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10 PARAMETROS Y ASPECTOS DE NUEVA INCLUSION PARA SU
ADAPTACION A LA ACTIVIDAD MARITIMA

Si bien en el capitulo anterior se anhalizaron aquellos
aspectos que son aplicables a cualquier tipo de incendio y
por ende a 1os que puedan suceder en 10s buques, basados
principalmente en los mismos principios fisico—-quimicos del
fendmeno gue contribuian al inicio y desarrollo del fuego,
ahora se analizara el conjunto de aspectos gue constituyen
el riesgo de incendio aplicado especificamente para Tlos
buques.

Determinados aspectos deberan ser tratados comparativamente
con otras actividades para evidenciar las marcadas
diferencias y tratamientos existentes entre esos dos mundos,
mientras que otras, tendran un uUnico punhto de referencia
basado en el conjunto de condicionantes que solo influyen en
la peculiar indosincracia de l1a actividad maritima.

10.1 ASPECTOS DEL INCENDIO EN LOS.BUQUES COMPARADOS CON
EL ACAECIDO EN OTRAS ACTIVIDADES

Siendo "uno de 1los objetivos de esta tesis lograr una
aproximacién al método de evaluacién que pueda aplicarse a
los buques para determinar su grado de riesgo al incendio,
partiendo de pautas aceptadas en otros métodos preventivos,
cabe en primer lugar sentar determinadas diferencias
existentes en su aplicacién a l1os buques al ser relacionadas
con otras actividades, gue condicionaran cualquier
planteamiento gque se intente fijar a partir de este momento.

Dichas diferencias seran tratadas por separado en 1los
sucesivos apartados, que se afladiran a Tlos parametros
habituales en los métodos de evaluacidén preparados para la
ap1icacién'a la actividad maritima.
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Para estos aspectos de aplicacidén especifica a los buques,

se tendran en <cuenta los matices y principios que se

obtuviero
analisis

Se consid

13)
14)
15) -
16)
17)
18)
19)
20)
21)
22)
23)
24)
25)

n en el capitulo de estadistica en los diversos

y procedencias.

eraran los siguientes:

Posibilidad de recibir asistencia de terceros.
Disponibilidad de asistencia médico sanitaria.
Medios de evacuacién al exterior.

Evacuaciédn de los humos.

Disponibilidad de agua para la extincién.
Disponibilidad de otros agentes extintores.
Condiciones relacionadas con la intervencioén.
Caracteristicas de la intervencioén.

Aspecto relativo al continente.

Aspecto relativo al contenido.

Peligrosidad afiadida. Explosiones.
Peligrosidad afiadida. Derrames.
Influencia del control de las instalaciones.
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10.2 ASPECTOS DEL INCENDIO DE APLICACION EXCLUSIVA A LOS
BUQUES

Los aspectos que se incluyan en este apartado pretenderan
constituir 1a rama que posibilite la aproximacidén definitiva
al tratamiento del incendio a bordo. Deben considerarse no
por su numeroc, sino por su importancia, pués alguno de ellos,
al relacionarse con los planteamientos que representan la
realidad actual del mundo maritimo, sus conclusiohes pueden
condicionar, en buena parte, la aceptacién de los esguemas
hasta hoy admitidos, siempre bajo el enfoque de la lente
prevencionista relacionado con el incendio en 1os buques.

Se consideraran los siguientes:

26) Influencia del factor humano como causa del
incendio.

27) Edad del buque en su inclusién en los Convenios
SEVIMAR.

28) Influencia por el pabell6n del buque.

29) Influencia de la composicién y procedencia de 1las
tripulaciones.

30) Influencia de las caracteristicas del buque en el
siniestro.

31) Propuesta de caracteristicas para las bombas contra
incendios del buque.

32) Influencia debida al tipo de propulsor.

33) Estado de carga del buque como aspecto significativo
del riesgo de 1incendio.
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10.2.1 Posibilidad de recibir asistencia de
terceros. (Fig. 10.1)

OTRAS ACTIVIDADES ASPECTOS EN LOS BUQUES

- - - - - -
1 o o 2t o o i o e o o I

EN LA MAR IMPROBABLE

w

S1EMPRE ASISTENCIA
SUSTANCIAL PROCEDENTE |
DE TERCEROS |
EFICACIA
#| EN PUERTO ‘ A
INCIERTA

Fig. 10.1

E1 esquema refleja las distintas posibilidades para el buque
y la mayormente aceptada para una actividad situada én
tierra.

Para cualquier activﬁdad, declarado un incendio, puede
iniciar la 1intervencién si dispone de medios humanos Yy
equipos para intentar el control de 1a emergencia, mientras
se espera la llegada del servicio de extincidn exterior
(mancomunado, municipal, autondémico, voluntario) que acudira
con mayor o menor diligencia (funcidén de la distancia) en
apoyo de las fuerzas presentes.

Para un incendio a bordo, distinguiendo la situacidén posible
del bugue, en puerto podréd recibir ayuda con T1a demora
resultante de 1la respuesta y su organizacién (cuerpo de
bomberos 1interior al recinto portuario o procedentes del
nicleo de poblacidn préxima), pero siempre, si no se cuenta
con un servicio especializado en el propio puerto, con una
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elevada incertidumbre en la eficacia de 1T1a intervencién
llevada a cabo por personas que tienen un profundo
desconocimiento del buque y de su carga, con lo cual Tlos
métodos de extincisdn que emplean ho siempre sonh los mas
adecuados en cuanto al nivel o posibilidad admisiblie. Una
gran mayoria de extinciones en puerto terminan con 1la
inundacién total y hundimiento del buque.

Mientras que de ocurrir en la mar, la ayuda de terceros se
ve reducida a minimos, incluso contando con la presencia en
sus aguas de otros bugues gue naveguen préximos o acudan en
su ayuda, gue de hecho se ve limitada a labores de socorro
y rescate de la tripulacién afectada, ya que salvo 1los
remolcadores, especialmente de salvamento, el resto solo
estan equipados para sus propias hecesidades.

E1 andlisis del aspecto considerado, conduce a la conclusién
de que la intervencién en el incendio sera efectuada por la
propia tripulacidén, especificamente adiestrada en técticas
y métodos de extincidn, y el buque equipado con los equipos
y sistemas mas adecuados al riesgo.

La posibilidad de recibir o ho dicha asistencia estara
relacionada con 1os porcentajes de mayor permanencia eh,
tierra o préximo a ella, en comparacidén con otros tipos de
bugue con menor porcentaje (cruzamientos Lugar by idnicio,
Inicio by Gravedad by Lugar). '

Si se acepta la distribucidén de la explotacidn del bugue en

funcidén de su permanencia en puerto y en navegaciénwa:

183 Buxton, I.L, "The sensitivity of Ships Economic Performance to Thechnical and
Commercial Factors". Universidad de Michigan, 1968.
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TIPO DE BUQUE DIAS PUERTO DIAS NAVEGAC.
CONVENCIONAL 140...40,00% 210, ..60,00%
CONTENEDORES 102...29,15% 248...70,85%
BULK-CARRIER 80....22,86% 270...77,14%
RO-RO 116...383,72% 232,..66,28%
PETROLERO 30..... 8,57% 320...91,43%

PromediQ. .. ..ot vvnunsessn 73,14%

Considerando que a partir del estudio, el ciclo operativo de
Tos buques- se ha incrementado considerablemente con mayores
permanencias en la mar y comparando dichos datos con Tlas
informaciones procedentes del DET NORSKE VERITAS y del
LLOYD’S REGISTER que han recogido tal aspecto,
por los datos de la misma fuente para el periodo 1985-89, 1la

confirmados

posibilidad de recibir o no asistencia de tierra y desechando

el tiempo- en reparaciébn por considerarse en la misma

proporcion para todos l1os buques, se obtenia:

Det Norske Veritas
155 casos.. 60%
103 casos.. 40%

Lloyd’s Register
55,3%
221 casos.. 44,7%

En navegacion.. 273 casos..

En puerto......

los datos estadisticos del
Lloyd’s, considerando especialmente 1os cinco tipos de bugue

Los porcentajes incluidos en

de l1os que se tiene informacién en mas de una fuente:

Casos En la mar
Convencionales......vvs. 150 ..... 57,5%
Portaconhtenedores........ 19 ..... 66,7%
Bulk-carries.....cueeesa. 60 ..... 60,7%
RO-RO. ... st ie it cnnnnns 28 ..... 69,0%
Petroleros....vsveseneans 108 ..... 44,5%
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PaSAJE. . it it i i 37 ..... 65,8%

QUIMIQUEroS. v v v v s e 6 ..... 66,7%
GASEelrOS. i v s vt vt 8 ..... 37,5%
Car—-carries...veereeeesesn 5 ..... 60,0%
FrigorificoS..uveuweusueennn 20 ..... 47 ,4%
Remoicadores........c.... 10 ..... 77,8%
PesqQUerosS. . s vt enen 32 ..... 43,8%
L0 7 o - 11 ... 45,5%
Totales.... 494

En los porcentajes descritos es relevante observar gue en
coincidencia en su mayor parte con otras fuentes de
informacién y flotas especificas, el acaecimiento del
siniestro con la permanencia de los bugues en navegacion y
por tanto mas expuestos a una mayor gravedad en Tlas
consecuencias del incendio, quedandd fuera de ese criterio
los petroleros y gaseros por una parte y los frigorificos,
pesgueros y otros en un grupo adicional.

En base a los datos estadisticos, buscando 1a razén que
Jjustifique Tos datos, tenemos:

. Para buques convencionales,

Totales Esp. carga’
. Dafios Totales/Pérd. total
EN 1@ Mar...eeeneeeenn. 88/27 17/6
En puerto........c.vu. 65/22 17/4
., Para buques contenedores,
Totales ' Esp. carga
Dafios Totales/Pérd.total
En Tamar......cvccvuuene 12/5 1/0
En puerto....cvvenverns. 6/1 2/0
Para buques bulk-carriers,
Totales Esp. carga
Dafios Totales/Pérd.total
En Ta mar....ooveeueens 34/8 6/1
En puerto....... e 22/6 5/0
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Para buques Ro-Ro,

Totales Esp. carga
Dafios Totales/Pérd.total
En lamar.............. 20/3 3/0
En puerto.............. 9/0 2/0
Para buques Petroleros,
Totales Esp. carga

Dafios Totales/Pérd.total
En Tamar.............. 49/10 14/6
En puerto.............. 61/19 30/11

Obteniéndose las siguientes conclusiones:
Por la manipulacién de las cargas

- Los buques petroleros y T1los conhvencionales
tienen un mayor riesgo de 1incendio cuando se las
relaciona con las operaciones de 1la carga vy
descarga, con independencia e} no de Tas
caracteristicas de aquellas, a menudo en base a
errores humanos.

- Los buques de carga rodada, Ro-Ro, no ‘estan tan
unidas al aspecto de 1la manipulacion, ya que las
operaciones se realizan por medios practicamente
mecadnicos y las unidades de carga son mas estables
que en los dos casos anteriores, correspondiendo
por tanto, una relacién mas directa con las
caracteristicas y naturaleza de 1las materias
transportadas, de alli ese equilibrio entre 1los
casos acaecidos en una u otra circunstancia.

- En los bugques portacontenedores las unidades
para el transporte ven potenciadas las ventajas ya
comentadas para los bugues Ro-Ro, permaneciendo el
riesgo intrinseco que por naturaleza. tengan 1los
productos transportados, mientras gue en l1os bulk-
carriers el riesgo de incendio permanece Tatente
en funcion de las caracteristicas de 1a mercancia
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a granel, 1independientemente de las operaciones
que realice el buque.

Por la gravedad respecto a la situacién del bugue

- En todos 1os casos, salvo para los buques
petroleros plenamente justificada por la
naturaleza de las operaciones y el riesgo
intrinseco de Tlos productos transportados, la
situacién del buque en Tla mar tiene mayores
consecuencias por el numero de pérdidas totales
sufridas y a una ligera elevacidén en la gravedad
de Tlos danos (cruzamiento Inicio by gravedad by
lugar), sobre todo en 1os hundimientos.

Por todo 1o anteriormente citado, aceptando un promedio de
permanencia en la mar del 75%, cabe plantear las siguientes
preguntas de test en cuanto a las ventajas de poder recibir
asistencia de terceros y de tierra principalmente:

JEs un buque cuya explotacién representa un periodo
total de navegacidn no superior al 75% ahual?...... S/N

total de navegacion inferior al 85% anual?......... S/N

Mientras, considerando la seguridad de TJos sistemas
mecanizados para 1a manipulacién de las cargas y las ventajas
que ofrecen las cargas unitizadas sobre cualesguiera otras,
apoyadas a su vez por Tlos resultados de los datos
estadisticos en las que muestran 1Tos porcentajes de
incidencia mas bajos, se obtienen las siguientes preguntas:
éEs un buque preparado y equipado con modernos
sistemas de manipulacién de cargas unitizadas, por
encima de cualquier otro procedimiento, con baja
incidencia enaverias alacarga?....-.-cvesveunns- S/N
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10.2.2 Disponibilidad de asistencia médico
sanitaria. (Fig. 10.2)

0TRAS ﬁCTIUIDﬁDES RSPECTOS EN L0S BUQUES

EN LA MAR

b 4
h

IMITAD
EAg ekl

RSISTENCIA
ILIMITADA - MEDICO
SANITARIA

y

EN PUERTO -+ ILIMITADA

Fig. 10.2

Es un aspecto en el que cabria aplicar 1os mismos principios
utilizados en el apartado anterior, aungue en este caso, ho
depende del buque en si, o por 10 menos su incidencia por 1la
permanhencia mas o0 menos prolongada en la mar, puesto que ya
ha sido penalizada como un riesgo adicional, sino de 1la
preparacién de su tripulacién ante dichas necesidades.

Considero que este aspecto no es tratado en otros métodos de
evaluacién del riesgo de incendio en actividades terreétres,
ya que habitualmente la disponibilidad de asistencia médico
sanitaria es inmediata, por 1o menos en los mismos tiempos
que tardan en personarse Jlos servicios de extincidn
exteriores, gque incluso muchos de ellos acompafan en la
primera salida, y por tanto no representa un problema afadido
a solventar dentro de la propia intervencidén, puesto que se
encargan de proporcionar dicha asistencia, personal
especffjco ajeno a las fuerzas asignhadas para el control de
la emergencia, por 10 gue estas no se ven mermadas en la
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posibilidad de sus acciones, mientras que las médico
sanitarias son en principio limitadas a la disponibilidad y
cuantificacidén de tales servicios en la comunidad y del todo
eficaces ante 1l1a elevada preparacidon de sus efectivos
personales y materiales (ambulancias, hospitales, etc.)

Cuando dicho aspecto se aplica al buque, si este se encuentra
en puerto puede afirmarse qgue gozara de las mismas ventajas
Yy garantias asistenciales médico sanitarias que cuaiguier
otra actividad situada en tierra, mientras que si estd en la
mar, la atencidén primaria se verd Jlimitada a los medios
disponibles a bordo (escasos, incluso tratandose de un buque
de pasaje) o de los que pueda obtener de bugues en sus
proximidades que dispongan de personal médico sanitario mejor
‘dotado que el buque siniestrado, las que se obtengan por
consejos procedentes dg los Centros Radio-médicos, aunque 1a
ejecucidn de aquellas deban realizarse bajo las 1imitaciones
propias de un persohal poco experto, o en Gltimo extremo, gue
pueda ser desembarcado medianhte helicépteros o trasbordado
a un bugue hospital. En cualquier caso, la asistencia médica
que pueda facilitarse a los accidentados por el 1incendio,
debera ser obtenida por sustraccién de personal, que de otro
modo tendria un cometido especifico en las exiguas brigadas
de intervencidén, mermando asi su potencial y reduciendo Tas
propias posibilidades de lograr el control de la emergencia.
Debe tenerse en cuenta que en este aspecto no se incluye la
fase de socorro y rescate que siempre debe realizarse en el
planteamiento de cualguier intervencién y que ya tiene
previsto o asignado el personal necesario o posible, segln
el rol del buque.

En conclusién, para este aspecto, deberd tenerse muy en
cuenta la posibilidad real de que el equipo humano del buque
sea autosuficiente en cuanto a su numero para poder prestar
la asistencia médico sanitaria que l1os primeros momentos del
siniestro pueda'requerir, calculado segln el andlisis y la
cuantificacién del riesgo.
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Se tendrd siempre presente que una vida tiene mucho mas valor
gue cualquier pérdida o dafio material previsible en 1los
bienes que representa el buque y su carga, por 10 que no debe
esperarse que la asistencia médico sanitaria quede relegada
a un segundo término ante Tas necesidades de una emergencia
ocasionada por el incendio.

Por el tipo de bugue y el numero de componentes de su
tripulacidén, las preguntas de test seran:

iBuque dispone de personal en numera suficiente para
asumir, paralelamente a la intervencion C.I., funciones
médico sanitarias inmediatas?.....ccenvrrcencenna-=- S/N

. ¢E1 personal disponible para funciones médico
sanitarias posee los conocimientos suficientes en el
tema para asumir su cometido con eficacia?....... S/N

Estas preguntas dependeran en gran mahera con aquellas otras
formuladas para la propia constitucién de las brigadas de
intervencién, puesto que si ya resultaban deficitarias,
también.para este parametro seguirdn siéndolo, en perjuicio
evidente de la seguridad de las personas en el aspecto mas
cercanc al mantenimiento de la vida.
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10.2.3 Medios de evacuacion al exterior.

(fig. 10.3)
ome cu0e EL
| el Cont.
—{ o 10 wen | spcshiciin.
SIEMPRE POSIBLE ME:;OS - DEE§2§ER8g¥g o
EVACUACION
' —-—ﬂ EN PUERTO # SIEMPRE POSIBLE
Fig. 10.3

Este apartado compliementa las consideraciones realizadas para
1a evacuacion, contemplado en el capitulo "Analisis comparado
de los parédmetros habituales en l1os métodos de evaluacién y
su preparacién al método propuesto”.

Uno de 1los problemas de mayor relevancia en 1los casos de
incendio es el representado por las posibilidades de poner
en seguridad las personas afectadas para apartarlas de 1los
efectos de Tas 1lamas, humos, etc., valorado en medios y vias
de evacuacidn al exterior de la zona de fuego.

primer Tlugar las posibilidades

Si considera en de

evacuacion para personas de actividades situadas en tierra

se

firme, dichas operaciones son perfectamente viables tanto por
los medios propios disponibles (escaleras, accesos generales)
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y equipos complementarios (mangas de evacuacidén, descensores,
etc.) como por la asistencia de medios procedentes de Tlos
medios de extincidn locales (escaleras, helicépteros, etc.)
con las Timitaciones 1impuestas por las caracterdisticas de
aquellos frente a construcciones especificas, generalmente
relacionadas con la altura.

Las condiciones indicadas para cualquier otra actividad son
vdlidas cuando se aplica al buque situado en puerto ya qgue
aun contando el menor numero de accesos a tierra, a menudo
una sola plancha, siempre es posible lanzarse al agua y ser
rescatado desde ella por embarcaciones menores o simplemente
nadar hasta el punhto de acceso al muelle mas cercano. Para
las personas menos posibilitadas por su edad o deficiencias
fisicas deben de suponerse en buques de pasaje gue cuenta con
mayor numero de accesos al buque.

8in embargo, cuando se consideran l1os medios de evacuacion
del buque situado en alta mar, para una accidén referida al
abandono de bugue, las posibilidades de evacuaciodn se reducen
notablemente en los casos de incendio.

. En primer lugar, debe contarse que la tripuiacion ve
reducido la superficie de pe(manencia al restar las ocupadas
por el fuego, circunstancia que obliga a perder no solo 10s
espacios afectados sino también Tos equipos estructurales de
proteccion en ellos instalados, incluso los previstos para
la evacuacioén.

. En segundo lugar, deberdn considerarse las condiciones
atmosféricas y de mar presentes gque por sus manifestaciones
sobre las embarcaciones y medios de supervivencia pueden
obstaculizar enormemente las operaciones del abandono,
creando unha nueva situacién de peligro de alcance
imprevisible (aspectos de la supervivencia), afladidas a las
resulitantes creadas al pasar a un medio host11A(1a mar) con
medios de menor grado de proteccidén que el representado por
el buque (botes vy balsas salvavidas, chalecos y aros
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salvavidas, etc.).

. Y por Gltimo, considerar las T1imitaciones impuestas
por el siniestro, que inclusc puede invalidar no solo parte
de las vias de evacuacidén sino también l1os medios para el
abandono del buque, bien por efectos de explosiébn bien por
afectar a las cubiertas de botes imposibilitando el arriado
de las embarcaciones o en el peor de los casos, un mar en
1Tamas rodeando al bugue por efecto del derrames inflamables.

Para este aspecto, las conclusiones son las de penalizar las
circunstancias desfavorables que se relacionan para las
acciones de evacuacidén y abandono, positivando la situacién
cuando el buque este equipado con medios mas acordes a las

necesidades reales, como son las embarcaciones de caida

11brew4, botes salvavidas totalmente cerrados”E, botes

salvavidas provistos de un sistema de abastecimiento de

1”, botes protegidos contra 1ncendiosw7, trajes de

1nmersiénﬁ3, y ayudas térmicas!®®

aire
, todo ello en funcién de
la edad del buque al ser exigidas por el Convenio mas
reciente, en perjuicio para los bquesAinC1uidos en convenios
anteriores.

Otro asbecto de l1a evacuacibébn aplicable a cualquier buque,
serda la incorporacion de un completo programa de sefializacion
normalizada, en su mayor parte exigida por 1la OMIMO, y
otras procedentes de tentativas privadas para cubrir ese
especifico aspecto de la seguridad.

154 Capftulo III del SEVIMAR/83, Regla 44.

15 Ibidem.

158 Ibidem, Regla 45.

157 Ibidem, Regla 46.

158 Ibidem, Regla 33.

158 Ibidem, Regla 34.

160 Capitulo III/74, Regla 9.2.3 y enmiendas.
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En ese contexto, son validas y se justifican las preguntas
de test dispuestas para el parametro de Jlos medios de
evacuacion.

Queda solo observar, las condiciones y estado de 1la
sefializacidn pensadas bajo el aspecto del correcto
mantenimiento y actualizacién de sus componentes.

La pregunta de test, seria:
. ¢Los medios utilizados en 1a seflalizacidon de seguridad

para la evacuacidtn estan en condiciones y estado
aceptables para garantizar 1a funcioén asignhada?..... S/N
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10.2.4 Evacuacion de los humos. (fig. 10.4)

el s o s
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Fig. 10.4

Este apartado compiementa las consideraciones realizadas para
la ventilacién de 1los humos, analizado en el capitulo
"Andlisis comparado de Tlos parémetros habituales én Tos
métodos de evaluacidn y su preparacidén al método propuesto”.

Otro de 1os problemas fundamentales en el tratamiento de
cualquier 1incendio estd relacionado con 1la evacuacion,
controlada y a voluntad, de 1os humos generados, que por su
haturaleza obstaculizan la intervencién de 1los efectivos
humanos, 1incrementan 1los riesgos sobre 1las persohas vy
provocan la dispersién de los focos del incendio.

Si se considera este aspecto en las actividades terrestres
afectadas por el 1incendio, son todavia preocupantes sus
manifestaciones ya que Tla gravedad del fendmeno sigue
complicando todo tipo de intervencidén, aunque cabe destacar
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gue la normativa existente!f!

aporta soluciones aceptables
en cuanto a los exutorios de humos, circuitos de ventilacién,
etc. que sumadas a las numerosas aberturas de las
edificaciones y construcciones permiten un razonable control
de los humos.

Aplicado al buque, el problema de 1os humos resultantes del
incendio es un problema de muy dificil solucioén.

En principio considerar gue no serda determinante la situacidn
del buque, sea en puerto o en 1la mar, puesto que Jla
generacién de 1os humos se producira en las mismas
circunstancias y manifestaciones, aunqgue puede existir un
cierto alivio si ocurre en puerto, ante l1la intervencién de
Tos cuerpos de extincidén locales que‘podrén realizar acciones
que desde el buque seria imposible realizar, como por ejemplo
determinadas aberturas exteriores en chapas de costado, etc.
Por otra parte, deben tenerse en cuenta las limitaciones que
provocan las exigencias del Convenio de Lineas de Méaxima
Carga de 1966 en cuanto a las caracteristicas, condiciones
de servicio, numero y disposicién de las aberturas
disponibies en el buque, en principio pensadas para la
prevencién de la inundacién o entradas masivas de agua.
Mientras que por otro lado, el carécter estructural del buque
impide practicar aberturas con los medios habituales
disponibles a bordo o por 1o menos realizarlas en los tiempos
de intervencidén razonables, siempre contando con los medios
humanos suficientes.

En conclusién, puede decirse gue este aspecto deberd ser mas
penalizado para los buques, gque el habitualmente empleado en
otros métodos de evaluacidén del riesgo de incendio, ya que
Ta magnitud de los humos genherados sera mas dificilmente
controlable y al mismo tiempo, si se complementa con el
anterior aspecto de 1os medios de evacuacidén, puede potenciar
el riesgo sobre las personas.

161 Norma Basica de Edificacién CPI, 1982, R.D. 1587/82 de 25.6.82 y posteriores.
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La consideracién del riesgo por humos y sus manifestaciones
podria requerir una dosis de imaginacidén a nivel de disefio
en la construccidén naval, no suficientemente potenciado hasta
el dia de hoywz, mientras que genera multiples estudios
cuando se trata de aplicaciones a cualquier actividad

desarroliada en tierra.

A fines del método gque se persigue, el tipo de buque que
mayores dificultades presentard, tanto si se considera su
disefio de estructuras cerradas y elevadas por numerosas
cubiertas, por el que los efectos del 75 al 85% del calor
emitido por el incendio debido a 1a conveccién ho encontrara
salidas naturales con todas sus negativas consecuencias, como
si 1o es por el nhumero de personhas que pueden verse
afectadas, sera evidentemente e1 de pasaje, seguido de
ciertos tipos de buques Ro-Ro y car-carriers, que sin embargo
no tendran la influencia negativa del pasaje en el objetivo
de lbgrar su puesta en seguridad.

La pregunta de test, sera:

. A fines de 1a influencia negativa de los humos, .ses
un bugue no dedicado al transporte de pasajeros?.... S/N

162 "Smoke movement and smoke control on merchant ships”. US National Bureau of
Standars, NB51R 81-2433 (1981) y NB51R 82~2578 (1982).

302



10.2.5 Disponibilidad de agua para la extinciodn.
(fig. 10.5)

Parece ser que este aspecto es uno de 1os pocos en que Tos
bugues tienen absoluta ventaja sobre las actividades
consideradas normales en tierra, a menos que estas se
encuentren abastecidas por aguas procedentes de panhtanos,
lagos o Ta mar, en qgue obtendrian Tos mismos aspectos
positivos.

OTRAS ACTIVIDADES ASPECTOS EN LOS BUQUES

0 o e e e o - -
e e ———— m=RSSREE SnoomomEaEma
—memmEmEmEmnE

M EN LA MAR b ILIMITADA

DISPONIBILIDAD
LIMITADA * AGUA
EXTINCION . ILIMITADA
T ——— o FLOTE
# EN PUERTO |—
R LINITADA
EN SECO

Fig. 10.5

Sin embargo, nho debe olvidarse gque 1los bugques pasan por
perfodos en 1los cuales se encuentran sujetos a 1la
disponibilidad de los servicios de tierra, como son aquellos
destinados a las revisiones periodicas en astillero, en que
por reparacidén o mantenimiento sus equipos de proteccioédn
pueden quedar fuera de servicio y muy especialmente cuando
el bugue queda en seco sin posibilidad de usar las bombas y
depender exclusivamente de las conexiones verificadas desde
tierra y sus limitaciones.
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En conclusion, el riesgo por este aspecto deberia quedar
reducido al porcentaje que le correspondiera por el tiempo
inmovilizado, pero, o bien podria considerarse que pasa a las
condiciones normales de 1os incendios ocurridos en cualquier
actividad de tierra, y en este caso con plena disponibilidad
de agua por la ubicacidén de los astilleros, o bien considerar
el aspecto de riesgo que entrafa el periodo de reparacioén
para el bugue, al realizarse trabajos de fuego, 10 gue se
demuestra en base a los datos estadisticos, que aportan el
porcentaje del 16,8% de l1a totalidad de 1os siniestros.

En el bien entendido que no se pretende mezclar dos aspectos
bien distintos, sino solo aquellos apéndices que representan
una mayor posibilidad de riesgo al éarecer de 1la proteccidn
de los sistemas fijos cuando mas hecesarios serianh por 1la
actividad y naturaleza de las reparaciones, se penalizaria
a los bugues que por sus condiciones y caracteristicas
tuvieran una mayor frecuencia de entrada en astilleros, sea
cual sea la causa que 1o motiva, considerados como hormales
To que coincidan con una entrada anual en astilleros y una
permanencia en digue ho superior a 5 dias, de acuerdo a los
coeficientes por actividad'®.

La pregunta de test es:

. ¢No sufre .el buque mas de una entrada anual en
astillero, con una permanencia en dique no superior a
B diA@S 2. crncasnnnancesrassnnannennnacsnsnans S/N

Este aspecto se vera complementado al tratar de Tas bombas
contra incendios y sus caracteristicas, no incluyéndose en
este apartado al considerar que el planteamiento posterior
pretende Jjustificar un intento de modificacién de 1la
normativa vigente, ademdas de proporcionar una calidad de
abastecimiento de agua para la extincién acorde con las
necesidades de cualquier intervencién.

163 Buxton, Daggit y King.
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10.2.6 Disponibilidad de otros agentes extintores.

(F. 10.6)
oS pervrs s e
. 1 wLimzapos
+ EN LA MAR Rmsézaéﬁ%nnos
OTROS
i b
_ EXTINTORES
| EN PUERTO ’ EE¥§5?§:

Fig. 10.6

Este aspecto goza, para las actividades terretres, de 1los
beneficios que proporcionan las comunicaciones de todo tipo,
gue de ser necesarias garantiza el suministro de 1os agentes
extintores o de control que vaya precisando una determinada
intervencién, obtenidos desde lugares alejados del siniestro
incluso aportadas .por terceros pafses si Tla magnitud del
siniestro 1o precisa, y puestos a disposicién de las brigadas
solo en el lapso de su transporte, 10 que eh principio puede
considerarse como posible, la disponibilidad de cualguier
cantidad de agente extintor.

Cuando la interpretacidén del aspecto se aplica a los buqgues,
no cabe duda que las consideraciones anteriores son validas
para cuando el siniestro ocurre durante su estancia en
puerto, mientras que de acaecer en la mar, el bugue solo
dispondra de los respetos minimos exigidos en el Cap. II-2
del SEVIMAR, sin posibilidad de recibir otros suministros en
tiempo suficiente por las distancias a recorrer por Tlos
buques de apoyo y las casi 1imposibles operaciones de
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transbordo de carga en l1a mar con incendio a bordo.
Dichas cantidades, si estdn referidas a los sistemas fijos
de extincidén, para 1os gases se obtendrian las siguientes:
. Para sistemas de anhidrico carbén1COW4, un volumen
minimo de gas igual al 30% del volumen bruto del mayor
de los espacios de carga asi protegidos en el buque.
Para sistemas que utilizan hidrocarburos

ha1ogenadosm5, en la que Ta cantidad total no rebase

una concentracidén del 7% respecto al Haldédn 1301 6 el
5,5% respecto al Halén 1211, sobre la base del volumen
neto del espacio cerrado.
. Sistemas a base de espuma de baja expansidén en los
espacios de méquinasms, la suficiente cantidad para
cubrir con una capa de 150 mm. de espesor, la mayor de
Tas superficies en que haya riesgo de derrames.
. Sistemas a base de espuma de alta expansidén en 1los
espacios de méquinaSW7, para producir un volumen de
espuma 5 veces mayor que el volumen del mayor de los
espacios protegidos.
. En 1la prevencidén de incendios en espacios de
Cargame, la cantidad de.gas anhidrico carbdénico seréa
al menos suficiente para liberar un volumen minimo igual
al 45% del volumen total del mayor de tales espacios de
carga.

Sistema fijo a base de espuma instalado en
cubiertamg, en el reégimen de densidad acordado,

cantidad suficiente para asegurar por 1o menos 20

Capftulo II/2 del SEVIMAR/83, Regla 5, apartados 2.1. y 2.2.
Ibidem, apartado 3.4.

Ibidem, Regla 8, apartado 1.

Ibidem, Regla 9, apar#ado 1.1

Ibidem, Regla 53, apartadoc 2.2.1.

Ibidem, Regla 61, apartado 4.
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minutos de generacidén de espuma en Tos buques tangue con
gas inerte, o 30 minutos sin ellos.
Mientras que para los equipos portét11es”0, existe solo la
referencia para 1los extintores de incendios, por el que
deberd existir a bordo una carga de respeto como minimo.

En conclusién, el riesgo de 1incendio en cada uno de Tlas
secciones del buque y de este en su totalidad, deberd ser
suficientemente calculado para que en funcién de ellos pueda
establecerse 1a densidad de aplicacién y por tanto en
consecuencia, determinarse las cantidades totales que seréan
precisos tenerse a bordo y no otras resultantes de 1la
aplicacién de 1la normativa, que si bien por ser condiciones
minimas ho contradicen la propuesta mencionada, tampoco hacen
mencién expresa de las variables gque deben tenerse en cuenta
para el correcto disefio preventivo de las instalaciones y su
adecuada aplicacién seglin el tipo de riesgo.

Otro aspecto a tener en cuenta sera, la conveniencia o no,
de disponer de cantidades adicionales a los minimos ahora
cénsiderados, cuantificadas en porcentajes sobre aguellos.

Ante estos criterios, surje la necesidad de diferenciar
aquellos buques que por una politica de seguridad preventiva
debidamente disefiada puedan disponer de un stock de agentes
extintores de respeto superior al exigido, que posibitite una
prolongacidén de la lTucha contra el incendio, que de otro modo
deberia interrumpirse definitivamente una vez agotados 1os
medios reglamentados.
Por ello, la pregunta de test, es:

. ¢Dispone el buque de un stock de agentes extintores
de respeto superior al exigido por el SEVIMAR/83?... S/N

170

Ibidem, Regla 6, apartado 2, Norma Compliementaria Espafola.
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En otro orden de cosas, aungue siempre relacionado con el
espiritu prevencionista de 7los responsables, tendra una
importancia capital el que tales agentes extintores sean en
todo momento 1os adecuados a 1las respuestas que los
materiales instalados a bordo puedan necesitar, es decir,
dentro de l1a siempre posibie eleccién de aquelilos, finalmente
se hayan dispuesto los de mayor eficacia a la naturaleza del
riesgo. En base a 1o dicho, cabe hacer una breve relacién de
las eficacias y 1limitaciones que tienen los agentes
extintores mas principales, ya que debido a la gran variedad
de tipos de carga transportadas por mar en buques cada vez
mas sofisticados, la eleccidn del agente extintor adecuado
es dificil, requeriéndose una especial atencién.

Agua: conduce eiectricidad, dafos a la carga y
maquinaria, pérdida de establidad en grandes
cantidades. |

Hidrocarﬁurqs halogenados: no efectivo en
s6lidos y alta densidad de estiba, poco efecto
enfriador, no valido contra guimicos combustibles
que contengan oxigeno, metales reactivos y metales
hidridos, es mas caro que el C02. Como resultado
del Protocolo de Montreal en 1987, el 1.1.89 entrd
en vigor el Convenio sobre medidas de control a
efectuar. en las sustancias que destruyan el ozono
de 1la atmdésfera, entre ellos los halones, por ello
la OMI 1o restringird en el futuro.

Espumas: Todas deben ser compatibles para
utilizarlas con agua de mar. Pueden usarse las
siguientes: proteinica, fluoroproteinica, AFFF,
FFFP, detergente sintética y resistente a 1los
alcoholes.

Diéxido de carbono: muy asfixiante y ligeramente
toxico (9%), poco efecto enfriador y removibie con
cualquier corriente de aire, descarga particulas
s61idas de didéxido de carbono con suficiente carga
electrostatica para producir igniciones en ciertas
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atmésferas. No usar para inertizar tanques de
carga o sala de bombas.

Gas inerte: asfixiante y téxico, problemas de
contaminacién con algunas cargas especiales.

Nitrégeno: Mas alta concentracién que el CO2,
densidad Tligeramente menor que el aire.

Polvos quimicos: a base de bicarbonato sdédico
compatible con la espuma y adecuado a fuegos de
clases B y C, o a base de fosfato mohoamdnico o
polivalente que son apropiados para fuegos de
clases A, B y C, y finalmente recordar 1los
indicados para fuegos de clase D que deben ser
considerados para cada metal especifico.

A la vista de las caracteristicas de Tos diferentes agentes
extintores, debera obtenerse un criterio que se ajuste a las
necesidades del método por el que se detecte una mayor
aproximacion en la relacién entre el tipo o clase de incendio
con el agente extintor disponible, con clara ventaja cuando
el agente extintor es el idbneo paré una rapida y eficaz
extincion!lt, '
. La pregunta de test, es:

sLa naturaleza de los sistemas fijos es adecuada al
riesgo que protegen, en relacién al agente extintor con
que se ven alimentados?. ...ttt iicnnnnnennseoennnn S/N

sLa naturaleza y calidad de los agentes extintores
utilizados en los equipos portatiles es adecuada a la
ubicacién de éstos y al riesgo que protegen?...... S/N

Asimismo, Tlos extintores como equipo deben ofrecer una
disponibilidad de conjunto que permita su pronta aplicacioén

i Regla Técnica R.T.2-EXTINTORES, 1984. CEPREVEN.
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en beneficio de una eficaz accién contra el fuego.

La distribucidén de los extintores portatiles en el espacio
gque protegen ho estd bien determinado en el Convenio
SEVIMAR/83, ni tampoco su numero salvo 1las excepciones
especificas para el frente de gquemadores de calderas, por
ello, a la vista del débil tratamiento que muestra en ese
sentido”z, y el juicio que expresa la Norma Complementaria
Espafiola al decir que "En los espacios de alojamiento y de
servicio y ©puestos de control, habra dos extintores
portatiles por cada espacio, en cada cubierta y entre cada
dos mamparos estancos o resistentes al fuego de tipo A", se
consideran jnsuficientes para una correcta proteccidén de jos
espacios, si se comparah con las recomendaciones ampliamente
experimentadas contenidas en las Normas Técnicas
CEPREVEN”3, por Tlas que en funcién del tipo de fuego
posible y la eficacia de l1o0os extintores disponibles puede
determinarse el numero y distribucion espacial de tal forma
que quede bien protegida en todo momento. Si bien, dichas
recomendaciones 1o son a efectos de las Entidades
Aéeguradoras integradas en UNESPA, no cabe duda que
constituyen un instrumento vdalido y valioso en su
seguimiento, de cualquier forma mucho mas precisas que las
aportadas por Jlas exigencias de los Convenios SEVIMAR. Sea
por esta u otra razdén, este aspecto debe considerarse como
una mejora sustancial al planteamiento preventivo y por 1o
tanto verse integrado en el test.

La pregunta de test, sera:

. ¢lLa proteccidon aportada por 1os extintores portatiies
se ajusta en su numero y distribucién a 1las
recomendaciones establecidas por 1a Norma Técnica R.T.2
de CEPREVEN?....cvecennen e eeaterataanaaaan cee.. S/N

172 Regla 6, apartados 6 y 7, SEVIMAR/83.

173

R.T.2~EXT., Regla Técnica para instalaciones de extintores méviles. CEPREVEN.

310



10.2.7 Condiciones relacionadas con la
intervencién. (Fig. 10.7)

OTRGS ACTIVIDADES ASPECTOS EN LOS BUQUES
CONDICIONES -
ESTABLES +— DE LA , INSIEMPR
INTERVENCI ON ESTABLES

Fig. 10.7

De nuevo surjen diferencias sustanciales en la comparacion
de las intervenciones en tierra y en los bugues, cuando se
consideran la condiciones habituales en que se desarrollan
las acciones.

En las intervenciones terrestres, las brigadas se mueven
sobre superficies estables que, salvo derrumbes, proporcionan
un equilibrio suficiente para poder operar con los equipos
dentro de un esquema minimo de seguridad.

Cuando la 1intervencidén se realiza a bordo, las dificultades
normales de aseguramiento personal para contrarestar 7Tos
efectos de peso y presiones de los equipos de intervenciotn,
se ven incrementadas por las siempre presentes condiciones
inestables ocasionadas por el balance o las circunstanciales
de la escora o asiento iniciales o provocadas a medida que
avance 1la intervencidén por el vertido de 1los agentes
extintores, en tanto en cuanto, no encuentren una salida al
exterior o sean achicadas por los medios del buque, 1o que
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en todo caso dificultard la movilidad deseable en los equipos
humanos, reduciendo su carga de penosidad.

No se puede por tanto penalizar a Tos bugues por un hecho gue
afecta a todos por igual, cuando 1los agentes externos
contribuyen negativamente al normal desarrollo de unha
intervencidén contra incendios, ya de por si dificil.

No obstante, si existird entre los distintos tipos de buque,
‘una mayor o menor facilidad para mantener o alcanzar unos
niveles de equilibrio que hagan mas soportable o incluso
signifiquen un aporte positivo en las condiciones a que se
ven sometidos los grupos de ataque contra el fuego, como son
los eficaces equipos de achique, de lastre ré&pido, de
trasvase de 1liquidos de uno a otro tanque, etc. que
proporcionen l1a escora o asiento necesarios, ya que no, el
balance ocasionado por 1a mar y el viento.
La pregunta de test, es:

. ¢Dispone el buque de los sistemas de achique, lastre
y trasvase apropiados para ser utilizados con rapidez
y eficacia en apoyo de las necesarias maniobras contra

TNCEeNdiosS?. .. i cecnnensnnssacanesannsanansenensas S/N

E1 resto de los condicionantes que perturban con sus efectos
el normal desenvolvimiento de 1la intevencién, solo podréan ser
neutralizados a bordo, por la selecta formacidén vy
adiestramiento de los tripulantes en ejercicios desarrollados
en cualquier estado de mar y condicién del buque.

Sin embargo, también otros importantes aspectos de Ja
intervencidén deberan considerarse en el tratamiento comparado
de este capitulo, en especial las que se refieren a Tlas
caracteristicas de 10s 1incendios a bordo y en otras
actividades.
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10.2.8 Caracteristicas de la intervencion.
(Fig. 10.8)

0TRAS ACTIVIDADES ASPECTO EN LOS BUQUES

CARACTERISTICAS
DE LA
INTERVENCION
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Fig. 10.8

Entre las variables que pueden distinguirse-en la comparaciéh.
de las intervencidén realizada en instalaciones situadas en
tierra y las maritimas a flote, destacé por su constante y
mayoritaria repeticién, la que hace referencia al nivel en
que se  originan respecto del suelo o cubierta de cierre,
respectivamente.

Es significativo observar que el 80,4% de los incendios
ocurridos a bordo se producen a un nivel inferior a 1la

174

cubierta principal, incluyendo salas de maquinas, de bombas,
espacios de carga y no considerando los alojamientos por no
especificar su posicidén en el buque, en oposicidén a un 2%

174

De los datos estadisticos aportados.
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estimativo que representan Tas intervenciones realizadas en
sotanos y similares en las actividades terrestres.

Debe entenderse que tal circunstancia en consideracidén al
nivel de l1a intervencién, es un problema de enorme magnitud
por Tlos métodos especificos que deben emplearse para el
control de tales fuegos y la dificultad que representa 1legar
hasta Tlos focos de 1incendio para su correcta extincion,
condiciones que obligan a un tratamiento generalizado de
sofocacidon por inundacién de gases o agentes extintores, que
no siempre consiguen su propdésito y su relacién directa con
los comentarios citados enh el apartado (10.2.6) anterior,
respecto a la disponibilidad de agentes extintores.

8i se considera la configuracién interior y la distribuciodn
estructural de los buques, se advierten sustanciales motivos
para asegurar que, la orientacidén espacial de l1os grupos de
intervencién resulta mas compleja y dificil a bordo gque para
similares situaciones en 1instalaciones y edificaciones de
tierra en igualdad de opacidad y densidad de 1los humos o
falta de iluminacidén suficiente, experiencia demostrada por
1os comentarios sobre el tema efectuados por 1os componentes
de las brigadas de extincidén locales, mas evidente cuanto
mayor es el tamafio del buque y abundantes 1os espacios
dedicados al alojamiento, caso de los bugues de pasaje.

La 1intervenci6n en estos casos debe realizarse con sumo
cuidado y prevencidén para que ningun elemento humano quede
aislado o desconectado del resto, 10 que motivaria una
operacion de rescate adicional, y en su conjunto, manifiesta
una menor rapidez en la intervencidén y paralelamente una
menor eficacia de las acciones.

Finalmente dentro del conjunto de las caracteristicas de la
intervencidn, los efectivos de intervencidén en tierra pueden
ser mas sofisticados y actualizados (segun paises), a la vez
que pueden ser conseguidos en un momento dado en nlmero
tedbricamente ilimitado, que los disponibles a bordo siempre
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relacionados con las permisibidades de 1ia normativall®

vigente.

Por tanto en conclusidén, respecto a 1las condiciones y
caracteristicas de 1la intervencidén, se considerard su
implicacién en la evolucidén normal de la ijntervencidén como
aspectos negativos que deberan ser penalizados por el método,
por cuanto aun siendo comunes a todos los bugues, en
contraposicidn, cabra premiar aquellos que se distingan por
Ta disponibilidad de equipos o planteamientos que hayanh sido
incluidos previamente y encontrado soluciones especificas
admisibles.

Las caracteristicas que por el tipo de bugue le correspondan
varian sustancialmente entre si, y por tanto, en Tlas
posibilidades de la intervencién, tanto si es realizada por
la propia tripulacidén como si 10 es por efectivos de tierra,
por 1o que cabe diferenciar l1os que tienen, en teoria, una
mas facil intervencidén de aquellos otros con dificultades
extremas. '

En el tratamiento comparativo de los parametros relacionados
con la altura y geometria del espacio afectado, se dejé para
el actual apartado, el andlisis que de la intervencién a
nhivel inferior (s6tanos) hacian los métodos G. Purt, E.R.I.C.
y M. Gretener, por constituir uno de l1os aspectos mejor
diferenciados con la intervencién mas habitual en actividades
terrestres.

Las tablas de coeficentes aportadas por dichos métodos (2,
3 y 5) indican valores comprendidos entre 1 y 3, 10 que
constituye una elevada penalizacidén de este aspecto,
Jjustificando con ello, que tal tipo de intervencidén es de las
mas delicadas y complejas. No obstante, una aproximacién mas
acertada con dichos valores, es la efectuada por M. Gretener

175 Regla 17 y Norma Complementaria Espafiola del Capftulo II-2.
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para una superficie no superior a 2000 mé y por tanto, un

coeficiente no superior a 1,2 que corresponde con el segundo

valor penalizable de 1,01 aplicado por el presente método,

es decir,

A tal fin,
aportados,

1,020 (1,01%)

en plena coincidencia con Tos datos estadisticos
cabe efectuar la siguiente clasificaciéon:

. Bugues con mayor dificultad para las acciones de
Ta intervencidén, teniendo en cuenta la ubicaciodn
de las cargas y 1o0s accesos para llegar a ellas,
son los de Pasaje, convencional, frigorificos y
bulk-carriers.

. Bugues que se excluyen por la naturaleza de sus
cargas mas que por las dificultades de 1la
intervencién, son los buques tangue tanto los de
productos hidrocarburos, guimiqueros y gaseros.

. Bugues que se excluyen por su reducida
dificultad en 1la intervencién, si bien cabria
incluirlos por los pocos medios disponibles y la
naturaleza de su trabajo son: remolcadores,
pesgueros y otros.

. Bugues que se consideran mas préximos a las
condiciones de dificultad aceptada, coincidente
con las intervenciones que se dan en otras
actividades son 1o0s de transporte celular, Ro-RO
y car-carriers, cuyos accesos a los focos siempre
seran posibles con el equipo normalizado aun en
las peores condiciones del incendio.

. Para todos 1los buques, el incendio en sala de
maquinas, aun siendo una intervencién de nivel
inferior, se considera normal y no se tiene en
cuenta.
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La pregunta de test, sera:

. No siendo un buque tanque (hidrocarburos, quimiquero,
gasero), ¢es un buque de tipo Ro-Ro, car-carrier o
portacontenedor ?. .. ... ii ittt it et e a . S/N
(valor 1.020)
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10.2.9 Aspecto relativo al continente. (Fig. 10.9)

0TRAS ACTIVIDADES ASPECTOS EN EL BUQUE

-------------------------

RELATIVO
AL
CONTINENTE
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Fig. 10.9

Las diferencias existentes entre los continentes habituales
de una actividad en tierra y la constituida por 1a moderna
construccién naval son muy parecidas en cuanto al criterio
basico de una seleccidén de 1los materia]es estructurales
incombustibles, si bien 1luego, en 1los revestimientos
utilizados y el eguipamiento decorativo difieren en cuanto
al rigor de 1a carga térmica, con menor control en las
actividades terrestres y un elevado control en la aplicacioén
en los buques”s, 1o cual significa para estos Ultimos unas
medidas preventivas en beneficio de la seguridad.

176 Regla 34 del Capftulo II-2 del SEVIMAR.
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Sin embargo, al seguir analizando 1las circunstancias
relacionadas con el continente, se detecta claramente que una
vez edificadas, las construcciones de uno y otro blogue no
reciben el mismo grado de tratamiento provocado o no, en
perjuicio evidente contra el buque, ya gue las instalaciones
situadas en tierra son altamente estables durante un buen
numero de afios, requeriendo una relativa atencién de
mantenimiento preventivo, mientras que el bugue desde el
inicio de su explotacidén se ve afectado por perturbaciones
relacionadas con el movimiento, trasmisién de vibraciones
sobre todo el casco y eguipamientos bdasicos, gue aRadidas a
los efectos resultantes de 1los momentos cortantes y de
flexidn procedentes de desafortunados procedimientos de carga
y descarga y/o de 1las inevitables consecuencias al navegar
"enh mares gruesas de largo periodo, en las que el buque se ve
sustentado 1rregu1arm§nte, bien por el centro o por sus
cabezas, la realidad es gue dichas alteraciones provocan
tensiones en los materiales, gque ocasionan roturas de
circuitos, causa evidente de los incendios a bordo.

De los datos estadisticos aportados por las fuentes del Det
Norske Veritas y Coast Guard Norteamericano, aln partiendo
de criterios distintos en la contabilizacién de los efectos
debidos a causas. estructurales y humanas, se pohe de
manifiesto una importante incidencia del factor humano (del
13,6% al 18,2% seglin la fuente) en el control de 1las
1nsta1aciones‘(estructura]es) y estructuras (del 11,2% al
28,8% segun la fuente), gue un andalisis mas concienzudo de
las causas precisaria con mas exactitud para 1a correccion
puntual de los problemas.

Al mismo tiempo, siguiendo con el continente, resalta por su
importancia la resultante de considerar el medio ambiente
habitual en la que estad inmerso cada uno de los bloques, es
decir, 1la agresividad del medio marino en base a Jla
corrosién, numerosas alteraciones en 1os materiales vy
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equipamientos, aportando claras diferencias cohn Ta
agresividad considerada normal en tierra, 1o que motiva un
esquema riguroso de mantenimiento si se pretende Tlograr la
disponibilidad y operatividad de los elementos a bordo.

En conclusidén, el aspecto considerado penaliza a 1os buques
cuando falta l1a 1inspeccién para detectar anomalias en las
caracteristicas y condiciones estables del bugue, como
también 10 fue el equipamiento de prevencidén y proteccidn
instalados contra el riesgo de incendio tratado en el
parametro medidas de seguridad y equipos.

La pregunta de test, es:
SEs normal en el buque procedimientos de inspeccién

para detectar anomalias en circuitos eléctricos y de
fluidos, bombas y demas equipamiento estructural?. S/N
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10.2.10 Aspecto relativo al contenido. (fig. 10.10)

0TRAS ACTIVIDADES ASPECTOS EN EL BUQUE
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Fig. 10.10

Puede decirse que las actividades desarrolladas en tierra,
ho sufren variaciones sustanciales en su cohtenido, ya que
las materias primas que utiliza para su proceso productivo
en el caso de industrias o el destino asighado a la actividad
en otras, permanhecera mas o menos estable en relacidén a 1la
calculada en la fase de disefio en cuanto a la carga de fuego
que pueda representar, salvo las actividades relacionadas con
sistemas de almacenamiento y distribucién de productos.

Las seguridades del proceso que precisa la actividad son
constantes mientras no existan variaciones sustanciales en
la calidad o cantidad de 1los elementos conocidos del
contenido y por 1o tanto l1a evaluacidn del riesgo podra
hacerse y mantenerse operativa con poco esfuerzo, siendo no
obstante contemplada, como un riesgo inherente por actividad
que la diferenciara de otras (Catdlogo CEA).
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Si aplicamos Tos mismos conceptos al buque, se aprecia de
inmediato que el valor del contenido es variable con cada
carga estibada y transportada a bordo, gue a diferencia de
los comentarios citados para los almacenes de distribucién,
generalmente reducidos a un nUmero determinado de materias,
las cargas en 1los bugues pueden ser tan variopintas, que
cualguier prondstico previo puede desviarse sustancialmente
de la realidad durante la explotacion del buque.

Mientras, en otro orden de cosas, la misma variabilidad de
Ta carga térmica resultante, requiere acciones preventivas
adaptadas a la situacidén de cada momento, circunstancia que
no siempre es posible realizar, hasta tal punto, gque un buque
unha vez ha sido construido,bmantiene Tas mismas condiciones
'y caracteristicas de seguridad durante toda su vida,.lo que
en definitiva represeqta un desajuste con 1la reaiidad sin
detectarse las necesidades reales de proteccidén adecuadas al
riesgo que el nuevo contenido representa.

En estas circunstancias, las conclusiones vuelven a ser
negativas para el buqgue, por cuanto deberd penalizarse 1la
variabilidad de las cargas sobre aqguellos otros buques que
estén sujetos a traficos estables y dispongan de una
proteccidn acorde.con aquellas. Mientras que los bugues
adscritos a traficos de cargas de riesgo variable deberan
contar con medidas adicionales y polivaientes de protecciodn
contra 1incendios para alcanzar un nivel de seguridad
semejante a los otros buques, o bien disponer de agentes
extintores con amplios campos de aplicacién que anulen T1os
incrementos de riesgo.

Para este fin, con los porcentajes de casos acaecidos en los

espacios de carga de los distintos tipos de buque. analizados,
obtenemos:
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Pasaje....... 13,5% Ro-Ro........ 14,3%

Petrolero.... %*37,9% Contenedor... -21,0%
Quimiquero... *50,0% Bulk-carrier. -21,6%
Gasero....... *X62,5% Car-carrier.. *40,0%
Convencional. -20,6% Frigorificos. 15,0%
Remolcadores. 10,0% Pesqueros.... 15,6%
Otros........ 18,2% Cinen 26,17

Los buques cuyos porcentajes han sido marcados con el
asterisco (%) estdn por encima de la media de los casos
ocurridos en los espacios de carga, y por tanto relacionados
con ella.

Mientras que, un segundo blogue marcados con el signo (-) se
encuentran en una posicidén dudosa por su proximidad a la zona
a partir de l1a cual se considera de riesgo, cuyo control
dependerd del equipamiento con esté dotado el buque y a la
eficacia de los agentes extintores empleados.

Las preguntas de test, seran:

S/Es un buque de tipo distinto a petrolero, quimiquero

S§i es buque de tipo convencional, portacontenedor o
bulkcarrier, ¢;los espacios de carga estan equipados con
sistemas fijos y agentes extintores adecuados a la carga

Otro criterio de contenido es el proporcionado por el
cruzamiento Inicio by Gravedad, por el que se detecta un
aumento significativo de 1l1a gravedad cuando el siniestro
ocurre en los espacios de maquinas (presencia de combustibles
1iquidos), espacios de carga (naturaleza de las cargas) y en
alojamientos (interiores, revestimientos, pertrechos,
numerosos conductos circulacidén humos y calor, etc.), frente
a los acaecidos en el puente (alto control) y cocinas
(espacio reducido y bajo almacenamiento de combustibles).
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10.2.11 Peligrosidad afadida. Explosiones.
(Fig. 10.11)
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Fig. 10.11

Es evidente que cualquier actividad puede estar inmersa en
el riesgo de explosién, como un fenémeno de mayor nivel del
incendio, cuando se manipulan © tratan sustancias
susceptibles de producirlas o cuando el diseAo de 1las
instalaciones puede provocar o aumentar el riesgo de su
generacién. Sin embargo, salvo las industrias petroquimicas
de alto riesgo, 1la explosidén es uyn riesgo aislado,
perfectamente conocido por 1los principios expuestos en el
apartado (10.2.10) anterior y por tanto inmerso en un esquema
preventivo 1importante, por 1o que en definitiva podria
decirse que tal riesgo en 1la actividad terrestre esta
relacionada con la propia peligrosidad que la naturaleza del
producto signifique y por 1la existencia o no de medidas
preventivas estrictas de régimen interno.
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Pero T1legado el momento de su consideracidén en los buques,
el problema se agrava por 1os comentarios expuestos en 1los
apartados (10.2.4 y 10.2.9) anteriores, por cuanto al margen
de 1los productos clasificados como explosivos, otros
adguieren tal condicidén cuando se alcanzah concentraciones
en condiciones especificas, relacionadas con 1la nula
ventilacién o las caracteristicas especiales de los espacios

considerados normales en la construccidnh naval.

Al mismo tiempo un nUmero importante de explosiones ocurren
durante operacionhes de preparacidény limpieza de los espacios
de carga, la mayor parte de ellos realizadas por personal no
maritimo y no siempre en las mejoras condiciones de seguridad
por 1o que las imprudencias Yy desprop6sitos terminan
provocando la explosioén. .

La rotura de circuitos con productos inflamables y 1a pérdida
de contenidc sobre puntos calientes provocan €1 incendio,
mientras que de no producirse la ignicidén, la vaporizacién
del. producto provocard la concentracién suficiente para poco
después generar la explosidn, siempre y cuanto no exista en
el 4rea una ventilacién suficiente y adecuada para impedirlo.

A efectos de un resumen de conclusiones para este aspecto,
al considerar 1la -procedencia de cualquier explosion, 1los
efectos sobre el buque son de gran envergadura, coh
importantes dafios v unh elevado peligro para la conservacion
de la navegabilidad, por ello debera penalizarse aquellos
buques con mayor humero de frecuencia.

Del resumen estadistico, se obtiene:

. Pasaje....... 5,4% Ro-RO. . .cvve. 10,7%
. Petrolero.... %28,7% Contenedor... *15,8%
Quimiquero... %16,6% Bulk~-carrier. %*16,6%
. Gasero....... 12,5% Car-carrier.. *20,0%
. Convencional. 11,3% Frigorificos. *20,0%
Remolcadores. 10,0% Pesqueros.... 0%
OLros..vvenss 9,1% g..,..13,6
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A Ta vista de la influencia que el tipo de buque tiene sobre
la frecuencia de explosiones, de la clasificacién se obtiene
un blogue de mayor riesgo sefialados con asterisco (x).

Los buques que se encuentran por debajo del valor medio van
a ser considerados dentro del riesgo normalmente esperado,
mientras que los seis tipos restantes deberan ser tenidos en
cuenta para la evaluacidén global del riesgo de incendio.

La pregunta de test, es:
JES un buque excluido de 1la c¢lasificaciéon de

petrolero, quimiquero, portacontenedor, bulk-carrier,
car—carrier o frigorifico?....uu e e et tnenennnncacns S/N
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10.2.12 Peligrosidad afiadida. Derrames.

(Fig. 10.12)
OTRAS ACTIVIDADES ASPECTOS EN EL BUQUE
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Fig. 10.12

Otro de 1los aspectos que significa un agravamiento de 1la
peligrosidad del incendio a bordo, comparativamente analizado
respecto a otras actividades, es la condicién de como se
manifiesta cualquier tipo de derrame. ’

La estabilidad de los espacios situados en las actividades
terrestres significa un confinamiento de 1los productds
derramados procedentes de un accidente previo, como son los
reboses o la rotura de circuitos. En estas condiciones, aun
contando con la gravedad del suceso, el derrame tiene un
comportamiento estatico que es fécilmente atacable por el
cubrimiento de espuma o la accidn procedente de otro agente
extintor o de control como podria representar una capa de
agua a modo de sello.

De nuevo apiicando la situacidén al buque, a consecuencia de
lo citado en el apartado (10.2.7) anterior, el derrame esti
influenciado por el movimiento que sufre el buque y por tanto
sujeto a un comportamiento dindmico que imposibilita
cualgquier accién controladora de su superficie, bien para 1la
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extincién del fuego como para el control de Tos vapores,

Si bien este aspecto es comin a todos los buques y por tanto
no parece oportuno penalizar con un mismo coeficiente a todos
ellos, si deberia tenerse en cuenta para su aplicacion a los
casos en que por el trafico y cargas asignados por una parte,
y la configuracién interna en base a su disefio estructural
por otra, pudiera significar un agravamiento de 1las
circunstancias en el caso de producirse un derrame, puesto
que adquiriria una especial consideracidén en perjuicio del
bugue y de su tripulacion en cuanto al nivel de Tla seguridad
general y sobre todo en 1Tlos momentos de la hipotética
intervencidn para el control de la emergencia, ante una mayor
carga de dificultades siempre relacionada con la magnitud del
movimiento-a que esté sometido el bugque por efectos externos.
E1 riesgo de derrame, sea cual sea la causa, es similar de
un tipo de bugque a otro en cuanto al funcionamiento interno
de Tos circuitos estructurales para vehicular los fluidos
combustibles, especialmente los que hacen referencia a 1la
sala de maguinas. Sin embargo elevaran su frecuencia los que
por las caracteristicas y tipo de buque, estén dedicados al
ﬁransporte de dichas sustancias. Tales tipos de bugue son
preferentemente los bugques tanhque (petroleros, quimigueros
y gaseros) y aquellos otros dotados de tanques para la estiba
y transporte ocasional de productos l1iquidos.

La pregunta de test, sera:

. ¢Es un buque preparado para el transporte, en todo o
en parte, de sustancias combustibles en estado 1iquido
que en caso de accidente pudieran contener o evitar
cualquier tipo de derrame?.....ccuiceieennananans.. S/N
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10.2.13 Influencia del control de las
instalaciones. (Fig. 10.13)
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Este aspecto ha sido tratado parcialmente en el capitulo
dedicado a 1la estadistica, referido entonces a los
procedimientos y estado de gestién de las partes implicadas
para obtener los datos que fueran Utiles para la adopcidén de
medidas preventivas de cardcter general a todos 10s buques.
En este apartado, el objetivo es destacar las diferencias
existentes entre la actividad desarrollada en los bugues vy
la de cualquier otra situada en tierra.

En principio, a la vista del esguema presentado en 1a fig.
13, se pone de manifiesto que las instalaciones de tierra
sufren un control mas amplio por todos y cada una de las
partes con influencia directa en 1a actividad, de tal modo
que, la disponibilidad de la empresa debida a su inmobilidad,
no solo permite la accesibilidad por Tlos organismos
relacionados en los momentos y circunstancias expresas, sino
que en los casos excepcionales, aln sin el acaecimiento de
un accidente, incluso los empleados pueden ejercer unas
acciones tendentes a la presencia de responsables de la
Administracién gue podran tomar parte y proporcionar las
soluciones mas acordes con el riesgo que motivd el suceso,
todo ello afadido a las ya conocidas acciones procedentes de
las compafifas aseguradoras. ‘ )
Sin embargo, al analizar la incidencia del control de 1as
instalacionhes en .e1 buque, se evidencia que salvo 1las
inspecciones periédicas obligadas por Tlos certificados,
efectuadas por la Administraciodn Marit%ma y las Sociedades
de Clasificacién y dada la poca incidencia de las Compafiias
Aseguradoras, pasan largos periodos de tiempo sin control
alguno que garantice el estado de 1os medios disponibles,
agravados por la incidencia que los agentes externos y el
medio ambiente marino ejercen sobre 1os mismos. Mientras, por
otra parte, la poca concienciacién en seguridad de 1los
tripulantes y la escasa organizacidén representativa de sus
comités no logran beneficiarse de los servicios procedentes
del Ministerio de Trabajo y Seguridad Social a través de los
Institutos Provinciales de Seguridad e Higiene en el Trabajo,
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0 del Instituto Social de la Marina, que finalmente acaban
interviniendo, cuando después de un accidente luctuoso son
requeridos por el inspector de trabajo para levantar el acta
correspondiente.

Mientras, de 1las causas de 1incendio, se extraen Tlas
siguientes conclusiones:

.Procedentes del DET NORSKE VERITAS, lTas causas
estructuraies constituyeron el 28,8% de las
identificadas, 10 que en términos de eficacia, debe
suponerse que un adecuado mantenimiento hubiera reducido
sustancialmente los casos de incendio por la
disfuncionalidad del equipo estructural gue 1o provocéd.
$1 nos basamos en la fuente procedente del USCG gque
proporciona la influencia del mantenimiento inadecuado,
se evidencia un porcentaje préximo al 22% en el promedio
de los dos afios analizados.

Por Gltimo si analizamos Tlos datos aportados por el
Lloyd’s, aglutinando el conjunto de causas consistentes
en averias, roturas Ay sobrecalentamientos, por
considerar que tales manifestaciones son consecuencia
de un mantenimiento inadecuado, obtenemos el porcentaje
del 29,5%.

Con tales apreciaciones, puede decirse en términos medios,
que el 26,7% de los incendios producidos en 1os buques son
debidos a un mantenimiento insuficiente de 1los elementos
estructurales, susceptibles por su naturaleza de iniciarlos,
todo ello independientemente del mantenimiento del
equipamiento de seguridad que ha sido tenido en cuenta en el
andlisis de los parametros anteriores.

Serd necesaria la demostracién feaciente de un programa de
mantenimiento preventivo que garantice de forma continuada
el buen estado de los equipos y de las instalaciones
generales. Cabe destacar como un ejemplo facilmente
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demostrable, que los fallos eléctricos como causantes del
incendio no pueden ser totalmente eliminados, pero si
reducidos por el buen disefio, construccidén y la instalacién.

Este concepto deberd justificarse mediante 1libros de
mantenimiento y 1a propia inspeccidén ocular.
Estas son a mi juicio las Unicas medidas que pueden cubrir
Tas lagunas existentes en este aspecto, mientras no alcancen
el nivel necesario las funciones de control ejercidas por los
estamentos oficiales y otros relacionados con el buque.
Ambos aspectos, formacidén y programa de mantenimiento, han
sido tenidos en cuenta en 1o que afectaba al estado de 1los
equipos de seguridad y proteccidn 'personal o de equipos
especiales como 1o son los recipientes de gases a presiodn,
por tanto ahora es preciso que también se tenga en cuenta
para la programacién del mantenimiento para el resto de
instalaciones cuyo buen estado y disponibilidad constituira
la garantia de la seguridad del buque como conjunto.

Las preguntas de test, son:

;8e sigue a bordo un programa de mantenimiento para
las instalaciones y equipamiento estructurales?.. S/N

sLa tripulacion esta capacitada para 1levar a cabo el

programa de mantenimiento a las instalaciones Yy
equipamiento estructurales?..... ..o iinninrnsunans S/N
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10.2.14 Influencia del factor humano como causa del
incendio (Fig. 10.14)
Si son comparados 1los efectos relacionados con el factor
humano, podria plantearse bajo el siguiente planteamiento:

OTRAS ACTIVIDADES  ASPECTOS EN LOS BUQUES

consxnmnncronzsi
SOBRE EL
FACTOR HUMANO

— " e
- R | Mindils [

o il ||

MENOR ELEVADA
ACCIDENTABILIDAD ACCIDENTABILIDAD

" ssciipab s iR [

Fig. 10.14
Resultante  de conclusiones estadisticas”7, gue han
contemplado 1a causa del factor humano, independientemente
del detalle que 1o justifica seglin las actitudes y aptitudes
gue lo componen, se extraen l1as siguientes consideraciones:

177

Encuesta Nacional a Trabajadores de buques pesqueros y mercantes, 1986. CETEMAR.
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Procedente del Det Norske Veritas, agrupando las que
se citan como factor humano y procedimientos, aportan
el 13,63%.

Del USCG, adoptando todo el apartado que facilitan,
obtenemos un porcentaje del 18,25%.

Finalmente, del Lloyd’s, seleccionando solo aquellas
gue han sido <clasificadas bajo el término de

negligencia, aportan el porcentaje del 16%.

Con estas valoraciones se puede asegurar que el 16% de 1os
casos por incendio ha sido ocasionado por un condicionante
relacionado con el factor humano, que deberd considerarse
cuanhdo se establezcan niveles de responsabilidad al comparar
lTos distintos grados de conocimiento que dispongan Tlas
tripulaciones de un determinado bugue.

Respecto de éstas, al ser relacionadas con el lugar del buque
donde se inicia el incendio y en funcidén del tipo de buque,
segun los datos tratados en la estadistica del Lloyd’s, puede
decirse que las tripulaciones a bordo de 1l1os bugues
quimiqueros, gaseros, contenedor, car-carrier, remolcadores
de altura y otros de naturaTezé especial, tienen un nivel mas
elevado de conocimientos y de mentalizacidén (normas), como
factores fundamentales para el condicionamiento positivo del
factor humano, demostrables por 1a baja incidencia registrada
en alojamientos, puente y cocina de Tlos buques citados,
Tugares donde el comportamiento mas o menos relajado de Tlas
exigencias procedentes de Ta carga y del buque, afloran 1la
realidad individual de cada uno de sus componhentes.

8in embargo, no solo la preparacidén profesional de cada uno
de 1los tripulantes es Justificacidn suficiente para
determinar el acondicionamiento positivo del factor humano
por cuanto ese aspecto es solo el criterio de aptitud,
mientras que la actitud viene reforzada, o por 1o menos
mantenida, cuando existen normas de régimen interior
procedentes de 1los mandos del buque o de) staff de 1la
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naviera, que tienden a crear una atmésfera de inquietud por
la seguridad y una mentalizacién hacia ella.

Por ello, un bugue que no disponga de tales guias de
procedimiento interno, actualizadas y tratadas de forma
activa puede Tlevar a un relajamiento de Tlas actitudes
respecto a la seguridad, e incluso, una pérdida sustancial
de los conocimientos aportados por la aptitud cuando se entra
en rutinas o procedimientos inadecuados. |

Bajo este principio, es congruente involucrar los principios
organizativos de la empresa naviera dentro de la operatividad
de Tlas funciones desarrolladas a bordo, a través de un
coeficiente que penalize la ausencia de uh programa
preventivo de seguridad o la aplicacién de procedimientos que
la sustituyan.

En base a ello, la pregunta de test, sera:

. ¢Existen normas actualizadas de seguridad o guias de
procedimiento, ambas de regimen interior, dedicadas a
las funciones de 10s tripulantes durante su permanencia
€N €1 bUQUE?. s it et vt neananansnssnnnnaannnnnanns S/N

En conclusidon, puede decirse gue tendra una gran 1incidencia
preventiva del riesgo de incendio, 1la resultante de
considerar el grado de conocimientos y preparacién en métodos
preventivos y de Tucha contra incendios que la tripulaciodn
disponga, debiendo ser penalizado porcentualmente cuando el
conjunto presente un bajo nivel de adiestramiento, refrendado
por el numero de certificados oficiales de 1a tripulacién que
justifique el buque.

Si se relaciona el siniestro con 1a actuacién de 1la
tripulacién, considerada esta como una resultante de aplicar
conocimientos de extincién y el factor humano como respuesta
o actitud de los componentes de aguella, los cruzamientos
realizados demuestran (Accidén by Causa), gque de todas las
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acciones, T1a palabra sofocé ha sido mayoritaria para los
siete bloque de causas (69,4%), si bien le sigue, aungque a
considerable distancia, el debido a la asistencia exterior
(10,9%) y el abandono de bugue (9,5%), lo gque en términos
absolutos significa que en el 20,4% del total de sinfestros,
la tripulacidén no pudo controlar el incendio por sus propios
medios.

Mientras que bajo el mismo planteamiento utilizando otras
variables (cruzamiento de la Accidén by Gravedad), 1a accidn
de sofocd representd el 49,8% en términos de eficacia, ya que
en el resto el sinietro concluyd con dafos importantes o la
propia pérdida del buque. No obstante, el dato no es del todo
negativo si se compara con el porcentaje que le corresponde
a la intervencién exterior, solo el 78% (8,5% de 10,9%)
‘frente al 72% (49,8% de 69,4%) de la intervencién aislada de
ia tripulacién, circunstancia perfectamente | aceptada
conocidos, aceptados y‘confirmados los escasos conocimientos
que los cuerpos de bomberos de tierra tienen de los buques,
logrando mayormente su grado de eficacia por la amplia
disponibilidad de medios y recursos.

Todo ello <conduce a la conclusién de instrumentar
procedimientos que potencien Jos conocimientos de Tla
tripulacidén y por otra parte la disponibilidad de medios para
que puedan realizar las acciones con suficientes garantias
de éxito.
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10.2.15 Edad del buque en su inclusién en los
Convenios SEVIMAR

Las distintas actualizaciones del Convenio SEVIMAR a 1o largo
de Jlos afios han signhificado unha evolucién en el aspecto
preventivo y de proteccion frente al riesgo de 1incendio en
Tos bugques, qgque marcan sustanciales diferencias cuando se
comparan dichas prescripciones, tal como se ha presentado en
el andlisis de los pardmetros con ellos relacionados.
Basados en Tos datos disponibles, el peso resultante de cada
vigencia del Convenio en cuanto a la accidentabilidad y en
el conjunto de la flota mundiall’® aj 1989, (tabla 10.15):

PORCENTAJES DE INFLUENCIA DEBIDOS A LA EDAD DEL BUQUE

F.MUNDIAL % CASOS %
ANT. SEVIMAR/60 14,358 18,86 68 13,8
VIG. SEVIMAR/60 40.323 52,98 357 72,3
POST. SEVIMAR/T74 21.419 28,16 69 13,9
TOTAL 76.100 100.00 494 100.0

De 1a muestra se obtiene una clara accidentabilidad para los
buques fe1acionados con la vigencia del Convenio SEVIMAR/60
respecto a 1los demds, un significativo descenso para 1los
buques incluidos en l1os Convenios SEVIMAR posteriores al 60
y un casi mantenimiento de la proporcionalidad respecto a 1os
buques de construccidén anterior al 1965.

Si se tienen en cuenta los afios de vigencia de cada Convenio
para encontrar su correspondencia con la frecuencia de casos,
obtenemos el siguiente cuadro 10.16:

CONVENIO VIGENCIA CASOS BUQUES/ANO PORCENTAJE
SEVIMAR/83..... 3,5 afos.. 21.. 6 .. 156,87
SEVIMAR 74/81.. 6 afos.. 48.. 8 .. 21,16
SEVIMAR/60..... 15 afios.. 357.. 23,8.. 62,97

178 Statistical Tables, 1989. Lloyd’'s Register. Table 11.
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Lo que nhos viene a decir, gue respecto a la media de
buque/afio por cumplimiento del SEVIMAR correspondiente, vy
teniendo en cuenta 1la préacticamente nula variacién de
reqguisitos respecto al tratamiento del riesgo de incendio
contemplados por los Convenios posteriores al SEVIMAR/60, los
bugues incluidos en este Ultimo representan un aumento del
539% respecto a los posteriores, sensiblemente similar a la
conclusion obtenida en el cuadro respecto a 1a flota mundial.

En cuanto a 1l1os <casos anteriores al SEVIMAR/60, aun
considerando que representan un elevado potencial de riesgo
de 1incendio, no se tendran eh cuenta, ya que de una flota
mundial representada por 76.100, un total de 14.358 unidades
(18,86%) tienen mas de 24 aﬁos”g, por tanto no incluidos
bajo 1las exigencias de 1los Convenios SEVIMAR/60 vy
posteriores, de l1os que cabe esperar una reduccidn
significativa en su numero, solo considerando los principios
de rentabilidad en una actividad cada dia mas competitiva y
de mayor -nivel tecnolégico, en contra de Jlos bugues

desfasados por su edad.

Por otra parte, en el andlisis de los pardametros del incendio
de los apartados anteriores, se han detectado 5 aspectos que
constituian motive de penalizacidén para bugues sujetos al
Convenio SEVIMAR/60, si se comparaban con las exigencias del
SEVIMAR/74 y posteriores, ¥ 1 bajo reguisitos SEVIMAR/83 que
también afecta a los del Convenio SEVIMAR/60, a través de
preguntas o alusiones a la significancia de las aplicaciones
de l1os Convenios SEVIMAR, con 1o cual, el conjunto de tados
ellos alcanza el valor de 1,051, resultante de aplicar cinco
veces el coeficiente normalizado de 1,01 (1,015), mas otro
posterior de 1,01 que afectard a todos los bugues construidos
con anterioridad al 1 de Julio de 1.986, o sea, desde 1la
vigencia del SEVIMAR/83.

179

Statistical Tables, 1989. Lloyd’s Register. Table 11.
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E1 aspecto de la edad del bugue, si se considera que 1o mas
deseable son las exigencias contenidas en el SEVIMAR/74 vy
posteriores, a estos le deben de corresponder el valor de 1,
y a partir de este principio el valor que cabe aplicar a la
influencia de los anteriores Convenios en funcién a los casos
registrados por incendio a buques con ellos relacionados, es
el mostrado en el cuadro 10.17:

COEFICIENTE
Buques incluidos en SEVIMAR 74/81 1,01
Bugues incluidos en SEVIMAR/60 1,061

Haciendo referencia a 1os porcentajes de influencia que ha
significado la aplicacién de los Convenios SEVIMAR, tanto
cuando fueron cruzados con el tipo de bugue, como con la
gravedad de los siniestros, el 72,3% resultante sobre Tlos
buques construidos bajo el cumplimiento del Convenio SEVIMAR
65-80, e incluso para determinados tipos de buque como Tos
de .pasaje y convencionales, el Convenio 1inmediatamente
anterior, coinciden con las apreciaciones de penalizacién.

Ambos cruzamientos a pesar de la poca bondad de l1a muestra
por excesivos datos inferiores a cinco, muestran una cierta
dependencia, gque posiblemente se determinaria con la
incorporacién de otros datos relacionales.

Ain con el hecho de no haberse establecido ninguna
dependencia, se acompara (Anexo IV/2) el cruzamiento de
SEVIMAR por ARO del suceso para el conocimiento de 1la
distribucién en el periodo considerado, y su posible
utilizacidn en analisis comparados futuros.
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10.2.16 Influencia por el pabellidén del buque.
E1l numero total de pabellones abarcados en el estudio
asciende a 73, de los cuales 16 (22%) repiten mas de un
aspecto negativo de los contemplados en este y posteriores
apartados.

Los pabellones que han sufrido el mayor numero de accidentes
a causa del incendio, a 1os gue no cabe relacicnarios con la
edad media de los bugues accidentados, establecida en 17 afios
y tenida en cuenta en el método segun las consideraciones
realizadas en el apartado anterior, se evidencian cuando se
analizan aquellos bugques bajo las exigencias que por su edad
estédn situados en los limites de los Convenios.

Asi, respecto a 1los bugues construidos antes del 1965
(anteriores al Convenio SEVIMAR/60), una mayor frecuencia de
1a accidentabilidad debera ser atribuida a un mayor numero
de bugues de mayor edad y/o a una menor consideracién de Ta
tripulacién existente hacia ellos. Mientras que 1la
consideracion del otro extremo, al considerar buques modernos
de menos de 4 ahos, cabe esperar una preparacidén inadecuada
de la tripulacion ante los procedimientos que demanda el
nivel tecnoldgico del buque, insuficiente composicién de la
tripulacién, aplicacidén prematura de la tecnhologia, etc.

Para establecer un criterio que tenga 1la suficiente
significancia entre 1os distintos pabellones, para el 1imite
inferior se ha considerado que un 30% de la accidentabilidad
sucedida en ese segmento es una evidencia destacable,
mientras que la accidentabilidad para 1os bugues de menor
edad, se han clasificado dos categorias correspondientes al
25 y al 15%.

(E1 cruzamiento de Bandera by Edad tiene una extensidn de 50
paginas que se ha considerado excesivo para ser incorporado
al Anexo IV/2, por 10 gue a continuacién solo se detalla el
resumen del andlisis efectuado).
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PABELLON DE LOS BUQUES DE MAYOR EDAD (>30%)

ALEMANIA E. MARRUECOS SINGAPUR VIETNAM
GIBRALTAR NORUEGA SUECIA GRECIA
HONDURAS PANAMA TURKIA

KENIA PARAGUAY URRS

LIBANO FILIPINAS EE.UU,

PABELLON DE LOS BUQUES DE MENOR EDAD (>25%)
DINAMARCA NIGERIA POLONIA SUECIA

PABELLON DE LOS BUQUES DE MENOR EDAD (<15%)
PANAMA ALEMANIA W. CUBA LIBERIA

Por consiguiente, ante cualquiera de las causas aplicables
en cada caso, los pabellones citados, respecto a 'la edad de
Tos bugues, representanh un mayor riesgo de accidentabilidad
por 1incendio, que deberd ser tenida en cuenta mientras no
cambﬁen sustancialmente las circunstancias y condiciones que
muestran en el momento presente, aspectos que de variar
precisaria de un nuevo andlisis en un periodo de tiempo
razonable para obtener resultados evidentes.

Por otra parte, cuando se relaciona el grado de gravedad con
el pabell6n del buque siniestrado, también destacan un buen
nimero de ellos, en gran parte reincidentes con el
tratamiento con otros aspectos negativos.

Asi, los "pabellones que han sufrido 1incendios y cuyo
desenlace ha representado la desaparicion del buque, bien por
desgliace o hundimiento, con mas de un 25% sobre el total de
casos soportados (cruzamiento bandera by Gravedad, incluido
en el Anexo 1IV/2), son:

CHIPRE, ECUADOR, =~ GRECIA, HONDURAS, INDIA, ISRAEL,
ITALIA, COTE D’IVORE, JAPON, KENIA, COREA DEL SUR,
LIBERIA, MEXICO, NIGERIA, HOLANDA, PANAMA, PERU, SUECIA,
THAILANDIA, TUNEZ Y UNION DE EMIRATOS ARABES.

341



Agrupando los pabellones por los aspectos destacados, cabe

hacer las siguientes preguntas de test:

. Si es un buque construido con anterioridad al 1965,
,es un buque de pabell16n distinto a: GDR, GIB, GRC, HON,
KEN, LEB, MOR, NOR, PAN, PAR, PHI, SNG, SWD, TRK, USR,
USA, VNM,. 2 L i i itsnesansnsnanannsnsnannnneas S/N

Si1 es un buque construido con posterioridad al 1984,
ses un buque de pabel16n distinto a: DEN, NIG, POL, SWD,
PAN, GFR, CUB, LIB. 7. ...t rasnncnanunas I S/N

Por la gravedad de los siniestros sufridos y la relacién con
el numero de buques de cada uno de los pabellones, bajo el
criterio subjetivo de 1 siniestro por cada 100 buques

matriculados, se obtiene:

. Independientemente de 1a edad del buque, ;es un buque
de pabell16n distinto a: BAH, CYP, GRC, IND, ISR, ITL,
IVC, KEN, KRS, LIB, MEX, NIG, PAN, PER, SPN, THA, TUN,
] S/N

De los cual se deduce, que determinados pabellones disponen
de bugques que por. razén de edad y gravedad de Tlos dafios
sufridos, pueden verse penalizados doblemente, como son los
casos de KENIA, NIGERIA PANAMA Y LIBANO, mientras que el
resto de los sefialados 1o seran solo por uno de 1os aspectos

considerados.
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10.2.17 Influencia de la composicién y procedencia
de las tripulaciones.

Tal como fue comentado anteriormentemo, las caracteristicas
especificas de las tripulaciones en cuanto a su composicion
y procedencia hacen suponer aptitudes y respuestas diferentes
en los accidentes a bordo debidos al incendio.
Lo que hasta ahora era un criterio aceptado, puede ahora
confirmarse a través de tratamiento de los datos
estadisticos, al valorar 1la respuesta aportada por sus
tripulaciones durante el acaecimiento del 1incendio, por
cuanto en un numero considerable de pabellones, coincidentes
en su mayor parte con é1 citado estgdio, se 1levé a cabo la
accion de abandono de bugue aunque no mediara el hundimiento
posterior puesto que en la mayoria de los casos el incendio
a bordo fue extinguido por terceros y el bugque remolcado
posteriormente a puerto.
Los pabellones que tuvieron un porcentaje de abandono
superior al 30% fueron: '

CHIPRE, GIBRALTAR, ALEMANIA FEDERAL, GRECIA, HONDURAS,
IRAN, COREA DEL SUR, MEXICO, NORUEGA, MALASIA, ISRAEL,
PANAMA, FILIPINAS, SUECIA, TURKIA, EE.UU., YUGOSLAVIA,
y mafogradamente'también, ESPARNA.

No obstante, 1a identificacién de nuestro pabellén en ese
aspecto negativo, no es de estrafiar teniendo en cuenta Tos
datos aportados en el capitulo correspondiente, que hacian
mencidén al nivel de preparacidén de nuestras tripulaciones
para dichas situaciones, aungue cabe esperar que en un futuro
préoximo tal desviacidén guede positivamente corregida.

Con esta situacidn relevante, es de suponer gue existira, en
dicha proporcién, un dafio mayor al buque por efecto del fuego
eh las banderas mencionadas, vya gue independientemente de las

180
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causas qgue marcaron Tla actuacién de sus tripulaciones y
cualesquiera otras que la parquedad de los datos disponibles
hoy en dia impiden identificar, significaron insuficientes
acciones oponentes a las del incendio, progresando éste con
las solas Tlimitaciones que eran aportadas por las
caracteristicas constructivas y estructurales del bugue, que
aun con todo, cumplieron con su cometido al mantener el buqgue
a flote.
En conclusidén, para la determinacidén de una valoracién de
dafios resultantes de un riesgo de incendio en los bugues, es
de Jjusticia incorporar al método, el aspecto negativo que
suponhe para los pabellones citados, una vez demostrada la
evidente relacidén que tiene la composicidén numérica de Tla
tripulacién y la cualificacidén de la misma respecto a la
disponibilidad de conocimientos suficientes para reducir los
darfios al buque y mantener la seguridad de las personas, que
en el peor de 1os casos serd siempre superior a las que se
dan en la fase de supervivencia posterior a la de abandono,
aspecto que escapa de la intencidén de este trabajo.
Puesto que en su mayor patrte, 1os pabellones en conflicto con
este aspecto han sido penalizados bajo otros principios,
consideramos suficiente la aplicacién del valor normal dado
al coeficiente (1,01), ya que la coincidencia de todos ellos
representaran una. cuantificacién diferenciada con 1oé.
pabellones sin tales singularidades.
No obstante 1o dicho hasta este instante, excluyendo 1las
tripulaciones de los pabellones con aspectos negativos, 1la
importancia de la accidén que ha representado en el siniestro
para el conjunto de paises implicados y por tipo de buque,
ademds del aspecto comin a todos de ellos de buenas acciones
en la intervencién que concluyeron con la extincidén del
incendio, sonh destacables 10os siguientes hechos, si bien
pueden considerarse normales al ser relacionados con su
actividad, trafico, exp1otacién y operatividad:

. Pasaje, gran numero de accidentados acaecidos en un

pOCOS SUCEeSOS.
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Petrolero, un buen nUmero de accidentados.
Quimiqueros, Gaseros, Ro-Ro, Bulkcarrier y
Frigorificos, asistencia recibida de terceros.
Convencional, Contenedor, Car-carrier, Remolcador,
Pesquero y Otros, con escasa sighificancia debido a
un reparto proporcional entre las situaciones de
abandono, accidentados y asistencia recibida de
terceros.

Del cruzamiento Inicio by Accidn se extrae que los siniestros
acaecidos en los espacioé de carga y alojamientos fueron 1los
gue en menor porcentaje pudieron ser sofocados (61%) frente
a los sucedidos en espacios de maguinas (73,4%), poniendo de
manifiesto la supuesta eficacia de los sistemas fijos que
protegen a los UGltimos y que en dgran medida carecen 1los
primeros, ademds por supuesto, de las dificultades aRadidas
por la intervencidén a nivel inferior en espacios de carga y
complicada (efecto laberinto) en los alojamientos.

En el cruzamiento de Tonelaje by Accidn se obtiene un mayor
porcentaje de 1a accidén de abandono en los bugques de menor
tonelaje frente a los otros, pudiendo ser relacionado tal
circunstancia por el bajo numero de tripulantes, con
evidentes menos posibilidades de acciones de control
eficaces.

La pregunta de test, sera:

(Es un buque de pabellén distinto de los indicados:
CYP, GIB, GFR, GRC, HON, IRN, KRS, MEX, NOR, MAL, ISR,
PAN, PHI, SPN, SWD, TRK, EE.UU, YUG. 2. .. curuinuunns S/N

Contando con anteriores aspectos, los pabellones de Grecia,
Gibraltar, Honduras, Noruega, Panama, Filipinas, Suecia,
Turquia, Alemania Federal, Chipre Israel, Corea del Sur vy
México podrian tener mas de una penalizacidén, siendo los mas
destacables Panama y Suecia con tres penalizaciones.
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10.2.18 Influencia de las caracteristicas del buque
en el siniestro.

Diversos cruzamientos de las variables con el tipo de buqgue
han sido 1levados a cabo para encontrar nexos que pudieran
constituir un avance en la blsqueda y Jjustificacién de
aspectos significativos y destacables para el método, aln
partiendo de las pocas esperanzadoras conclusiones aportadas
por los andlisis de correspondencia y clasificacion.

E1 cruzamiento Buque by SEVIMAR tiene el mismo criterio que
el analizado por 1la edad del buque pués esta directamente
relacionada con el Convenio SEVIMAR que le corresponde por
1a fecha de construccién, por 1o que'en este caso son validos
los mismos comentarios.

Existe la tendencia del siniestro claramente decidida hacia
Tos buques de menor tonelaje, circunstancia perfectamente
l6gica teniendo en cuenta qUe el 98,5% de los buques que
componen Tla flota mundial tienen un tonelaje inferior a
60.000 de TRG y el 85,7% tiene un TRG inferior a 10.000.

E1 cruzamiento Buque by.Tonelaje también relacionable con
Tonelaje by Gravedad, coincide en términos generales con el
planteamiento general si bien con una menor incidencia en el
segmento mas bajo y algo mayor hacia el extremo mayor, sin
embargo donde si se da unha cierta discrepancia con 1o
esperado es con el segmento intermedio de los bugues con TRG
entre 10000 y 60000 con una incidencia del 32,8% del total
de la siniestralidad, mientras debiera soportar similar
porcentaje por el numero de buqgues con dichos TRG que solo
es del 12,8%. (256%), como asi fue detectado en el primer
andlisis de correspondencia ya que el tonelaje 4 se
encontraba- mucho mas cerca del nucleo que el resto de
tonelajes que si eran significativos, siendo afectado por 1la
nebulosa de las variables. No obstante, alun sin poder
establecer pautas aclaratorias, el segmento de TRG citado
muestra una mayor siniestralidad.
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E1 cruzamiento Tonelaje by Gravedad para buscar l1a posible
relaciébn entre dicha caracteristica del buque y 1las
consecuencias del siniestro, mostré ser dependiente, si bien
poco aceptable por el nUmero de datos inferiores a 5.

No obstante, el 36% de los casos recayeron en el segmento de
maxima gravedad y en los TRG entre los 500 y 3000.

Dichos <criterios coinciden con 1los c¢itados para el
cruzamiento Tonelaje by accion efectuados para la composicion
de la tripulacioén.

E1 cruzamiento de Bugue by Gravedad, dada Tla importancia que
se esperaba detectar, no solo se efectud independientemente,
sino a su vez por la causa y el inicio.

Asi, de los cruzamientos Causa by Gravedad y Causa by Buque,
‘destacan Tas causas por reparaciéon, negligencia y
desconocida, con un aceptable grado de dependencié, que unha
vez analizada por tipoﬂde_buque (Causa by Gravedad by Buque)
la mantuvo para los bugques de pasaje y convencionales, si
bien en ambos casos no fuera aceptable por el nuUmero de
registros.

De los cruzamientos Inicio by Gravedad y Buque by Inicio, con
una ligerisima independencia en el primero y buena
dependencia en el segundo, si en términos generales
destacaban el nUmero de casos en magquinas y espacios de
carga, al considerar 1a gravedad, los sinhiestros ocurridos
en los alojamientos tenian e1‘peso del 47,1% de Ta maxima
gravedad frente al 32,8% en maquinas y el 39,8% en espacios
de carga, completamente de acuerdo en cuanto a 1a dificultad
de extincién en espacios altamente densos y con pocos
sistemas de proteccidén instalados.

Mientras del cruzamiento Gravedad by Inicio by Buque, con
dependencia para 1os buques de pasaje y petroleros, el nivel
de gravedad para 1los siniestros en alojamientos fue
significativa para buques de pasaje, contenedores vy
petroleros.

347




Comparado con el cruzamiento anterior por la causa, el buque
de pasaje tiene una enorme 1incidencia con la reparacién y
alojamientos por ser una situacién de alto riesgo por 1los
trabajos que se 1llevan a cabo y realizarse en unha
configuracidén estructural gue representa mayor dificultad en
la intervencidén, como se ha sefialado repetidamente a 1o largo
del estudio.

De Tos anteriores andalisis y comentarios surjen 1las
siguientes preguntas de test:

. ¢TRG del buque no incluido en el segmento de 10.000

sDispone el buque de sistemas de proteccién en las
zonas de alojamiento, especialmente en buques de pasaje,

348



10.2.19 Propuesta de caracteristicas para las
bombas contra incendios del buque.

Uno de los equipos mas importantes de toda lucha contra el
incendio son las bombas contra incendios por su cometido en
aportar las cantidades necesarias de un agente extintor tan
valioso como es el agua, en las condiciones mas adecuadas y
préximas a las consideradas como minimas, no solo por Tlos
criterios aportados por l1os estudiosos del tema, sino también
por las exigencias practicas resultantes de una experiencia
contrastada en la extincién de incendios.
Sin embargo e inexplicablemente, con el Convenio SEVIMAR/60
se ha ~manten1dOW1, salvo insustanciales matices
posteriores, incluso con 1la misma denominacidén "“Bombas,
colector, ‘bocas y mangueras contra incendios”, 10s mismos
principios constatados en los precedentes, sinh huevas
modificaciones de peso gue adecuasen las necesidades con las
disponibilidades que la tecno1o§ia y 1as nuevas metodologias
preventivas y de proteccién permitian incorporar al texto
Tegal enh beneficio de la seguridad integral del buque.

Por ello, creemos necesario proponer, no solo la parte que
corresponda al método de evaluacion del riesgo, sino también
la modificacidén del articulado con nuevos planteamientos gue
permitan su aplicacidén al riesgo concreto del buque, aumenten
la seguridad de las brigadas de intervencién y mejoren Tlas
posibilidades en el control del incendio.

En principio, este planteamiento debe ser realizado bajo dos
aspectos bien diferenciados uno de otro, en base al

tratamiento bajo las directrices del SEVIMAR'®,

181 Regla 56 del Convenio SEVIMAR/60.
Regla 5 del Convenio SEVIMAR/74.
Regla 4 del Convenio SEVIMAR/83.

6z Regla 4 del Capftulo II/2 del SEVIMAR/83.
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10.2.19.1 La capacidad de las bombas contra
incendios.

Es indiscutible que las necesidades en caudal de agua deben
estar directamente relacionadas con el riesgo tedrico que tal
tipo de buque represente ante el incendio y no otro, ya que
ante la Jjustificacidon de 1os costes, siempre. se tendera a
seleccionar 1los eguipos que cumplan con las exigencias
minimas mas que en sobredimensionarlas, aspecto hegativo
hacia la prevencién del riesgo de incendio ©o mas
concretamente hacia el equipamiento que pueda hacer posible
Ta reduccién de dafios producidos por el fuego.
E1 razonamiento preventivo 16gico deberia incliuir un parrafo
gue expresara la necesidad de ajustar las caracteristicas de
1a bomba o bombas contra incendios a las cantidades de agua
‘precisas para poder controlar el siniestro. Este principio
que parece tan extrafio en su aplicacién a los buques, es el
normal cuahdo se evalua la proteccidén por este agente de un
riesgo industrial, sea cual sea su condicién.
En la citada Regla 4, varias son las 1lamadas contradictorias
al espiritu prevencionista aplicado a los incendios, que se
hacen en sus distintos apartados: '

10.2.19.1.1 Limitaciones expresas.
Tanto en buques de pasaje como de carga, sujetas a 1las
prescripciones que el Convenio hace sobre las bombas de
sentina en operaciones de achigue.
Para buques de pasaje, establecer un limite
inferior para el caudal de las bombas
contraincendios a 1los 2/3 de 1las bombas de
sentina, es una prevencidén al riesgo de 1la
inundacion, ya que de otro modo, bajo una
filosofia 1integral de T1la seguridad, deberia
condicionarse el dimensionado de Tlas bombas de
sentina para achique, a un porcentaje por encima
del caudal que realmente deban proporcionar las
bombas contra 1incendios ya calculadas para el
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riesgo real de 1incendio que potencialmente sea
aplicable al buque.

Para buques de carga, si bien en principio el
caudal de agua disponible para las bombas contra
incendios es 1/3 superior a las bombas de sentina
en operaciones de achique, termina diciendo
"...que no serda necesario gque en ningin buque de
carga, la capacidad total exigida de las bombas
contra incendics exceda de 180 m%ﬂﬂm(equivalente
a 3000 1/min.), "cada una de ellas nunca inferior
al 80% de 1la capacidad total dividida por el
nimero minimo de bombas contra incendios

prescritas, ni inferior a 25 nig/hora"m4

(equivalente a 416 1/min).

Ante estas prescripciones cabe considerar:

E1 caudal de agua necesario para la intervencioén
dependerd de las dimensiones estructurales del buque y
la naturaleza del incendio. _

E1 equipo de proteccidn contra incendios que equipe
el bugue condicionara el caudal de agua necesario, sobre
todo si se cuenta con monitores de cubierta, sin contar
las necesidades de 10s sistemas fijos de agua que deben
contar con aportes independientes, o ser aRadidos al
caudal bé&sico.

En base a los criterios expuestos en el apartado
"Aspectos generales al parametro del personal y planes
de intervencion”, las necesidades minimas de agua para
un buqgue cuyo TRB este comprendido entre 500 y 1000, no
soh inferiores a 1350 1/min., contando solo dos lineas
de mangas de 45 mm. y otra de apoyo de similar diametro,
mientras que para un petrolero se precisarfian 2700 1/min

183 Parrafo 2.1.2 Ibidenm.

184 Parrafo 2.2. Ibidem.
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si consideramos 3 1ineas dobles de 45 mm.

Que cualquier monitor fijo instalado lanza como minimo
2000 1/min. sobre cubierta y exteriores, 1o que en
cualqguier circunstancia supera amp1liamente las
Timitaciones 1impuestas por el Convenio.

10.2.19.1.2 Naturaleza de las bombas
contra incendios.

Aungue aparentemente cualquier bomba puede ser utilizada como
bomba contra incendios, tal como se indica en el
ConvenioM5, constituye un gravisimo error tal aseveraciodn,
ya gue las bombas contra incendios no solo deben garantizar
el aporte de agua a las salidas seleccionadas (bocas,
boguillas en mangueras, etc) sino que deben hacerlo en 1las
mayores garantias de seguridad para 1las personas que
manipulan dichos equipos, teniendo en cuenta las variables
y variaciones que de dicho suministro es frecuente utilizar
segun las condiciones y <circunstancias del momento,
traducidas en necesidades que una bomba normal empleada para
funciones sanitarias, de lastre, de sentina y de servicios
generales no es capaz de ejecutar por sus especificaciones
técnicas.
En este sentido, no puede aceptarse una bomba como bomba
contra incendios salvo que cumpla las condiciones y
especificaciones que se indican a modo de referencia en la
National Fire Codes nQ 20, especialmente las contenidas en
el Apéndice A, sobre las Curvas Caracteristicas de 1a bomba,
donde se establecen las siguientes prescripciones:
(fig. 10.18)

Para Q O ........ P, £ 1,2 Py
. Paran 1,5 Qd LI P1502 0,65 Pd

. Parada manual en bombas no automaticas.

185 Parrafo 3.2. Ibidenm.
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(1) BOMBA TURBINA VERTICAL
160+ | (2) BOMBA CENTRIFUGA HORIZONTAL
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Fig. 10.18
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Ademds, en el articulado del Apéndice A de 1a NFC-20, también
se especifica:
E1 didmetro de 1a linea de aspiracién deberd ser
tal que la bomba operando al 150% de su capacidad,
Ta velocidad del agua en dicha T1inea no exceda de
4,57 m/s.
E1 didmetro de 1la 1linea de descarga en las
condiciones anteriores, no exceda de 6,2 m/s.
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10.2.19.2 Diémetro Yy presioén del colector

contra incendios.

Por l1os principios expuestos en el apartado "A" anterior, la
Timitacidon expuesta a los buques de carga186 para el
didametro del colector, en que es suficiente un caudal de agua
de 140r¥/h. (equivalente a 2333 1/min.), sigue condicionando
el disefio a especificaciones no siempre coincidentes con las
necesidades reales del riesgo.

Cuando hace referencia a las presiones en el colector de
1ncendiosm7, las all1i indicadas (de 0,31 a 0,25 N/mmz) son
claramente insuficientes para el tratamiento actualizado de
1a intervencidéon y la lucha contra el incendio, por cuanto la
propia Administracidén a través de las Normas Complementarias
exige presiones ho inferiores a 0,68 N/mmz, aungue para el
criterio del doctorando, no deberian ser menores a 0,98 N/ mm?
s1 se quiere obtener una eficaz proteccidén de los componentes
de la brigada contra incendios que se enfrente al fuego para
oponerse a las llamas que impiden su avance.

La ambigledad que representa decir quewe, “... en ninguna
de las bocas contra incendios excedera la presidn maxima de
aguella a la cual quepa demostrar que la manguera contra
incendios puede controlarse eficazmente", ‘queda amp1iamenté
superada y clarificada a efectos de la seguridad de Tlas
personas que 1la utilicen, mediante la ejecucidén de Tlas
correctas técnicas y procedimientos que habitualmente se
adquieren en la formacidén incluida en 1os cursos de nivel
basico contra incendios, ya que incluso a las presiones
minimas que se citan en el Convenio existe suficiente riesgo
de accidente si las tripulaciones que la utilizan no disponen

188 Apartado 4. Ibidem.

187 Apartado 4.2. Ibidem.

188 Apartado 4.3 Ibidem.
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de la preparacidn adecuada. A Tas presiones de trabajo
propuestas como necesarias, el manejo en condiciones
estrictas de las mangas contra incendio es seguro, de gran
eficacia protectora para los gue la atienden y aporta una
buena accidén de ataque contra las 1lamas y el calor radiante.

8i se anhalizan las prescripciones dispuestas para el equipo
moévil, concretamente referidas a las mangueras contra
incendios y sus lanzas, las discrepancias de criterio nho
surjen en cuanto al texto del articulado del Convenio sino
en el contenido de 1a Norma Complementaria Espaﬁo]awg,
cuando ésta complementa el texto marco.

Partiendo del principio admitido de gue las bocas, boquillas
Yy mangueras serian de un solo didmetro para cada buque, si se
considera que para garantizar la proteccién y la eficacia de
1a accidén se requieren 1os chorros proporcionados por equipos
con didmetro de aporte de 45 mm., al efectuar la excepcidn
que la Norma Complementaria expone, las correspondientes a
los- espacios de mdquinas que podradan ser de menos didmetro,
los fuegos habituales en los espacios de maquinas procedentes
de derrames de liquidos inflamables no podran contenerse ni
enfrentarse a ellos con equipos de didmetro 1inferior al
citado, 1o qgue proporciona un riesgo adicional ante Jla
disponibilidad de una falsa seguridad, y de ahi, se proponga
gue en la sala de maguinas el diametro de 1as mangueras nho
sea inferior a 45 mm.

S8in embargo, al considerar el didmetro de 1las 1anzasw°, se
detecta un exceso en el exigido, ya que 19 mm. corresponde
a mangueras de diametro superior a 70 mm., gue resultan
inmanejables por su rigidez y peso, sobre todo en una sala
de maquinas donde puede requerirse un tendjdo de mangas

189

Contenidas en el Apartado 7, Ibidem.

190 Parrafo 8.3. Ibidem.
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turtuoso. Por todo elio, los didmetros de las lanzas deberan
estar comprendidos entre los 1imites de 9 y 16 mm.

No deberdan olvidarse las pruebas a realizar, que garantizan
ta operatividad y efectividad de Tlas bombas contra

1ncendiosw’.

10.2.19.3 Respecto al método

Independientemente del alcance de T1a presente propuesta, el
método debe incorporar 1a inguijetud ante la posible carencia
actual del equipo tal como se ha formulado, por cuanto
significa un avance a la resolucidén de la intervencidn en
términos positivos y uha mayor segufidad de los integrantes
en el eguipo humano que intervenga en ella.

Por la experiencia personal y la informacidén obtenida de 1la
encuesta entre los profesionales del sector maritimo, se sabe
que las caracteristicas del equipo y bombas propuestas no son
las habituales a bordo, aunque ho se excluye de tal
posibilidad en pabellones préximos a la influencia
norteamericana y a sus normativas.

Esta consideracién, no impide que deba incluirse en el
método, bien para bonificar al buque que equipe coh ellos,
bien para no dejar-en el olvido su disponibilidad.

Por ello, las preguntas de test seran:
sLas bombas dedicadas al servicio contra incendios
cumplen con las especificaciones de la National Federal

Codes NUM. 207 ... ivevnnencannnsaanansnnun e S/N

,8e garantiza una presidén en cualquier punto de la red
contra incendios 2> 0,68 N/mmz? ................... S/N

191

Egpecificacidén NFC-1911. "Equipment and site requirements”.
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iLos diametros de las lanzas acopladas a las mangueras
contra incendios, especialmente en sala de maquinas,
estan comprendidas entre 9 y 16 mm.? ............ S/N

¢la capacidad total de 1las bombas de achique es

superior a la capacidad total de las bombas contra
TNCeNdios? ...ttt e e e, S/N
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10.2.20 Influencia debida al tipo de propulsor.

Es evidente que 1la se]eccfén del tipo de propulsor que vaya
a equipar al buque podra depender de multiples variables
relacionadas con el trafico, tipo de navegacién, explotacioén,
voluntad del armador, etc., pero ciertamente no creo que se
elija uno u otro en funcidén del riesgo de incendio que
encierra cada uno de ellos.

E1l reparto de buques propulsados por turbinas y motor dentro
de la flota mundial'® y las conclusiones de la muestra de
casos ahalizada (cruzamiento Maquina by Lugar), no muestra
una especial significancia segun se detalla en el cuadro

siguiente:

FLOTA MUNDIAL NUMERO PORCENTAJE CASOS PORCENTAJE

BUQUES A VAPOR.... 1.985 2,6 30 6,1

BUQUES A MOTOR.... 74.115 97,4 464 93,9
TOTALES.... 76.100 100,0 494 100,0

ya que mantienen similares porcentajes de casualidad salvo
un ligerisimo aumento para los vapores, gue no consideramos
suficiente para incluirlos en el método.

192 Statistical Tables, 1989. Lloyd’s Register. Table 1.
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10.2.21 Estado de carga del buque como aspecto
significativo del riesgo de incendio.

De 1los cruzamientos efectuados con el programa SPSS/PC+

(Causa by Estado y Buque by Estado) resulta evidente que:
a) el mayor numero de 1inhcendios suceden en el
estado de bugque con carga a bordo, salvo para la
causa de reparacidén para la cual es normal la

condicién de bugue en lastre.

b) la misma circunstancia se manifiesta cuando se
considera el tipo de buque, salvo para Tlos
petroleros, por una parte, por ser en la condicidn
de lastre cuando se realiza el mayor numero de
operaciones a bordo (limpieza, trasiego de
lastres, desgasificaciones, pequefias reparaciones,
etc., también aplicable a los pesqueros, y por
otra, en Tlos buques remolcadores y el grupo de
otros por ho ser buques que se dediquen
especialmente a las operaciones de transporte puro
de mercancias.

Las diferencias en émbos casos ho son suficientemente
significativas para constituir motivo de penalizacidén, al
considerarse como actividades razonables en los distintos
tipos de buque y su explotaciodn.
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