniestros maritimos,
entre ellos el incendio.

Resulta por tanto evidente, tal como también 1o es para las
actividades industriales situadas en tierra, que cualquier
tentativa para modificar las especificaciones 1legales
procedentes de las reglamentaciones con intencién de adecuar
el proceso a la realidad, pasa por el andliisis exhaustivo de
los planteamientos tebéricos, pero también y por encima de
todo, 1la aplicacién de Tla experiencia extraida de 1las
vivencias, que solo podrdan ser validas y positivas si
proceden de eficaces y comp1etbs informes de 10os siniestros,
1o que hasta el dia de hoy ho parece ser la pauta seguida,
si bien es sabido,. que en un plano estrictamente
confidencial, se elaboran documentos técnicos de orden
interno donde se analizan en profundidad Tas posibles causas
del incendio, aunque de hecho nho tengan la proyeccidn
exterior suficiente para ser utilizada positivamente por
otras fuentes de investigacién que proporcionarian claridad
al proceso y sobre todo, eficacia.
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7.2 Companias Aseguradoras

Segin he podido constatar personalmente, bien por el
propdésito de esta tesis como por la experiencia profesional
vivida desde los mismos buques, la funcidén aseguradora, si
bien a sufrido un progresivo acercamiento a los profundos
cambios que se han producido en el dmbito maritimo en los
Gltimos afios, 1o ha hecho timidamente y manteniendo en gran
parte los procedimientos rutinarios de siempre, sin adoptar
posturas firmes en el campo de la prevencién del riesgo,
aspecto que si ejercita de forma mas decidida en otras
actividades y riesgos.’

Podria simplificarse el horizonte del estado actual del
sector respecto a la actividad maritima, diciendo que 1la
practica totalidad del esfuerzo asegurador reside en
Timitarse a la aceptacion de 1o gue indirectamente representa
la disponibilidad de certificados ~expedidos por 1las
Sociedades de Clasificacién, gque tal como se expuso
anteriormente, si bien resulta aceptable en términos
generales, ho 1o es en los aspectos particulares vy
especificos, circunstancia basicamente resultante de 1la
relacién existente entre las partes gque intervienen, ya que
en este caso, el asegurador mantiene una relacidén comercial
con el asegurado (armadbr, propietario, fletador, etc) en la
fase operativa del buque y en la propia aventura maritima,
mientras que es inexistente con la Sociedad de Clasificacion.
E1 aumento de 1la siniestralidad, 1l1a propia evolucién
conceptiva de Tlas flotas y el convencimiento de que Tlas
normas de mantenimiento y operacidén de Tlos buques pueden
quedar por debajo de los estandares que el sistema necesita,
las compafiias aseguradoras deberian prestar atencién a la
seguridad de 1os buques ejerciendo por sus propios medios una
mayor vigilancia del riesgo gue asumen mediante inspecciones
periciales y planes de seguimiento peridédico sobre
mantenimiento, que signhifique una accidén preventiva de Tos
dafios y sus consecuencias, asi como un aumento significativo
de la seguridad del buque.
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En otro orden de cosas, la dificultad en disponer datos
precisos y actualizados de las causas siniestrales, detiene
en gran parte Tla 1incorporacidén de Tlas tendencias antes
citadas, motivo por 1o cual, como resultado de reuniones
periédicas realizadas por representantes de los Aseguradores
(IUMI) y las Sociedades de Clasificacién (IACS), concluyeron
en agosto de 1988 con el acuerdo "Joint Hull Committe” entre
cuyas clausulas destaca la que cita ".... en caso de gue los
Aseguradores recaben directamente informacidén de la Sociedad
de Clasificacidén, el Asegurado dara la oportuna autorizacién
para ello ...", si bien dicho acuerdo todavia no ha sido
introducido al sector asegurador espafol, ho excluye gue
estos se esfuercen en contribuir a la mejora de la seguridad,
mediante una mejor y mas comb]eta evaluacidén de Tos riesgos
gue asumen y no la mera aceptacion tacita del buen estado del
bugque y sus condiciones para prestar el servicio'a la que
estd4 destinado por su ciase y tipo segln 1os certificados gue
les presenten.

Por todo ello, también para 1la parte aseguradora debe'ser
esencial la disponibilidad de datos, no solo para la correcta
y estricta cobertura de los riesgos gque asegura, sino también
para ocupar un papel importante en la relacién que le une con
el asegurado, cualguiera que sea la figura que este adopte,
unas veces recabando la informacién fideligna de 1las
Sociedades de Clasificacidén y otras por su propia Tlabor
investigadora, a fin de proporcionarie vias alternativas para
prevenir los sinijestros con el claro objetiveo de reducir el
coste de las primas del seguro por un lado y disminuir los
costes de indemnizacidn ante la menor cuantificacidén de los
danos.
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7.3 Administracidéh Maritima

Por todos es conocido la funcién fiscalizadora y de control
que deben ejercer los poderes publicos en orden a mantener
las condiciones y estandares, en este caso de seguridad,
respecto al cumplimiento de los 1instrumentos Tlegales por
ellos promulgados y/o ratificados.

Si afios atrds las exigencias legales procedian de un buen
numero de 1hstrumentos repartidos por su procedencia nacional
e internacional en perjuicio de la necesaria concreccidn ante
Tla dispersién de criterios y una dosis de contradicciones
entre elias, hoy en dia, el alcance internacional logrado al
agrupar los esfuerzos individuales de 1os paises integrantes
en una politica de seguridad comiin para alcanzar resultados
mas eficaces, al mismo tiempo que se normalizan los
criterios, formalizados a través de numerosos Convenios,
Reglamentaciones y Recomendaciones que cubren las facetas mas
significativas y conflictivas de 1la seguridad maritima,
impulsadas y/o catalizadas por 1la Organizacidén Maritima
Internaqiona1 (OMI), que en su conjunto vienen a sustituir
las anteriores de caracter nacional o a constituir un
complemento de aquellas en- Tas facetas que no queden
suficientemente especificadas en una u otra.

Si bien todas las exigencias resultantes de la hormativa van
marcadas por la obligacidn de seguimiento seglin su rango, es
bien cierto que por multiples razones se producen
incumplimientos importantes gque, en una gran parte, conducen
a la materializacién del accidente maritimo.

Normalmente, las disfunciones que tengan 1o0s buques
nacionales son detectadas por los Inspectores de Inspecciodn
Maritima durante su permanencia en puertos espafioles Yy
corregidas en funcidén del grado de gravedad detectada,
mientras que en el resto de puertos europeos pueden ser
inspeccionados por las autoridades maritimas del pais en
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funcién de los acuerdos alcanzados por el Memorandum de
Paris”, tal como nuestra Administracién puede realizar por
el mismo principio a los buques de paises comunitarios, sin
embargo, dado la rapidez en llevar a cabo las operaciones de
carga y descarga, gue representan cortisimas estancias en los
puertos y Ta necesidad de no perjudicar la normal explotacidn
del buque con demoras que puedan resultar exageradas, a menos
gue exista fundada sospecha de la existencia de
incumplimientos de manifiesta gravedad, 1a funcién inspectora
se reduce en la mayoria de veces a cotejar los datos
exhibidos en 1los certificados que el buque presenta y la
Sociedad de Clasificacidén respalda, con 1o cual quedan
numerosos aspectos de la seguridad gque no pueden ser
analizados suficientemente para determinar el alcance
negativo sobre l1a seguridad general del buque.

. Cuando sucede un accidente maritimo cabe todavia detectar Tos
incumplimientos o disfunciones en tiempo pasado, pero con
suficiente carga analitica como para obtener informaciones
vdlidas para el resto de buques que puedan presentar
similares estados a manera de sintomas, y poder realizar Tas
correcciones cuando todavia se estd a tiempo, es decir,
haciendo prevencién que es el método mas adecuado por Tlas
ventajas que proporciona. Sin embargo, malogradamente, 10 que
puede resultar facil de realizar en una actividad terrestre
resulta bastante mas complicado cuando se realiza en buques,
a veces debido al hecho de ocurrir en la mar, que ante Tla
necesidad imperiosa de volver a disponer de l1a plena
autonomia de servicio del bugue para enfrentarse a las
condiciones de tiempo y mar y las exigidas por los 1lamados
preligros para la navegacién, durante las reparaciones de
fortuna, provisionales o definitivas, pueden destruir 1las
pruebas que conducirian a la deteccidn de las causas reales
del suceso, mientras que en otras, por el inevitable

o Memorandum of Understanding on port state control. Adoptado el 2 de Diciembre
de 1980, en vigor desde el 1 de Enero de 1982,
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hundimiento de 1a unidad y en muchos casos la pérdida de su
tripulacidén, hace imposible l1levar a cabo cualguier tipo de
investigacién quedando solo 1la 1incertidumbre de acertar
mediante l1a hipétesis; y finalmente, tal como 1lega a suceder
en casi todos los accidentes, se detecta una falta de rigor
en el cumplimiento de la recogida de datos y del seguimiento
de 1a metodologia precisa para concluir el informe del
siniestrof.

En base a 1o anteriormente citado, resulta imposible, con 1a
precariedad del procedimiento actual para la recogida de
datos y 1a parquedad de 1os registros que por é1 se disponen,
obtener amplias conclusiohes de cualquiera de los aspectos
sighificativos del siniestro debido al incendio, por 1o gue
existe 1a urgente necesidad de una actualizacién profunda del
‘sistema actual, basicamente por 1a obligatoriedad normativa,
de cumplimentar un 1qforme de siniestros gue abarque el
maximo de detalles acaecidos en el suceso y mas aun, los que
proporcione la observacién, andlisis e investigaciodn que todo
siniestro debe sufrir unha vez terminado el suceso.

Las propuestas y comentarios se recogen en el siguiente
apartado. '

28 Regla 21 del Capitulo I del SEVIMAR/83.
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7.4 Informe de siniestros

En una primera lectura de Tla Norma Complementaria Espafiola
contenida en Tla Regla 21 antes mencionada, referente a los
Expedientes Administrativos sobre accidentes maritimos,
aplicable a todo tipo de buque, sea cual sea su tipo y afio
de construccidn a efectos de cumplimiento del SEVIMAR, podria
1legarse a la conclusidén de que cubre las necesidades de una
aceptable investigacidén del siniestro, suficiente para su
utilizacién como fuente de analisis para obtener
conclusiones de aprovechamiento universal, ya que contempla
datos tales como:
Causas determinantes del accidente, descripcién del
mismo y pérdidas sufridas.
Indicacién de si el bugue Tlevaba a bordo, en el
momento del accidente, 1os medios contra incendios
exigidos por el Convenio y disposiciones i
complementarias, y si su funcionamiento fue el debido.
Fecha de Ta Gltima inspeccidén pasada por é1 buque.
Reaccién de la tripulacion al chrrir el accidente.
Eficacia de los elementos empleados en la reaccidn.

Sin embérgo, quedan en el olvido datos importantes para
aplicacidon en determinados tratamientos de la proteccién y
de la intervencidén, de tal forma que sin éstos la prespectiva
del caso queda Tlimitada a un relato sin especial
significancia; cabe citar entre ellos:
Caudales y presiones de trabajo de 1a red contra
incendios.

. Cantidad de agua aplicada (en funcidén del tiempo), asi
como las cantidades de otros agentes extintores.
Densidad de los humos generados por el incendio y
concentraciones de vapores detectadas por instrumentos
de cuantificacién.

No solo la reaccidén de la tripulacién, sino también
la organizacidén interna aplicada y la eficacia
resultante.
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Ademas, el impreso-cuestionario deberia contener preguntas
relacionadas con un minimo proceso investigador para
provocar dicha aptitud en 1os responsables del buque, de tal
forma que verdaderamente se buscaran las causas reales y ho
solo las aparentemente visibles, destacando:

. Pruebas documentales, obtenidas por fotografias29 y
toma de muestras, éstas Ultimas recogidas en
recipientes herméticos para evitar su exposicidn al

aire.

. 81 fue analizada la cadena de evidenciasw, como
niveles de calor y humos, configuraciones especiales

de la propagacion del fuego y las profundidades del
material quemado, los desplazamientos de las partes
fijas o estructurales, etc.
Finalmente, el texto del punto 5 de 1a horma complementaria
inserta en la mencionada Regla 21, dice:

"Las Compafiias Navieras o Armadores de los buques estan

obligados a dar cuenta telegraficamente a 1a Direccidn

General de la Marina Mercante de cualquier accidente que

ocurra a sus bugues cuando hnhaveguen en aguas

extranjeras”.
S bien esta exigencia parece orientada a que Jla
Administracién disponga, de primera mano y con caracter de
urgencia, la notificacidon del siniestro, a mi Jjuicio es
incompleta y parcialista ya que, por un lado, es justo que
la Administracién conozca 1o que pueda significar el
acaecimiento de l1os hechos no deseados, pero siempre y en
cualquier circunstancia y ho solo en aguas extranjeras, y
ademas, insuficiente por cuanto deberia exigirse al armador,
gue T1levara por su parte la gestién del suceso, nho como
requisito para la formulacidén de la protesta de averia vy
exoneracién de responsabilidades, sino como parte interesada

29 - Elliot R, Berrin. INVESTIGATIVE PHOTOCOGRAFY., Society of +the Proteccion
Engineers, 60 Batterymarch St. Boston, Massachussetts 02110. 1983

30 Dennett, M,F. FIRE INVESTIGATION. Oxford, Pergamon Press, 1980.
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en evitar 1a repeticidn de las causas y como punhto de partida
para la adopcidn de medidas de regimen interior acordes con
Tlas necesidades del riesgo.

Por otra aparte, en 1os Ultimos afios se han realizado avances
significativos aunque insuficientes, en presentar un informe
gue pudiera abarcar las necesidades que la investigacidén de
Tos siniestros necesita. Ejemplo de ello, fue el informe
presentado por 1la oMI®! del que se extraen Tas siguientes
conclusiones:

. Quedan en vigor los formularios de expedientes
referidos al 1noendio“, ocurridos con estabilidad

33

al estado intacto Y sistema de 80COrro

maritimo“, presentdandose un formulario revisado
de notificacién de siniestro maritimo donde se

incluyen las claves para las causas.

. Respecto a las claves para la clasificacion de
las causas, el Grupo determind tres bloques
principales, a saber, el personal del buque, el
bugue y 1o gue no depende del bugue ni del control
ejercido por su persohal. A continuacidén se
extraen las que pueden emplearse en el tipo de
siniestro por incendio y‘explosién:

Faltas cometidas por el personal

. Incumplimiento de los reglamentos.
. Mantenimiento inadecuado.

. Operacidén incorrecta.

3 Informe del Grupo Coordinador. Comité de Seguridad Maritima. 52° periodo de
sesiones, celebrado el 160785.

32 MSC/Circ. 388.

& MSC/Circ. 224.

34 coM/Circ. 70.
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. Estiba y/o0 embarque inadecuado de 1a carga.

. Lastrado incorrecto.

. Negligencia.

. Infraccién de la prohibicién de fumar o
utilizacidn incontrolada de fuentes de
calor.

Formacién insuficiente.
. Incapacidad de cumplir con las obligaciones.
. Otras faltas.

Fallos de buque, maquinas o equipo.
. En maquinas propulsoras.

. En maguinas auxiliares esenciales.
. Fallo de estructura.

. Combustion espontanea.

. Fallo de 1os componentes.

. Otros fallos.

Causas no relacionadas con el buque.
. No se facilitaron 1nsfruociones.
. Averia debido a las condiciones
atmosféricas.
. Proyecto o construccidén defectuosos.
. Culpa (total o parcial) atribuible a
terceros.
. Incendio intencional.
. Otras causas.
. Desconocida.
. En los andlisis estadisticos podrian incluirse
blogues que 1incluyeran las causas, primarias vy
secundarias, del mismo. Sin embargo, el Grupo
propuso gque ho se sustituyera el habitual informe
sobre investigacién de siniestros graves por
ningun analisis de 1las causas, si bien podria
hacerse en 1los formularios de notificacidn de
siniestro maritimo.
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7.4.1 INFORMES PROCEDENTES DE TRES_ FUENTES
DISTINTAS

En los 1informes relativos a 1los accidentes por idncendio
pueden observarse importantes diferencias en el contenido
final de los mismos segln ia fuente que los aporte, 1o que
en términos especificos significa un tratamiento o aplicacion
de criterios selectivos de los pardmetros en funcidn de
objetivos marcados por politicas empresariales de tipo
organizativas, investigadoras, 0 en cierta medida,
innovadoras.

Para Ta mejor 1interpretacidén, se exponen tres casos de
incendio, cada uno de ellos es representativo de su bloque
y de su procedencia, dejando bien claro cual es el nivel
prevencionista que se pretende alcanzar, o por 10 menos el
alcance y aprovechamiento que de dichos datos puede hacerse
en uno u otro sentido.

7.4.1.1 CASO DE INCENDIO OBTENIDO DEL LLOYD’S
REGISTER OF SHIPPING.

INCENDIO EN SALA DE MAQUINAS DEBIDO A DERRAME POR UN TUBO
SONDA EN EL DOMO DE UN TANQUE. '
Dafios: Pequefios dafios en general que fueron solventados a
bordo, concentrados en los cables e1éc£r1cos del generador
de estribor, algunas luminarias del costado del estribor,
circuitos de ventilacién de 1a sala de maguinas y de 1los
alojamientos.

Causas: E1 incendio se produjo al inflamarse el goteo de
aceite hidraulico, procedente del tanque correspondiente,
sobre un punto situado entre las cabezas de los cilindros 3
Y 4 de 1la maquina principal donde se ubicaban las salidas de
exhaustacién de gases.

La causa de la fuga fue la incorrecta colocacidén de un tubo
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pldastico transparente en el tubo sonda del tangue, sujetado
con abrazaderas de presion. E1 tubo sonda no fue enteramente
introducido (solo se profundizé 1/8") desprendiéndose
posteriormente debidc a las temperaturas y vibraciones.

Comentarios: Uso exclusivo de tubos aprobados, niveles de
sonda, etc. conforme a las especificaciones. En términos
generales, las mirillas de vidric para comprobacién del nivel
de 1iquido en los tanhques conteniendo aceites lubrificantes,
u otros 1iquidos inflamables, serdn de calidad resistente a
Ta temperatura, tendran protecciones para los daRos
mecanicos, y fijados con valvulas de cierre automatico
{retencidén) en los extremos si estdan situados por debajo del
nivel maximo del tangue.

7.4.1.2 CASOS DE INCENDIO OBTENIDOS DEL DET
NORSKE VERITAS

EXPLOSION EN CONTENEDORES SOBRE CUBIERTA.

Dafios: Destruccidén total de 32 contenedores y parcialmente
de otros nueve. Destruccidén total de la tapa de escotilla de
1a bodega n2 3, asi como las maguinillas y puntales de carga
de dicha bodega. Deformacidn de l1a cubierta de cierre de la
bodega n2 3 con flechas de 15 a 25 centimetros, ademas de
siete roturas de 15 centimetros de didmetro en varios puntos
de la cubierta. Dafios menores en otros muchos contenedores
préximos. Daflos a Ta estructura frontal del puente por 1la
proyeccién de trozos metdlicos, con rotura de portillos y
ventanas.

Causas: El1 buqgue estaba cargado de material mévil para usos
médicos y quirdrgicos, estibado en contenedores. E1 material
considerado como ho peligroso fue estibado en las bodegas y
entrepuentes bajo cubieria.
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Las 134 tons. en botellas cargadas con oxigeno medicinal, 41
tons. en botellas con 6xido nitroso y 49 tons. de 4&acido
acético, fueron estibadas en contenedores situados sobre
cubijerta préximos a la escotilla de la bodega n2 3 situada
a proa de la ciudadela.

Después de una fuga inicial de una botella de oxigeno en uno
de 1os contenedores, sucesivas explosiones y detonaciones se
sucedieron en cadena hasta producir los dafos antes citados.
La tripulacidén puso parcialmente en funcionamiento el sistema
fijo de C0O2 para las bodegas dada el confusionismo que
producian las explosiones y las 1lamaradas sobre la cubierta.
‘La intervencién para la extincidén total del incendio generado
duré mas de diez horas contando con‘1a asistencia de tres
remolcadores y de efectivos del cuerpo de bomberos de 1la
ciudad. La causa exacta del accidente no pudo ser determinada
ya que existid destruccién total del contenedor iniciador.

Comentarios: La investigacion posterior demostré que el buque
llevaba otras cargas peligrosas hnho dincluidas en el
manifiesto, que la 1inmensa mayoria de aquellas no ‘iban
identificadas, que el manifiesto de carga peligrosa no habia
sido firmada por el capitan, varios contenedores fueron
incorrectamente estibadbs, etc., 1o que en su conjunto agravéd
Tas dificultades de 1a intervencién. Contribuyé a 1a magnitud
del siniestro, el hecho de gque 1la tripulacidén ho habia
recibido formacién en lucha contra incendios en 1os Ultimos
cinco afos y la mayoria en un periodo de diecisiete afios.

7.4.1.3 CASOS DE INCENDIO OBTENIDOS DEL
GERMANISCHER LLOYD

FUEGO EN TRAILER SITUADO EN BODEGA DE UN BUQUE RO-RO.

Dafos: Destruccién de un trailer cargado con yute vy
deformaciones de la cubierta adyacente debido a 1la
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temperatura generada. Dafios a otros trailers y dafios
estructurales debidos a 1la intervenciétn de Tlas brigadas

contra incendios.

Causas: Roces previas con la carga o chispas procedentes de
las carretillas de servicio para la manipulacidén y estiba de
las cargas rodantes en el interior del buque.

Los bomberos del puerto acudieron a 1los ocho minutos de
iniciada Tl1a alarma, empleando seis mangas Yy equipos
respiratorios auténomos. No quisieron inundar la bodega con
CO2. Una hora después de iniciado el incendio, el fuego se
extendid a otros trailers préximos.

Se practicaron aberturas en cubierta y costado para aplicar
grandes cantidades de agua y espuma. E1 fuego fue controlado
nueve horas mas tarde, y poco después toda la carga habdia
sido descargada sobre el muelle.

Comentarios: La extincién real fue motivada por la descarga
de las estibas a bordo, mas que por los propios esfuerzos
utilizados por Tlas brigadas de bomberos. E1 hecho de no
utilizar el sistema fijo de C02 ha sido considerado como
inoportuno y motivo  de mas daRos al buque que Jos
estrictamente necesarios.

Resulta evidente gque se pueden extraer las siguientes
conclusiones:
a) el primer caso estid basado en un criterio técnico-
estructural, con una buena investigacién de las causas
y uha accién preventiva al establecer normas o
recomendaciones que eviten futuros casos similares, si
bien hace ligera descripcién de 1a maghitud de los dafos
ocasionados.
8in embargo, no hace referencia a la accién de 1la
tripulacién para el control del incendio, agentes
extintores utilizados, tiempo empleado para 1a
extincién, resultado de 1a intervencién, etc.
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b) en el segundo caso, la descripcién de los danos
alcanza un nivel medio por los detalles que aporta. EI
relato de las acciones 1levadas a cabo, también es de
un nivel medio, aunque deberian ponerse de relieve
formando parte de un apartado especifico diferenciado
de los otros blogues o aspectos destacables.

En cuanto al apartado de los comentarios, logra detectar
puntos deficientes de las condiciones y circunstancias
reales a bordo relacionadas con 1la tripulacién, si bien,
aungue la causa del incendio dice no estar determinada,
es evidente que por 1la naturaleza de las mercancias
peligrosas, su estiba y acondicionamiento en el buque,
requerian asi mismo, una concreta formacidén en ese campo
y unha organizacién interna que no se cita en ningln
momento. '

c) en el tercer caso, la descripcién de Tos dafos es
escasa y la determinacién de las causas son supuestas
al ser proporcionadas por la experiencia, si bien no por
la investigacion del suceso.

Mientras, de forma similar a 1o dicho para el caso
anterior, tampoco el aspeéto de 1a accidén y los detalles
de 1a intervencién disponen de un apartado propio,
viéndose incluidos dentro. del apartado causas. No
obstante, cabe decir, que el relato de la intervencién
tiene un mayor grado de detalle, si bien con pocas
precisiones, como es el citar 6 mangas y no indicar el
diametro de las mismas, circunstancia que de disponerse
permitirfia conocer en aproximacidén la cantidad de agua
empleada.

En base a los comentarios efectuados, puede decirse que la
composicién y contenido de los tres informes considerados por
separado, no proporcionan sélidos soportes para Ta
investigacién de 1los incendios, mientras que el informe
deseable seria el compendio de 1os aspectos que  mejor .
potencian cada uno de ellos, o sea, el aspecto técnico sobre
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los dafios, el operativo de 1a intervencidén, el investigativo
sobre las <causas y el prevencionista con Jlas normas
reguladoras resultante del andlisis de las otras tres.
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7.5 CONSIDERACION Y ANALISIS DE LAS FUENTES ESTADISTICAS
Para el conocimiento del estado de la cuestidén y su posterior

andlisis e interpretacidén, el estudio se ha basado en 1los
datos aportados por distintas fuentes estadisticas de
confirmada solvencia, aungue como ya se menciond, no todas
persiguen 10s mismos objetivos, y por tanto, tampoco muestran
Tos mismos campos de analisis.

7.5.1 PROCEDENCIA Y DATOS PROPORCIONADOS POR LA
DOCUMENTACION DISPONIBLE
En términos generales cada informacién proporciona una fuente

de datos que constituyen un motivo de interés en el logro de
ciertos objetivos.

Por ello, al inicio del tratamiento de cada fuente
estadistica, se resumen las caracteristicas fundamentales de
cada una de ellas. |

7.6 FUENTES DE APQOYQ ESTADISTICAS UTILIZADAS
INDISTINTAMENTE
Teniendo en cuenta, tal como se ha dicho anhteriormente en

este capitulo, que ias fuentes estadisticas cubren
parcialmente Tlas necesidades reales del trabajo, en 1a medida
de los posible se han cubierto ciertas Tlagunas con Jla
incorporacion de datos concretos y especificos procedentes
de otras fuentes, de tal modo que en su conhjunto pudieran
obtener conclusiones validas.

En este sentido, de mayor a menor utilizacién por su
contenido, son dignas de mencién las siguientes:

7.6.1 DEL STATISTICAL TABLES 1989 (LLOYD’S
REGISTER) AL 010789

Presentacién de los datos: Generales.
COMPOSICION DE LA FLOTA A NIVEL MUNDIAL
DISTRIBUCION DE LA FLOTA POR PAISES
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DISTRIBUCION FLOTA POR PAISES Y TIPO DE BUQUES

TOTAL CLASIFICACION EN EL LLOYD’S REGISTER

CLASIFICACION POR LA EDAD Y TAMANO DE LOS BUQUES PARA:
PETROLEROS, BULK-CARRIERS, GASEROS, CELULARES.

CLASIFICACION GENERAL POR EDAD Y TAMARNO DEL TOTAL FLOTA.

NUMERO POR TAMARNO DE LOS BUQUES PESQUEROS.

NUMERO POR TAMANO DE LOS BUQUES FACTORIA.

NUMERO DE BUQUES POR PAIS Y ANO DESDE 1923 AL 1989.

NUMERO TOTAL DE BUQUES PERDIDOS POR PAIS PERIODO 1982-1988

NUMERO TOTAL BUQUES DESGUAZADOS POR PAIS PERIODO 1982-1988

7.6.2 DEL WORLD SHIPPING STATISTICS 1990 (FAIRPLAY)

Presentacién de los datos: Generales.

NUMERO DE BUQUES CLASIFICADOS POR LAS DISTINTAS SOCIEDADES
A ENERO DE 1990.

CLASIFICACION DE TIPOS DE BUQUE SEGUN PRINCIPALES SOCIEDADES
(BULKER, COMBINADOS, CONTENEDORES, GENERAL, PASAJE,
FRIGORIFICOS, RO-RO, PETROLEROS).

PRECIO DE LOS BUQUES NUEVOS POR ARO PERIODO 1980-1989, PARA:
(BULK DE 30.000, 60.000 Y 120.000), (CONTENEDORES
DE 30.000), (GENERAL DE 3.000 Y 15.000),
(PETROLEROS DE 30.000, 80.000 Y 250.000).

PRECIO DE LOS BUQUES DE SEGUNDA MANO (ALGUNOS TIPOS Y ARNO).

PRECIO DE DESGUACE PARA EL ARNO 1983 (EN DOLARES).

7.6.3 DEL WORLD SHIPPING DIRECTORY 1990-1991
(FAIRPLAY)

Presentacidén de los datos: Especificos por buque.
SOLO UTILIZADO PARA OBTENER DETALLES RELACIONADOS CON EL TIPO
DE BUQUE Y DESPLAZAMIENTOS.

67



7.7 Datos procedentes del Det Norske Veritas
Classification A/S

En los primeros dias del afio 1990, después de haber mantenido

numerosos contactos /te1efénicos, peticidén escrita y una
visita personal a la éede principal en Madrid, el Det Norske
Veritas me facilitd, entre otras informaciones, el resumen
estadistico de su banco de datos, denominado DAMA (Databank
Ti1 Sikring Av Maritime Operasjoner) correspondiente al
periodo 1981-1988, para accidentes ocurridos en bugues de
bandera noruega y en sus aguas, del cual se han extraido y
aprovechado algunos datos relacionados con el
incendio/explosidn.

Debo destacar el caracter confidencial de Tlos datos
facilitados ya que son de uso interno a la Sociedad, por 1o
que en el tratamiento informatico que efectuo, he procurado
no citar o mostrar informacién que pudieran modificar 1la
confianza con que me fueron entkegados.

7.7.1 DATOS
Si bien el informe abarca el mencionado periodo, el
comprendido entre 1981 y 1983 se muestra agrupado en uno solo
sin especificaciones ni concrecciones que puedan ser
utilizados para el propésito de este trabajo, en base a ello,
solo se tienen en cuenta 1os sucesos acaecidos durante el
periodo 1984-1988.

Presentacién de los datos: Generales.
CASOS EN BUQUES DE LA FLOTA NORUEGA PERIODO 1984-1988
TOTAL CASOS ACCIDENTES Y POR INCENDIO. (TOTAL Y ANUAL)
DATOS DE LOS ACCIDENTES POR INCENDIO:

POR LA GRAVEDAD DEL SUCESO (INCENDIO).

POR LAS CAUSAS

POR TIPO DE BUQUE

HORA DEL SUCESO

SITUACION DEL BUQUE
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En su mayor parte, los datos y conclusiones del DET NORSKE
VERITAS, soh aprovechadas posteriomente en términos
comparativos con otras fuentes estadisticas (LLOYD’S R.).

7.7.1.1 Consideracién de los totales.
En el periodo considerado, sobre un total 2720 accidentes
maritimos, acaecieron 330 casos de incendio a bordo de Tos
bugues considerados. (fig. 7.1)
Los ~casos por incendio se distribuyeron

anualmente de la siguiente forma (cuadro):

PERIODO | 81/83 1984 1985 1986 1987 1988

CASOS 116 51 56 36 44 27

PERIODO. 1981 — 1988
NUMERO DE CASOS POR ANO

1981-1983
116

1984
53

1688
27
1085
56
1987
44

1986
36

TOTALES

Fuente: DET NORSKE VERITAS

FIG. 7.1
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7.7.1.2 Por la gravedad (FIG. 7.2)

PERIODO 1981 — 1988
' GRAVEDAD DEL ACCIDENTE

PERDIDA TOTAL
102

GRQZE

80
SIN INFORMACION
96

DANOS

Fuente: DET NORSKE VERMTAS

FIG. 7.2

De la grafica pueden obtenerse las siguientes conclusiones:
E1 30,91% de los casos sighificaron la pérdida total
del bugue, que si considerados aisladamente representan una
elevada dravedad, sumados a 1los accidentes graves (de
supuestos altos costes), puede decirse por su ndmero, que se
aproximan a la mitad del total casos sufridos (46,67%).
Es ademas muy signhificativo, en relacidén a los comentarios
generales mencionados para las Sociedades de Clasificacién,
que un porcentaje importante de 1los casos (29,01%) no

presenta informacién de 1los dafios ni por tanto, de 1la
gravedad.
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7.7.1.3 Por las causas (FIG. 7.3)

De este blogque de 1informacidén, destaca una vez mas, que
practicamente en la mitad de los casos (49,39%) no existe
conocimiento de 1las causas reales que llevaron a Jla
materializacidén del 1incendio, circunstancia preocupante, a
la vez que desesperante, cuando se persigue alcanzar
objetivos preventivos eficaces.
Por su parte, 1las causas c¢on mayor frecuencia fueron
atribuidas a la siguiente clasificacioén:

a los elementos estructurales del buque (28,79%)

a Tos procedimientos y factor humano (13,64%)

debidas al equipamiento (3,64%)

otras varias como nhaturales, ajenas, cargas (4,54%)

causas desconocidas (49,39%)

PERIODO 1981 — 1988
CAUSAS DEL ACCIDENTE

EQUIPAMIENTOS
12 A

ESTRUCTURALES

DESCONOCIDAS
1863

Fuentes: DET NORSKE VERITAS

FIG. 7.3
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7.7.1.4 Por tipo de buques (FIG. 7.4)
Se evidencia el peso especifico que la flota pesquera
representa en el total de los incendios en bugues, aspecto
que se confirmara, en cualquiera de las fuentes estadisticas
que se analizan en el trabajo.
En este sentido, el 64,54% corresponde a incendios ocurridos
en buques de pesca, lo que en gran parte Jjustifica 1la
ausencia de datos expuestos para la gravedad del suceso y
principaimente las debidas a las causas, ya que el incendio
en bugues menores, en los que presumiblemente deban incluirse
numerosos buques de madera Yy normalmente dotados de
instalaciones protectoras insuficientes, el hundimiento de
las unidades impide el conocimiento exacto de las causas, si
bien 1o es en cuanto a las pérdidas totales ocurridas.
En el resto de tipos de buque, el reparto es aceptable en
cuanto a su numero y la exp1otacfén habitual por sus cargas.

PERIODO 1981 — 1988
BUQUES AFECTADOS

DIVERSOS
15
PETROLEROS
21

PESQUEROS
213

BULKCARRIES
3

CONVENCIONAL
40

PASAJE
MIXTOS 38
2

TIPO DE BUQUE

Fuente: DET NORSKE VERITAS

" FIG. 7.4
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Se destaca significativamente, el bajo numero de incendios
acaecidos en los buques de carga a granel y mixtos a pesar
de constituir por su numero el 9,43% de su flota, que sin
embargo pasan a tener importancia en otro tipo de siniestro.

7.7.1.5 Consideracion horaria del suceso
(FIG. 7.5)

Como se pondra de manifiesto en 1los datos procedentes de
otras fuentes, también en este caso se evidencia, que 1los
incendios acaecen con mayor frecuencia durante las horas
diurnas (60,6%), coincidente con un nivel de actividad bien
diferenciado con Tlas horas nocturnas, en que el periodo de
descanso y el cese de buena parte de las operaciones
habituales a bordo (cargas y  descargas, reparaciones,
mantenimiento, etc.) hace disminuir la posibilidad del suceso
en la mayoria de los buques.

PERIODO 1981 — 1988
PERIODO DEL DIA

DE DIA

=

DE NOCHE
g1

Fuente: DET NORSKE VERITAS

FIG. 7.5
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Mientras, el 30% de los casos nho tienen una especificacién
concreta va que estan relacionados a condiciones indefinidas

(al anochecer, al amanhecer) que sonh coincidentes con el
inicio o parada de la actividad humana a bordo, que podrian
repartirse proporcionalmente a las horas diurnas y nhocturnas.

7.7.1.6 Situacioén del buque (FIG. 7.6)
E1 46,97% de los casos de 1incendio ocurrieron estando el
bugue en navegacion, 1o que demuestra una relevante relacién
con la actividad propia del bugue debida a sus elementos
energéticos y de movimiento sobre el resto  de las
posibilidades de situacidén, y sobre todo, contando el elevado
porcentaje de permanencia en la mar, sobre la de puerto.
Los casos que ocurridos durante la maniobra presentan una
dificil interpretacién ya qgue sin menoscabo de cualquier

PERIODO 1981 — 1988
LUGAR DEL BUQUE

EN NAVEGACION
155

EN MANIOBRA
10 ARNNNITIRGTT

OTROS
62

EN PUERTO
93

/

EN REPARACION
10

Fuente: DET NORSKE VERITAS

FIG. 7.6
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matiz que pudiera aplicarse (estar en puertoc o en la mar),
un buque esta en navegacidén cuando no estd ni fondeado, ni
amarrado a tierra, ni varado”.

Por otro lado 1la situacidén del bugue en puerto puede
relacionarse con las actividades y operaciones con la carga
y la influencia del factor humano en la alteracion del ritmo
de vida a bordo.

La 1incidencia del incendio durante los periodos de
reparacion, supuestamente realizados en Astilleros, es solo
del 3%, cifra muy aceptable dada 1la naturaleza de Tlos
trabajos que se realizan en esa condiciodn.

Por Gltimo respecto a este aspecto, destacar que el 20,6% de
los casos registrados no concretan especificamente 1la
situacion del bugue en el momento del suceso.

La situacién del buque sera tratado con el conjunto de 1la
informacién disponible cuando se valore la posibilidad de
recibir asistencia de terceros.

35
mar, 1983,

Regla 3. Definiciones. Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes en la
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7.7.2 INFORMACION DEL LLOYD’S SHIPPING INFORMATION
SERVICES (PERIODO 1979—1983)“.
E1 documento presenta Tos datos resultantes del periodo para

Ja flota mundial y una fiota bdsica compuesta por 26 paises,
entre ellos Espafia, con un peso especifico del 80% del
tonelaje mundial y el 70% en numero de bugues.

Entre los datos de la flota bdsica y la mundial no existen
sustanciales diferencias, mientras que estos Ultimos permiten
una visidn no solo general del tema sino que, salvo las
excepciones particulares especificas que se usaran en su
momento, permiten ser comparados con los resultados aportados
por otras fuentes o andlisis posteriores realizados por 1la
mismavvia documental, por 1o que seran ampliamente usados.

Presentacién de los datos: Generales.
DATOS SOBRE FLOTA MUNDIAL Y FLOTA BASE.
NUMERO Y PORCENTAJES POR INCENDIO REFERIDOS AL
TOTAL DE ACCIDENTES.
PORCENTAJE DE PERDIDA TOTAL POR LUGAR DEL FUEGO.
PERDIDA DE VIDAS HUMANAS SOBRE EL TOTAL DE ACCID.
APLICACION A 5 PAISES (PANAMA, GRECIA, LIBERIA,
JAPON Y U.K.)
INCIDENCIA PARA TRES TIPOS DE BUQUE (PETROLEROS,
GENERAL Y BULK-CARRIERS).

Una primera conclusioén que aporta el documento, es que en el
conjunto de 1os riesgos maritimos con resultado de siniestro,
el incendio y las explosiones, junto con el hundimiento y la
varada, constituyen los dos bloques gue mayor numero de casos
registraron, y también los que una mayor pérdida en nUmero
de vidas humanas ocasionaron.

Otro dato destacable es que los bugues de pasaje tienen una
baja frecuencia de accidentes si bien un elevado numero de
pérdida de vidas humanas, ampliamente justificado por la gran

36

Casualty Information System Guide, 1983.
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cantidad de eguipamiento e instalaciones de proteccidén en
cuanto a los dafics y nUmero de casos, y por la gran densidad
de ocupacién de un bugue de pasaje respecto a cualquier otro
tipo de bugue, en cuanhto a la pérdida de vidas.

La maycr 1incidencia se da en Tlos bugues cuya edad ests
comprendida entre los 20 y los 29 afios.

Mientras que por tipo de bugue, es destacadamente mayor en
Teos buques convencionales sobre los deméds, posiblemente al
considerar que también 1o es su nUmero respecto al resto.
Asimismo, los tonelajes comprendidos entre los 2000 y 10000
puede aplicarseles la misma consideracién anterior, en razén
al mismo tratamiento.

7.7.2.1 Datos de la flota mundial, periodo
1979-1983. (fig. 7.7)
Considerando la accidentabilidad total de la flota mundial,
920 casos fueron debidos a l1a causa del incendio, 1o que
constituye el 15% del total de siniestros, mientfas que 306
casos fueron pérdidas totales, signifipando el 19%.

PERIODO 1979 — 1983
FLOTA BASE

TOTAL CASQS
920

PERDIDAS TOTALES
308

FIG. 7.7
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Estos datos fueron sighificativamente similares a Tlos
soportados por 1la flota bdasica, aun partiendo de una
cuantificacioén distinta.

La relacién existente entre el total de casos por incendio
y 10s que su gravedad provoca la pérdida total del buque,
bajo las definiciones mencionadas para la clasificacién de
Tos dafios, es significativamente similar a la muestra, que
de 1a misma fuente se ha obtenido para el periodo 1984-1989,
segln se analiza posteriormente.

E1 mantenimiento de dichos porcentajes permite apuntar el
criterio de que 1 de cada 3 incendios puede significar 1la
desaparicion del buque.

E1 nUmero de buques durante el periodo considerado estuvo
comprendido entre los 71.129 de 1979 y los 76.108 de 1983,
lo que en términos medios puede aceptarse un nUmero promedio
de 74.016 buqgues.

Si ab1icamos los datos conocidos de los siniestros, los 920
casos de incendio significan el 1,24% sobre el total de
bugues, mientras que 1la pérdida total de 1os bugues con
declaracién de incendio a bordo fue del 0,41%

Para el periodo posterior de 1985-1989 el numero de bugues
‘estuvo comprendido entre los 76.395 de 1985 a los 76.100 de
1989, con un promedio bastante estable de 75.736 unidades.
La muestra de 549 casos registrados, de los cuales se han
aprovechado 494 casos para el ané1isié al disponer de una
informacién homogénea, significan el 0,72% del total de
bugues existentes, mientras que Tlos 156 casos de pérdida
total representan el 0,21%.

Este analisis permite augurar una mejora evidente de las
condiciones de seguridad ante el riesgo de incendio, aungue
frente a las cifras que rodean cualquier accidente maritimo
Yy sus repercusiones sigan representando elevados costes al
ser buques cada vez mas caros porbsu sofistificacién y equipo
empleado, al mismo tiempo que sigue manteniéndose 1a relacibdn
1:3 en cuanto a la gravedad, con ligerisimas mejoras.
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7.7.2.2 Localizacion de los dafos.

Los datos aportados por la estadistica del periodo 1979-19883

permiten obtener 1la

referida,

Tocalizacidén del

inicio del 1incendio

bien por su numero total como por su incidencia en

la gravedad clasifica dentro de la pérdida total.

Seglin estos, serian: (FIG.

Lugar

Pérdida total

7.8)

Total flota

Sala de maguinas. ..o eas
Maguinaria....u.eeeeneseans
Espacios de carga..conesses-
Alojamientos. ... ...
CascO ¥ OLrOS. it v it vt nnnn s

PERIODO 1979 — 1983
LOCALIZACION DE LOS DANOS

SALA MAQUINAS
279

ESPAC. CARGA
180

CASCO Y OTROS
192

ALOJAMIENTOS
13

DEL TOTAL DE CASOS FLOTA MUNDIAL

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERV.

34,6% 30, 3%
11,4% 17,1%
12,1% 19,5%
11,8% 12,2%
30,1% 20,8%

PERIODO 1979 — 1983
LOCALIZACION DE LOS DANOS

SALA MAQUINAS
106

37

ALOJAMIENTOS

8 CASCO Y OTROS

92

PERDIDA TOTAL EN FLOTA MUNDIAL

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERV,

FIG. 7.8

79



Esta clasificacidon de 1a localizacidén de daros en el buqgue
por inicio del incendio ha sido tratada de forma diferente
en el andlisis efectuado para el periodo 1985-1989.
Para ese tratamiento se ha considerado l1a localizacién de los
dafios en:

ESPACIOS DE MAQUINAS

ESPACIOS DE CARGA

ALOJAMIENTOS

PUENTE

COCINAS
ya que esta clasificacidén permite relacionarla con actividad
y responsabilidad respecto a 1os departamentos del buque ante
la consideracién mas precisa del facﬁor humano.
Las tres primeras localizaciones (espacios de maquinas,
espacios de carga y alojamientos) pueden ser comparadas con
los datos disponibles en el periodo 1979-1983, 1legandose a
‘1la conclusidn de ser sensiblemente similares, con la salvedad
que Tlas Tlocalizaciones puente y cocinas permiten una mayor
puntualizacién ante el riesgo de incendio que representa el
espacio dedicado a l1as cocinas y la importancia negativa que
significa cualquier accidente que reduzca la operatividad de
un centro neurdlgico como 1o constituye el puente y todo su
equipamiento. .
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7.7.2.3 Dafios relacionados o producidos a
causa del incendio.

Un dato a considerar son las consecuencias adicionales que
pueden ocasionhar 10s incendios en los buques. Ademds de los
dafios a la carga, la pérdida de materias primas y 10s
problemas de produccidn y abastecimiento, debe contarse con
1a contaminacidén del medio ambiente y las aguas marinas, Yy
principalmente, la pérdida de vidas humanas gue a menudo
suceden en los incendios.
Para los casos de contaminacién, la flota mundial y la base
no tienen diferencias apreciables (3% y 3,2% respectivamente)
aungque no se cita la cuantificacidon de los dafos ocasionados
por una u otra. '
Respecto a la pérdida de vidas humanas muestreada para 1la
flota mundial y casos de incendio fue de 968 muertes con el
28,7% y de 205 muertes con el 25,5%, para los casos de
pérdida total o parcial respectivamente, situandose Espafa
1igerémente por debajo de dichos porcentajes (fig. 7.9).

PERIODO 1973 — 1983
PERDIDA DE VIDAS HUMANAS

PERDIDA TOTAL
968

RESTO CASOS
205

FLOTA MUNDIAL

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERV.

FIG. 7.9
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7.7.2.4 Consideraciéon de la casuistica en
relacidén al pabellén.
E1 informe proporciona el andlisis para 5 paises, del que se
muestra el tratamiento informatico seleccionado para el
incendio/explosién. (fig. 7.10)

Pais Siniestros Incendio Flota Porcentaje
Grecia ...... 839 180 18129 0,99
Panama ...... 851 123 22702 0,54
Ltiberia ..... 351 66 11399 0,57
Reino Unido.. 325 45 14763 0,30
Japdén ....... 387 25 52216 0,05

Teniendo en cuenta la flota promedio de cada unho de ellos,
debo discrepar con las conclusiones que el documento aporta
respecto a la 1influencia del pabelldn en 1a casuistica
registrada, ya que si se destacaba a 1a matricula de Liberia
como de muy bajo porcentaje en incendios, puede verse que
dentro del ranking de los 5 pabellones considerados ocupa un
destacado segundo lugar.

PERIODO 1979 — 1983
CASOS EN 5 PABELLONES

PANAMA

GRECIA
180

LIBERIA
66

DE LA FLOTA BASE

FIG. 7.10
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7.7.2.5 Por tipo de buques
Finalmente, si se considera el tipo de buque y flota mundial,
solo se pudo obtener la incidencia para tres tipos, buques
tanque, convencionales y bulkcarriers.
Si tratamos la informacidén separando los gque constituyeron
pérdida total del total de casos acaecidos, contando con la

flota mundial aproximada de cada tipo, se obtiene:

Bugques tanque (petroleros, guimiqueros), (fig. 7.11)

Total aproximado de bugues del tipo considerado...= 7.800
TOTAL AFECTADOS ..= 531 .. FUEGO..= 136 .. %..= 1,74
PERDIDA TOTAL..... = 128 .. FUEGO..= 59 %..= 0,75

PERIODO 1979 — 1983
POR TIPO DE BUQUE

TOTALES
136

[3¢]

BUQUES TANQUE

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERV.

FIG. 7.11
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7.7.2.5.1 Convencionales (fig. 7.12)

Total aproximado de bugues del tipo considerado...= 16.764
TOTAL AFECTADOS ..= 4097 .. FUEGO..= 546 .. %..= 3,25
PERDIDA TOTAL..... = 1203 .. FUEGO..= 194 .. %..= 1,16

PERIODO 1979 — 1983
POR TIPO DE BUQUE

TOTALES
546

194

CONVENCIONALES

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF, SERV.

FIG. 7.12
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7.7.2.5.2 Bulk Carriers (fig. 7.13)

Total aproximado de buques del tipo considerado...= 5.061
TOTAL AFECTADOS ..= 645 .. FUEGO..= 79 .. %..= 1,56
PERDIDA TOTAL..... = 67 .. FUEGD..= 16 .. %..= 0,31

PERIODO 1979 — 1983
POR TIPO DE BUQUES

TOTALES
79

PERDIDA TOTAL
16

BULKCARRIERS

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERV.

FIG. 7.13
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7.7.3 INFORMACION PROCEDENTE DEL COAST GUARD
NORTEAMERICANO
Referidas por separado a los afos 1987% y 1983%, incluye

Tos accidentes maritimos ocurridos en bugues pesqueros,
remolcadores y de pasaje cuyo tonelaje de registro sea
inferior a 100 tons.
En razén a unificar criterios con las otras estadisticas
disponibles no serdn 1incorporadas a los datos generales a
utilizar.
Presentancién de l1os datos: Generales.
CAUSAS DEL INCENDIO DEBIDAS AL:

FACTOR HUMANO

MATERIALES
HORA DEL DIA DEL SUCESO.

Estadistica general buques mayores de 100 TRB

1987 1983
‘ Total Parcial Total Parcial
Pesqueros.... 11 22 16 19
Remolcadores. 2 22 5 25
Pasaje....... - 8 - 1
Carga. .ovewa. - 9 - 15
Petroleros... - 12 - 13
TotaleS....cveuens .. 13 73 21 73

Estos datos no aportan en detalle el tipo de buque afectado
puesto que clasifica solo y dentro de l1os de mayor interés,
los de pasaje, carga y petroleros; mientras que el numero tan
elevado de accidentes por 1incendio en pesqgueros Yy
remolcadores incluye las vias fluviales y aguas 1interiores
(IntTand Waters) que sighifican otro régimen de instrumentos
legales aplicables para dichas aguas.

37

Proceedings of the Marine Safety Council. Enero-Febrero de 1990.

38

Proceedings of the Marine Safety Council. Mayo 1986.
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7.7.3.1 Causas de 1os incendios.
En la estadistica obtenida del USCG se determinan un mayor
numero de causas, por lo que este bloque de informacién
representa una gran importancia para la determinacién vy
analisis de la procedencia basica que motivé el incendio,
agrupandolas en tres grupos: factor humano, causa debidas al

entorno y procedencia del material.

7.7.3.1.1 Causa factor humano (fig. 7.14)

1987(46,5%) 1983(35,1%)

Irresponsabilidad......... 2 3
Falta de cuidado.......... 10 9
Fallo en la vigilancia.... 1 -
Mantenimiento inadecuado.. 9 7
Amarre inNseguro. ... .vewas 1 -
Seguridad insuficiente.... 10 2
Fallos del operador....... 1 6
OtrosS. vt vin it e st e ananns 6 6

TotaleS. oo v v 40 33

CAUSA DE LOS INCENDIO  caUSA DE LOS INCENDIO
FACTOR HUMANO FACTOR HUMANO

INATENCION

MANTENMIENTO
7

INSEGURIDAD

FIG 7.14
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Los datos aportados por el grupo de causas relacionadas con
el factor humano, reafirman el criterio de 1a enorme
influencia que ejerce sobre la materializacidén del accidente,
en este caso el incendio, especialmente en aquellos casos que
tedricamente son tratables en los aspectos preventivos, como
son la modificacién de l1a actitud (falta de cuidado) mediante
la formacidén y el adiestramiento, y la organizacién interna
(mantenimiento inadecuado y seguridad insuficiente) mediante
guias de procedimiento, seffializacidn y control de
operaciones.

Es significativo para el doctorando, que en l1os datos del
1987 existan mas porcentaje de causas debidas al factor
humano respecto al 1983, ya que cada dia con mas atencidén se
potencia el analisis de este factor, circunstancia que hace
pocos aRos, no era tan evidente ni se consideraba a tal nivel
en los esquemas de investigacidén de las causas.

7.7.3.1.2 Causa debidas al entorno.
1987(1,1%) 1983(1%)
Al mal tiempo....vv.nunn - ‘ 1
Canal peligroso......... 1 -

Si bien Tlas causas debidas al factor humano pueden ser
corregidas por distintos métodos preventivos, las debidas al
entorno inmediato, como son las condiciones de navegacion
especiales (canal o paso angosto) y las naturales (rayo, etc)
deben ser tratadas bajo otros aspectos de 1la seguridad
maritima como son correctas técnicas de maniobra (velocidad,
distancias, uso de equipamiento, etc.) y el empleo de
derrotas metereolégicas, todo ello dentro de una conducta
profesional y técnica en la que debe prevalecer la seguridad
de Tlas personas y del bugue sobre cualguier otra
consideracion de tipo comercial o competitivo. No obstante,
siempre podra ocurrir el imprevisto procedente de causas
externas que provogue el 1incendio, aunhque sea de forma
indirecta.
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7.7.3.1.3 Causa del material (fig. 7.15)
1987(52,4%) 1983(63,9%)

Fallo estructural....... 12 8

Fallo mecanico.......... 15 25

Fallo eléctrico......... 16 24

Deteriodo normal........ 1

Soldadura inapropiada... 1 2
TotaleS. v vweennnns 45 60

CAUSA DE LOS INCENDIO  CAUSA DE LOS INCENDIO
MATERIALES MATERIALES

DESGASTE
1

ESTRUCTURAL ELECTRICO

DESGASTE
28 : 33 b

ESTRUCTURAL
"

ELECTRICO
36

...............................
|||||

SOLDADURA
2

SOLDADURA
1

MECANICO

34 MECANICO
34

1987

1983

Fuente: U.5. COAST GUARD Fuente: U.S. COAST GUARD

FIG. 7.15

Con las cifras aportadas, es evidente que por causas debidas
a fallos de material y equipamiento, el mantenimiento
programado y peridédico, realizado por personal competente,
puede reducir sensiblemente su elevado porcentaje imputable,
mejorando indirectamente el correspondiente al factor humano
ya que con ello se tiende a la seguridad integral donde cada
uno de los aspectos recibe la atencibén justa y apropiada.
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7.7.3.2 Hora del dia del suceso.
Finalmente, de la citada fuente, haciendo referencia 1las
horas del dia en que se sucedieron 1os siniestros, cabe
sefalar 1o que ya fue apreciado por otras procedencias, como
la del Det Norske Veritas, coincidiendo plenamente con
aquellas, '

Referidas al aRo 1987 la incidencia fue la siguiente:
(fig. 7.16)

Durante el dia....... 52 casos (60,4%)
Durante 1a noche..... 34 casos (39,6%)

d
NNM\\ LA
“mw:\x \ Nl

DE NOCHE
34

Fuente: U.S. COAST GUARD

FIG. 7.16
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7.7.4 DATOS PROCEDENTES DE LAS PRIMAS DEL SEGURO

Presentancidén de l1os datos: Generales.

PORCENTAJES DE LAS PRIMAS POR INCENDIO PARA MERCANTES Y
PESQUEROS.

CANTIDADES ABONADAS, SIN POSIBILIDAD DE RELACION CON CAUSAS,
TIPO DE BUQUE, ETC.

En Ta distribucidén de ‘1a prima denominada de otros riesgos
incluye tres bloques: de responsabilidad, las averias
particulares menores y las averfas particulares, incluyendo
este Gltimo, 1a parte que corresponde a dafos por incendio,
abordaje, naufragio y varada.
En pesqueros, el porcentaje aplicado por 1incendio,
explosién en caldera, maquinas o motores, es del 20% de
1a‘prima total, 10 que representa mas del 36,36% del
bilogque de averias particulares, con clara sqperioridad
sobre el resto.
En marina mercante, 1los porcentajes de prima aplicada
por las mismas causas, es del 12,5% del total y el 24,7%
del bloque de aver{fas particulares, adquiriendo por
tanﬁo, una menor preponderancia respecto a 1a aplicacién
seffialada para los bugues de pesca.
Por datos estadisticos aportados por UNESPAY® durante el
periodo 1984-1989, respecto al porcentaje de importes, se
obtienen las siguientes conclusiones: (figs. 7.17)

Merc.+Pesq. Mercantes Pesqueros
Pérdida total 24,22 27,86 (5) - 16,34 (3)
Salvamento 4,83 ——— 5,05 (3)
Averia gruesa 49,18 49,18 (3) —_——
Dafios al buqgue 15,57 6,81 (19) 29,92 (71)

39

Unién Espaficla de Entidades Aseguradoras y Reaseguradoras. Informe "El seguro
de Transportes en Espafia', Marzo 1990,
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PRIMAS DEL SEGURO
MERCANTES

PRIMAS DEL SEGURO
PESQUEROS

SALVAMENTO PERDIDA TOTAL SALERNEWTS
27.86 RERN GRUESA
5.05

PERDIDA TOTAL
16.34

Dalos BUGUE
6.81
A, CRUESA -
49,18
: Laios AL BUQUE
29.92
PERIODO 15841889 PERIODO 1984—1989
Fuente: UNEGPA Fuente: UNESPA

PRIMAS DEL SEGURO
MERCANTES Y PESQUEROS

SALVAMENTO
4.83

PERDIDA. TOTAL
2422

A, GRUESA X

4918 DANOS BUQUE

158.57

PERICDC 18841989

Fuente: UNESPA

Fig. 7.17
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Aun considerando estos datos como importantes en el contexto
general del problema y en su aplicacidén al mercado espafiol,
no permiten un mayor tratamiento para el objetivo perseguido
por este trabajo, ya que tampoco pueden relacionarse con
datos técnicos de incendios ocurridos en nuestros buques o
riesgos asegurados, procedentes de informes de siniestros de
amplio y especifico contenido, base para cualquier tentativa
investigadora que se lleve a cabo.

Bien sea por la confidencialidad del sector que puede reunir
mas datos de 1los entregados, bien por T1a ausencia de
intencionalidad en el empleo de procedimientos mas técnicos
y profesionales impuesta por una competitividad no desleal,
el hecho es gue todas las fuentes del sector consultadas®
parecen carecer de la politica preventiva y de andalisis que
mejoraria sustancialmente la funcién y la responsabilidad que
asumen, en beneficio de los usuarios y su aportacién a la
mejora, por reduccibén de accidentes o su gravedad, del sector
maritimo, empefic que si ejercen en otras actividades con
aceptables niveles de gestidn.

40 Entrevistas efectuadas con los responsables en las sedes centrales en Madrid de
UNESPA, BANCO VITALICIO, MUSINI, UNION Y EL FENIX, Septiembre 1990.
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7.7.5 INFORMACION PROCEDENTE DEL COMITE DE
SEGURIDAD MARITIMA

Presentacidn de los datos: Generales.
SOLO REFERENCIADOS A PETROLEROS, COMBINADOS Y GASEROS.
E1 Comité de Seguridad Maritima en el 52° periodo de sesiones

celebrado el 16 de Jjulio de 1.985, expuso el informe del

Grupo Coordinador encargado de la estadistica de siniestros.

Del estudio y analisis realizado sobre el citado informe y

de sus siete Anexos <cabe destacar las siguientes
particularidades: (fig. 7.18 referida al toneiaje)

Los registros hacen exclusiva referencia a los

siniestros graves y de menor gravedad sufridos por

bugues tanque (arqueo bruto = 6000 y < 6000), y

Tos analisis complementarios relativos a

siniestros graves sufridos por petroleros,

guimigueros, buques de carga combinados y gaseros.

PERIODO 1979 — 1983
POR TONELAJE

15000/29999
7

30000,/79999
1

1

CASOS TOTALES

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERY.

FIG. 7.18
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PERIODO 1979 — 1983 PERIODO 1979 — 1983

EN ESPACIOS DE CARGA ESPACIOS DE MAQUINAS
EN 1980 EN 1979 N EN 1679
0
£
EN 1683 EN 11581 |

EN 1983

EN 1981

14 EN 1982

2

EN 1982

RUQUES TANQUE SUPER! I
Q PERIOR 6000 BUQUES TANQUE SUPERIOR 6000

Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERV. Fuente: LLOYD'S SHIPPING INF. SERV,

FIG. 7.19

Se hace ‘constar la propuesta de ampliar el
andlisis de las causas de 1os siniestros a todos
los siniestros graves identificados por 1la OMI;‘
siendo estos, los sufridos por buques de arqueo
bruto no inferior a 1.600, hue signhifiguen una
pérdida total, incluida 1la pérdida total
constructiva, y los siniestros sufridos por buqgues
de arqueo bruto no inferior a 500 que entrafien
pérdida de vida.

A efectos de analisis de las causas, los datos
estadisticos no facilitan, salvo las ya obtenidas
en éste apartado, ninguna otra conclusién que
pueda ser aprovechada para la realizacidén del
trabajo. (fig. 7.19 respecto al lugar)
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Presentacion de los datos:

7.7.6 INFORMACION PROCEDENTE DE LA DIRECCION

GENERAL DE LA MARINA MERCANTE

Generales.

APLICABLE A LA FLOTA NACIONAL PARA EL ARNO 1986

LUGAR DEL INCENDIO

TIPO DE BUQUE IMPLICADO (PASAJE, CARGA, PESQUERO)

E1 1nf6rme estadistico publicado para el afio 1986 y flota

nacional,

incluye también un resumen del periodo 1982 a 1986,

gue en su conjunto permite extraer los siguientes datos y

conclusiones:

Pesqueros

Fuente: D.G.M.M.

10

La estadistica aportada,
nimero de casos acaecidos
solo se ve complementada
doctoral por la indicacién

ademas de concretar el
en la flota nacional,
a fines de 1la Tesis
del lugar del bugue en

que sucedieron, a modo de causa. (figs. 7.20)

TIPO DE BUQUE
FLOTA NACIONAL

ANO 1.986

LUGAR DEL INCENDIO

FLOTA NACIONAL

Sale maquinas

Bodegas

1 Tgs. consurmo

Cubierta
1

ANO 1986

1

Fuente: D.G.M.M.

FIG. 7.20
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En el analisis del periodo 1982 a 1986, no puede
obtenerse de elias, mas que el conocimiento de los
bugues afectados en cuanto a su nimero (fig. 7.21)

BUQUES AFECTADOS
FLOTA NACIONAL

NUMERO
25

1982 1983 1984 1985 1986
ANO
PERIODO 1982 — 1986
I sccies 1
Fusente: D.G.M.M.
FIG. 7.21

Por tanto, debe esperarse, que en un futuro inmediato se
inicie una nueva etapa de labor investigadora en el campo de
los siniestros, 1levada a cabo por la Administracion Maritima
que cubra las actuales lagunas y posibilite ampliar 1los
horizontes de aplicacidén que la seguridad preventiva permite
ejecutar en beneficio de todos los marinos.
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7.7.7 DEL LISTADO ADQUIRIDO AL LLOYD’S (LLOYD’S
INFORMATION SERVICES) PERIODO 1985-1989

Esta fuente de datos constituye el grueso de informacién gue
es tratada y analizada en profundidad en este trabajo,
teniendo en cuenta basicamente, el numero y calidad de sus
aportaciones y el periodo reciente que abarca, con 1o cual,
permite una aproximacién muy aceptable al estado actual de
la situacidn del riesgo de incendio en 1os buques.

Una vez mas, el cardacter confidencial impide que tales datos
se aporten en su totalidad en l1a presentacidén original, por
lo que han sido extractados una veces Y sintetizados
nhuméricamente en otras, a fin de que pueda ser utilizada
posteriormente con nuevas ampliaciones o tratamientos.

No obstante, solo a fines demostrativos del proceso actual
de presentacion y contenido de los informes, creo necesario
adjuntar, en fotocopia (pagina siguiente), una de las paginas
del Tlistado donde puede observarse la parquedad de datos en
1a mayoria de los siniestros o incluso el desaprovechamiento
de casos por ausencia total de informacién, saivo l1a propia
del suceso, 1o que invalida cualguier tratamiento y analisis.
De este Ultimo grupo son ejemplos el pesguero coreano
sucedido el dia 6 6 el petrolero de 1la Arabia Saudita
acaecido el dia 15, ambos de Enero 1990, ya que en ellos ho
se indica lugar inicio del incendio, causas, y solo en el
segundo, los dafios cuanhtificados totales por hundimiento.
Del primer grupo, el caso del gasero de bandera japonesa se
indica lugar (sala de maguinas) pero ninguna referencia a
dafios ni causas del suceso, o del buque de pasaje finlandés
que establece una causa general (en reparacidén) pero nho-
indica en que lugar del buque, daros, etc.

No obstante los anteriores comentarios, el informe que ahora
nos ocupa ha sido considerado el mejor dado el tratamiento
particularizado por buque y el numero de casos aportado.
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Presentacién de los datos: Especifico por buque.

ANO DEL SUCESO

TIPO DE BUQUE

ANO DE CONSTRUCCION

BANDERA

TONELAJE TRB

TIPO PROPULSOR: DD, SG, DG, SE, DE, DU.

ESTADO CARGA: VACIO LASTRE, CARGADO, DESCARGANDO.

LOCALIZACION DEL SUCESO: MAR, PUERTO.

ACCIDENTADOS: NUMERO (SI-NO)

LUGAR INICIO DEL FUEGO: 5 LOCALIZACIONES (SALA MAQUINAS,
ALOJAMIENTOS, PUENTE, COCINA, ESPACIOS DE CARGA)

CAUSA DEL INCENDIO: 7 CAUSAS (REPARACION, AVERIAS, ROTURA,
SOBRECALENTAMIENTO, EXPLOSION, NEGLIGENCIA,
DESCONOCIDA). .

DANOS SUBJETIVOS: 5 CATEGORIAS ( LEVES, MEDIOS, IMPORTANTES,
MUY IMPORTANTES [DESGUACE], PERDIDA TOTAL
[HUNDIMIENTO]).

ASPECTOS HUMANOS: TRIPULACION (ABANDONO, SOFOCO), GENERALES
(ACCIDENTADOS), ASISTENCIA EXTERNA.
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7.7.8 CRITERIOS PARA LA CLASIFICACION DE LOS DARNOS
\La totalidad de los casos disponibles carecen de un parametro

i

de comparacion a nivel de dafios cuantificados que pudieran

precisar c¢con uha cierta exactitud el coste real del
siniestro, por 1o cual ha sido necesario fijar un criterio
mediante el establecimiento de unos niveles de dafios o
categorias, cuya aplicacién resultara valida para cualquier
tipo de bugue y lugar inicio del incendio, independientemente
de su coste real en moheda corriente.

A este fin, se establecen 5 categorias cuya interpretacion
para el momento de 1a cuantificacidén han sido definidas en:

LEVES, cuando el dafioc no supera el 5% del total.
MEDIOS, l1os comprendidos entre el 5 y el 20%
IMPORTANTES, entre el 20 y el 40%

DESGUACE (MUY IMPORTANTES), entre el 40 y el 80%
HUNDIMIENTO (PERDIDA TOTAL), entre el 80 y el 100%

La dificultad mas extrema surgié en la determinacidén de las
categorias medios e importantes, por cuénto eh un gran numero
de casos no presenta el detalle suficiente de los dafios ni
los equibos afectados para permitir su clara diferenciacion.
Bdsicamente se ha interpretado el escueto texto del suceso,
a través de palabras o expresiones taies como, extensively,
minor damage, minor repairs, damaged, equipment renewed,
explosion, destroyed, etc., 0 en los casos en que tales
indicacionhes no eran aportadas, cuantificando el dafio por el
tiempo de reparacidén utilizado hasta que el buque entraba de
nuevo en servicio. En este sentido, mas de 1 mes de
inactividad se ha considerado que eran reparaciones motivadas
por dafios importantes.

Entendiendo que el término desgliace es consecuencia de una
magnitud tal de dafios, en que las reparaciones superando o
no el valor del buque en el momento del siniestro, conduce
a la toma de tal decisidén, 1o que en definitiva significa la
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desaparicién del buque como tal, de forma similar a si se
hubiera hundido o perdido.

E1 hecho de diferenciarlo del término hundimiento ha sido
motivado ante la posibilidad de su aplicacidén al método en
cuanto a la magnitud del incendio mas que a la consecuencia
final, por cuanto en muchos casos, 1a inclusién en una u otra
clasificacidn, puede ser debida a causas no directamente
relacionadas con la accioén del fuego (condiciones
atmosféricas, abandono, fallos estructurales de otras
secciones, etc).

Sin las consideraciones anteriores, 1os casos incluidos en
ambas clasificaciones deberian ser tratadas como pérdida
total!l.

La determinacién de estos criterios ha posibilitado un
tratamiento mucho mas' extenso de los datos, potenciando
sustancialmente la obtencién de conclusiones, que en su dia
deberan ser revisados, cuando se disponga de Tlos datos
procedentes de 1los propuestos informes de siniestros, a la
vez que, concluida 1a valoracién de los dafios reales, también
tales datos puedan ser utilizados, como minimo para uso
exclusivo de la investigacién.

En estas circunstancias y dentro de 1la clasificacidn
adoptada, los casos observados se distribuyeron segin 1la
gravedad en los siguientes grupos: (fig. 7.22)

De 0 ab ....iiivuceesasss 124 Casos
b a 20 ...ireetrinaanna. 192 "
20 2 40 ... i v, 48 "
40 a4 80 .. ..iri i iuernnsaas 96 "
80 a 100.... v innassses. 34 "
Total de la muestra......... 494 Casos

4 Definiciones sobre Actual Total Loss y Constructive Total Loss contenidas en el
Marine Insurance Act, 1906.
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DISTRIBUC. FRECUENCIA
POR CATEGORIAS

Num. Casos

150

100

B

0 ' 1 1
0 20 40 60 80 100

Marcas de clagse

Series 1

Fig. 7.22
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Para una distribucidén espacial y conceptual

del

buque,

aplicacién de los daros se ha considerado como sigue:

LUGAR DEL DARNO VLEVES MEDIOS IMPORT.| TOTAL
Maquinas-Propulsor 0-5 5-15 15-40 50
Puente~Alojamientos 0-5. 5-10 10-15 20
Casco-Estructuras 0-5 5-15 15-25 30

Ta

La determinacioén de dichos porcentajes ha sido concretada por
el coste aproximado que los dafios a cada uno de los elementos
total del
buque, criterios que han sido apqrtados inicialmente por el

0 espacios considerados representa respecto al
doctorando y posteriormente confirmados por responsables de

Astilleros y Surveyors.

7.7.9 TRATAMIENTO DE LOS DATQS
Para el tratamiento de los datos aportados por esta fuente,

se ha recurrido a la ayuda proporcionada por programas de
software disponibles en el mercado y otros de desarrollo
especifico, gue han facilitado 1a obtencién de conclusiones
vdlidas en su aplicacién al método.

Los programas utilizados han sido:

CLIPPER SUMMER’87
dGE v.3

HARVARD GRAPHICS.
SPSS/PC+.

SPAD.N
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Especial atencidén debe prestarse a los dos programas
estadisticos SPSS/PC+ y SPAD.N, ya que han permitido un
tratamiento exhaustivo de los datos, a fin de la deteccidn
de los aspectos destacables, bien por medio de cruzamientos
bien por andlisis mas complejos y clarificadores.

Mientras que del SPAD.N se obtuvo el tratamiento de 1la

correspondencia y la clasificacion.
La preparacién de datos para su introduccién en el programa

SPSS/PC+ y 1los cruzamientos significativos, asi como 1los
resultados estadisticos del SPAD.N, constituyen el Anexo IV.

105






