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INTRODUCCION

La eleccién de este proyecto ha sido fruto de mi experiencia profesional durante mds de siete
afios en buques off-shore. En ellos he desarrollado mi actividad profesional como oficial de
maquinas de la marina mercante. Durante el transcurso de estos afios en el mar he podido
constatar que una de las actividades mas importantes del dia a dia en las embarcaciones, y en
consecuencia de las actividades profesionales de sus tripulantes, es el desarrollo e
implantacién, por parte de todas las compaiiias, de las normativas maritimas internacionales
qgue regulan las actividades maritimas a nivel global, y mds concretamente el ISM.

La parte mas relevante del cédigo ISM dentro de las embarcaciones es el SGS (Sistema de
Gestion de la Seguridad). Los manuales SGS fueron instaurados en las embarcaciones a causa
de los multiples accidentes maritimos en la década de los 80 y principios de los 90. Estos
manuales terminaron con una evolucién de las normas y procedimientos operacionales
debido a que los estudios de los sucesos determinaron como causa principal una gran
influencia del fallo humano en la gran mayoria de los sucesos estudiados.

Estos manuales basados en la normativa que marca el ISM se ajustan a las realidades de cada
embarcacién tanto a nivel operacional como conceptual. Aunque la evolucién de ese tipo de
manuales desde sus inicios ha sido importante ain queda mucho camino que recorrer.

Basandome en mi experiencia profesional y en la interaccidn con diferentes manuales de
Gestion de la Seguridad, detecto, en la mayoria de casos, un cierto desfase entre los Sistemas
de Gestion de la Seguridad marcados por las companias y su implantacién a bordo en el
desarrollo de la operativa diaria.

En el siguiente trabajo se desarrolla un Sistema de Gestion de la Seguridad disefiado desde
un punto de vista mas operacional y realista. Estd pensado para un tipo de embarcaciones
modernas, en las que la poca experiencia en el desarrollo de este tipo de manuales aun
acentua mas las deficiencias mencionadas.

El proyecto se desarrolla  con una estructura basada en los 12 articulos de obligatorio
cumplimiento que marca la aprobacidn del Cddigo ISM por parte de la resolucién de la IMO A
741 (18). El tipo de embarcaciones seleccionadas para la elaboracion del manual han sido
Buques de posicionamiento dindmico (DP) para trabajos Off-Shore.

Este manual se ha disefiado para una compafiila que dispone de un conjunto de
embarcaciones (todas dentro del mismo segmento Buques DP) abanderadas en distintos
paises que le otorga un alto nivel de realismo ajustado a la realidad de la industria naviera.



DESCRIPCION DE LOS BUQUES
DE LA COMPANIA

GENERAL

La compafiia dispone de buques de posicionamiento dindmico DP1 y DP2 dedicados a
trabajos en el sector offshore (asistencia a plataformas, trabajos de mantenimiento,
inspeccién de tuberias, buceo a saturacién, etc.). Estas embarcaciones como ya se comento
en el punto anterior estdn abanderadas en distintos paises (Noruega, UK, Espafia, Isla de
Man), pero todas ellas se rigen por el mismo Sistema de gestion de la seguridad.

La tipologia de los sistemas en este tipo de embarcaciones es muy especifica y adaptada a su
finalidad profesional tanto en lo referente a elementos estructurales, de propulsién, como los
elementos de seguridad.

Los buques de posicionamiento dindmico cumplen con unos estdndares de seguridad muy
elevados dados los ambitos de desarrollo de sus actividades profesionales. Este tipo de
embarcaciones estan equipados con sistemas redundantes que permiten mantener las
condiciones de maniobrabilidad y servicios en condiciones que un buque estdndar no podria
mantener.

Figura 1 Buque DP2 en operaciones. Fuente: Elaboracién Propia.

Este alto nivel de seguridad se consigue con un disefio basado en criterios de seguridad
operacional mucho mayor que los utilizados en buques convencionales.



Este tipo de embarcaciones estan disefadas para realizar distintos tipos de trabajos en
funcién de las necesidades del cliente que tiene fletada la embarcacion.

Estos trabajos pueden variar desde el suministro a plataforma petroliferas de materiales, hasta
trabajos de buceo a saturacion o de mantenimiento en instalaciones offshore. Cada
embarcacién dispone de los elementos necesarios para llevar a cabo un amplio abanico de
operaciones en instalaciones marinas de forma eficiente y segura.

DESCRIPCION BUQUES POSICIONAMIENTO DINAMICO (DP)

Los buques de posicionamiento dinamico son embarcaciones que tienen la capacidad de
mantener una posicidn estatica sobre el medio marino, sin necesidad de elementos fijos que
la sustenten y con una precisién muy elevada.

Esta particularidad con respecto a otras embarcaciones le permite desarrollar actividades que
requieren una gran precision posicional con relativa facilidad.

Figura 2: Buque DP2 en operaciones. Fuente: Elaboracién Propia.

Los buques de posicionamiento dindmico se pueden clasificar en tres grandes grupos DP1, DP2
y DP3 en funcién de la redundancia de sistemas. Siendo los buques DP3 los que poseen un
disefio mas redundante, llegando a un nivel de duplicidad total (todos los elementos y
sistemas bdasicos para la maniobrabilidad y operacién del buque estan doblados).

Este tipo de embarcaciones para poder conseguir la precision y gran variabilidad en el rango
de potencia necesaria que hace falta para poder obtener los resultados deseados de
precision en el posicionamiento de la embarcacion disponen de una planta diesel-eléctrica
que da servicio a la propulsidn y los distintos sistemas que componen el buque.

Los sistemas Diesel-Eléctricos basan su funcionamiento en una planta generadora como eje
central vertebrador de los sistemas. Esta planta genera la corriente eléctrica necesaria para
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el funcionamiento de los elementos propulsores del buque compuestos por (transformador,
variador de frecuencia, y motor eléctrico) que permiten ofrecer una gran precision tanto en
la potencia suministrada al eje como en su direccion. Ademas permite al mismo tiempo un
gran nivel de redundancia en el suministro eléctrico a la propulsién (disminuye las
posibilidades de una caida en la alimentacién) basado en un sistema de distribucién
redundante e independiente al mismo tiempo.

Figura 3: Sistema propulsor buque DP. Fuente: Elaboracion Propia.

DESCRIPCION SISTEMAS DE SEGURIDAD

Las embarcaciones cuentan con todos los elementos de seguridad que marca la normativa
SOLAS referente a este tipo de buques. Y estos son chequeados y mantenidos segun los
estandares que exige el propio SMS de la compaiiia.

Dispositivos contra incendios

Las embarcaciones cuentan con un sistema contra incendios tipificado en la normativa vigente
en materia de seguridad y lucha contra el fuego, compuesto por: tres bombas centrifugas
(una de emergencia y dos mixtas lastre contra incendios) que distribuyen el flujo de agua a
un conjunto de hidrantes distribuidos por toda la embarcacién de tal forma que permite el
acceso con mangueras a todo el conjunto de compartimentos y espacios que forman la
embarcacidn.



La embarcacidn también cuenta con los equipos de proteccidn personal necesario para las
brigadas contra incendios formadas por la tripulacidn. Estos equipos se distribuyen en 4 cajas
dos en la pista e helicépteros y dos a la popa de la habitacional.

El bugue también incorpora dispositivos de CO2 en sala de maquinas y puntos calientes de la
embarcaciéon como marcan las normativas internacionales.

Figura 4: Estaciones lucha contraincendios y hidrante.
Fuente: Elaboracion propia.

Este tipo de embarcaciones dados los tipos de trabajo que realiza, incorpora elementos a
mayores para obtener un mayor indice de seguridad en zonas problematicas como la sala de
maquinas. Uno de estos dispositivos es un sistema de rociadores de agua dulce sobre
determinados elementos criticos (desde un punto de vista térmico). Este consiste en un
conjunto de rociadores conectados por una red de tuberias a una bomba que aspira de la
linea comun de agua dulce sanitaria del buque. Estos rociadores son accionados desde el
cuarto de control de maquinas donde permite seleccionar la abertura de la electrovélvula de
control de cada uno de los rociadores vy el arranque de la bomba en manual, o bien el sistema
puede funcionar con sus propios detectores de una forma automatica (arrancando en caso de
activacién de uno de ellos). Los puntos dentro de la sala de maquinas de la embarcacion que
disponen de este sistema de lucha contraincendios a mayores son (motores, caldera, cuarto
de depuradoras e incinerador).



Otro elemento o sistema de lucha contra incendios que incorpora este tipo de embarcacién
son los denominados sistemas FI-Fi. Estos elementos, no forman parte de los sistemas propios
de lucha contra incendios de la embarcacidn sino que es un elemento que incorpora para la
lucha contra incendios en embarcaciones o instalaciones ajenas.

Algunas embarcaciones incorporan estos dispositivos como un elemento mas de la cdmara de
maquinas, pero en la mayoria de buques son dispositivos externos acoplados a la
embarcacion.

Figura 5: Sistemas Fi-Fi. Fuente: Elaboracion Propia

Este sistema esta formado por una turbo bomba de agua que instalada en la popa del barco
impulsa un elevado caudal de agua a una distancia considerable del barco por medio de un
cafidén direccional desde el puente de mando de la embarcacion. La cantidad y potencia de
estos dispositivos varian en funcidn del contrato en el que esta trabajando cada embarcacién
en cada momento.

Figura 6: Sistema de contraincendios Fi-Fi en funcionamiento.
Fuente: Elaboracion propia



Dispositivos de abandono y salvamento.

Los buques de la compaiiia cuentan con los requisitos minimos que marca el SOLAS
referentes a equipos de salvamento y abandono del buque.

La mayoria de embarcaciones que forman la flota de la compafia alojan en su interior
personal técnico de compaiiias externas o del mismo fletador del buque para realizar los
trabajos para los que ha sido contratado el buque.

Todas las embarcaciones disponen de botes y balsas para albergar todo el personal de abordo
segln marcan las normativas.

Ademas todos los buques de la compaiiia disponen de bote de rescate (MOB) para tareas de
recuperacion de hombre al agua y para necesidades operativas o de emergencias del barco.

I e
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Figura 7 Bote de abandono para 50 Figura 8: Bote de rescate rapido. Fuente:
personas. Fuente: Elaboracién propia. Elaboracion Propia



EL CODIGO ISM

Origen del cédigo

El cddigo ISM aparecié como consecuencia de un conjunto de sucesos y accidentes durante la
década de los 80 y 90 en los que se aprecio la falta de normativa referente a la seguridad
maritima a bordo de las embarcaciones.

Casos como la catdstrofe del Ferry britanico Herald of Free Enterprise el dia 6 de Marzo de
1987 o el caso de Scandinavian Star el 7 de Abril de 1990, provocan la reaccidn de los paises
escandinavos. Estos paises proponen un sistema de gestidén de la seguridad para todos los
bugues de pasajeros y los buques convencionales de mas de 500 toneladas de registro bruto
(500GT) que resulto ser los primeros pasos del futuro cddigo ISM de seguridad maritima.

Posteriormente llegaria la resolucién de la IMO A.741 (18) mediante la cual se terminaria
aprobando el cédigo ISM el 4 de Noviembre de 1993. Cuyo objetivo primordial era garantizar
la seguridad operacional de los buques, gracias a la entrada en vigor con caracter obligatorio
el capitulo IX (Gestion de la Seguridad Operacional de los Buques) del SOLAS el 1 de Julio de
1998.

Los objetivos del codigo ISM

Los objetivos fijados por la IMO al desarrollar el cédigo de gestion de la seguridad se pueden
resumir dentro de tres grandes grupos:

v “Proporcionar una norma internacional sobre la gestién para la sequridad operacional
del buque y la prevencion de la contaminacion”

v' “Garantizar la sequridad maritima y que se eviten tanto las lesiones personales o las
pérdidas de vidas humanas como los dafios al medio ambiente, concretamente al
medio marino y a los bienes”

v’ “Que se establezcan prdcticas de sequridad en las operaciones del buque y en las
operaciones de trabajo. Asi como mejorar los conocimientos prdcticos del personal de
tierra y de a bordo sobre la gestion de la seguridad y su nivel de preparacion frente
situaciones anomalas”

Estructura del cédigo ISM

Estd compuesto por 16 articulos, los 12 primeros son de obligado cumplimiento y los 4
siguientes son solo una guia de recomendaciones.



Estos articulos establecen solo los principios y objetivos de forma general dotdndolos asi de

una gran flexibilidad en su contenido. Esta flexibilidad permitird a las distintas navieras y

buques

adaptar sus embarcaciones y personal independientemente de su naturaleza o

tipologia.

Parte obligatoria de ISM

1-

10

Generalidades: Donde se definen ciertos criterios y definiciones como la compaiiia y
administracién, también se marcan los objetivos del cédigo y su aplicacién.

Principios sobre seguridad y proteccidon del medio ambiente: Marca lo principios a
establecer por la compafiia sobre seguridad y proteccién del medio ambiente y las
medidas para asegurarse que son cumplidos.

Responsabilidad y autoridad de la compaiia: Indica los procedimientos en caso que la
entidad responsable de la explotacién no sea el propietario. También describe en esta
seccion los trabajos de la tripulacion.

Personas designadas: Esta seccién marca quien es la persona designada en tierra de la
compafiia para supervisar los aspectos operacionales del buque y sus funciones.
Responsabilidad y Autoridad del Capitan: En este articulo se describe las funciones del
capitdn y su toma de decisiones ante situaciones comprometidas en relacion a la
seguridad y prevencién de la contaminacion.

Recursos y personal: Descripcion de los trabajos y funciones de cada tripulante. La
obligacion de la compafiia de garantizara que os buques estén tripulados por gente de
mar competente y titulada, manda instrucciones sobe el nuevo personal, el idioma de
trabajo, etc.

Elaboracién de planes para las Operaciones a bordo: La compaiiia adoptard
procedimientos para la preparacién de los planes aplicables a las operaciones mas
importantes a bordo.

Preparacion para emergencias: La compafiia establecerd programas de ejercicios y
practicas para la actuacién ante emergencias, determinando las posibles situaciones
de emergencia a bordo y como actuar ante ellas.

Informes y andlisis de disconformidades accidentes y sucesos peligrosos: Esta seccidn
cubre la declaracion de accidentes y el seguimiento de ellos y todos los
procedimientos para informar a la compafia de las situaciones potencialmente
peligrosas.

Mantenimiento del buque y los equipos: La compafiia adoptara procedimientos para
garantizar que el mantenimiento del buque se efectia de acuerdo con la
reglamentacion correspondiente, y asegurando que se realizan las inspecciones
correspondientes y dentro de los periodos de tiempo asignados. También denota la
obligatoriedad de archivar y conservar los expedientes de mantenimiento y revisién
de cada maquina y la valoracién de su nivel operativo y posible influencia en la
seguridad vital de la embarcacion.
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11- Documentacién: La compaiiia adoptara procedimientos de control de la
documentacién y datos relacionados con el SMS asegurando su actualizacion vy
revision.

12- Verificacidon de la empresa, evaluacidén y revisién: La compaiiia efectuara auditorias
internas para evaluar que todas las actividades se ajustan al SMS, valorando su
eficacia y efectuando contramedidas para subsanar sus deficiencias.

Parte de recomendaciones de ISM:

Esta parte del cddigo ISM es una guia de recomendaciones que marca las pautas para la
ejecucién del convenio STCW. Estd formado por los 4 articulos siguientes:

13- Certificacidn y verificacion periddica: El buque debe ser operado por una compaiiia a
la que se haya expedido el documento demostrativo de cumplimiento (DOC) aplicable
a dicho buque del SMS. Este es expedido por la administracion (estado de
abanderamiento), una organizacién que actde en su nombre o bien la administracién
que el pais ha decidido establecerse. Una copia de este certificado (Safety
Management Certificate (CGS)) deberd mantenerse a bordo.

14- Certificacidn Provisional: Se expedirdn el Documento provisional de cumplimiento
para facilitar la implantacién inicial del cédigo asi como un Certificado provisional de
gestién de la seguridad de 6 meses de duracion maxima por parte de la administracién
0 una organizacidn reconocida por esta.

15- Verificacién: Se llevardn a cabo todas las Directrices para implantar el Cddigo
Internacional de Gestion de la seguridad.

16- Modelos e certificacion: El Cédigo incluye en su apéndice los diferentes certificados y
documentos redactados en la lengua oficial (sino es Inglés o francés hay que realizar
una copia a uno de estos idiomas).

Ambito de aplicacién

El Codigo es aplicable a todos los buques que se anotan a continuacién independientemente
de su afio de construccidn:

e Buques de pasaje, incluidas las naves de pasaje de alta velocidad. Con una fecha
limite de instauracion el 1 de Julio de 1998.

e Petroleros, buques Quimiqueros, Gaseros, buques graneleros, y naves de carga de gran
velocidad de arqueo Bruto igual o superior a 500 con fecha limite el 1 de Julio de
1998.
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Otros buques de carga y las unidades moéviles de perforacion offshore de arqueo
Bruto igual o superior a 500, con fecha limite el 1 de julio de 1998.

Como excepcion este Coddigo no serd aplicable a buques del Estado destinados a fines
no comerciales.
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1.- GENERALIDADES

1.1 INTRODUCCION

Este manual estd preparado para todos los empleados de la compaiiia y la oficina. Contiene
politicas e indicaciones para el Sistema de Gestidon de la Seguridad y los objetivos de la
compafiia. El Sistema de Gestién de la Seguridad cubre todos los buques operados por la
compaiiia.

Todos los empleados tienen la responsabilidad de entender, verificar y actuar de acuerdo con
el Sistema de Gestion de la Seguridad de las companiias. En caso de que hubiera convenios
internacionales, codigos, normas o regulaciones diferentes a este sistema, entonces se cederia
su lugar. Esto se aplica también al acuerdo general entre cada miembro de la tripulacién y sus
diferentes organizaciones.

Toda la informacién necesaria para una tercera parte se encuentra también en este manual. La
informacidn recogida en los Manuales de los Sistemas de Gestidon de la Seguridad de la
Compaiiia es considerada confidencial y generalmente, no estd abierta a otra persona que no
sea empleado de la Compaiiia, Fletadores y representantes del cuerpo de clasificacién en la
accion de revision de los documentos.

1.2 ADMINISTRACION

El Capitdn es responsable de verificar que la tripulacidn sigue y cumple con las intenciones de
este manual. El capitdn ademas, es responsable de sugerir cambios y mejoras continuas a este
manual, por lo menos en su informe anual de Revisién del Capitan.

El Gerente de la Sanidad, Seguridad y Medioambiente y Calidad Marina es responsable para la
administracién de todos los documentos relacionados al Sistema de Gestion de la Seguridad,
incluyendo la revisién y actualizacidn de este manual.

13 DISTRIBUCION

El manual original nimero 01 del Sistema de Gestidn de la Seguridad sera archivado en la Sede
Central de la compaiiia donde el Gerente de la Sanidad, Seguridad y Medioambiente y Calidad
Marina y la Persona Asignada (DPA).

Cada buque tendrd una copia del Sistema de Gestion de la Seguridad y el Capitdn es el
responsable de mantenerla disponible para la tripulacién y que la informacidn relevante sea
transmitida. El también se encargard de que el Sistema de Gestién de la Seguridad esté
siempre actualizado con la ultima version.

El Gerente de la Sanidad, Seguridad y Medioambiente y Calidad Marina es responsable de
organizar y ordenar la distribucidn de todas las revisiones, nuevos procedimientos, directrices,
formularios u otros documentos con respecto al Sistema de Gestién de la Seguridad y demas
documentos relacionados.
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1.4 APROBACION

Ningun procedimiento, directriz, formulario u otro documento del manual SGS es valido sin ser
comprobado y aprobado por el Director de Flota y/o Gerente de HSEQ Marina. El documento
de aprobacion estara en la primera pagina de cada manual.

Sélo los manuales con la clasificacién “Controlado / Controlled” seridn actualizados. Estos
manuales seran marcados en la parte frontal con un nimero de identificacion.

El titular de un manual “Controlado” sera registrado por el Gerente de la HSEQ Marino, y
recibird todos los cambios realizados en el manual.

Los manuales con la clasificacion “No Controlado / Not Controlled” serdn distribuidos
solamente para informacién y por tanto, no seran actualizados.

1.5 ABREVIATURAS

SMS
HSEQ
DOC

SMC
ISM-CODE
SMPEP
SBV

CFM

MR

oow

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD

SALUD, SEGURIDAD Y MEDIOAMBIENTE Y CALIDAD

DOCUMENTO DE CUMPLIMIENTO

CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD

CODIGO INTERNACIONAL DE GESTION DE LA SEGURIDAD

PLAN DE RESPUESTA A EMERGENCIAS DE CONTAMINACION MARINA
MANUAL DE STAND-BY DEL BUQUE

MANUAL DE FORMULARIOS DE LA COMPANIA

REVISION DEL CAPITAN

OFICIAL DE GUARDIA

14



2.- SEGURIDAD YPROTECCION
POLITICAS COMPANIA

2.1  POLITICA DE DROGAS Y SUSTANCIAS ALCOHOLICAS
La compaiiia no tolera el uso de alcohol y/o drogas cuando se trabaja offshore.

Todo el personal que trabaja en los buques u otros sitios de trabajo controlados por la
compafia desistirdn de cualquier uso de alcohol o drogas, un minimo de 8 horas previas a la
llegadas al buque / lugar de trabajo.

El uso de alcohol/drogas esta estrictamente prohibido para el completo periodo asignado en el
buque / lugar de trabajo. Esto incluye tanto el servicio activo como el tiempo libre, sin
importar si el buque se encuentra offshore o en puerto.

Todas las recetas médicas traidas a bordo deben ser declaradas a su llegada al Oficial Médico
designado y al Capitan del buque.

Las violaciones a esta politica serdn objeto de sancidn disciplinaria y pueden resultar en que al
individuo y su empresa contratante se le prohiba la entrada a los buques y sitios de trabajo de
la compafiia en el futuro. La compania reserva los derechos a realizar test al personal después
de cualquier incidente o cuando la Compaiiia tiene motivos razonables para sospechar de un
empleado que trabaja en un buque controlado por la compafiia bajo la influencia de alcohol o
drogas.

2.2 POLITICA SOBRE EL TABAQUISMO

En Reino Unido, el Oficial Médico Jefe y en Noruega,y Espaia la Direccién de Salud y Asuntos
Sociales, tienen ambos puesto de manifiesto que fumar es nocivo para la salud.

1. Todos los buques de la compafiia deben crear una “zona de fumadores” entre los
confines de las dreas de acomodacidn del buque.

2. En el caso de buques con acomodaciones mas grandes de lo normal, deben
establecerse zonas de limpieza y “trabajo” para fumadores.

3. Donde haya dos o mas salas/comedores, UNA de ellas debera ser designada y marcada

como “ZONA DE FUMADORES”. Todas las demas areas deberdan ser marcadas
claramente con sefiales de “PROHIBIDO FUMAR”.

4, Estd prohibido fumar en todas las literas / camas.

5. No esta permitido fumar en los camarotes.

6. No es de interés general fumar durante reuniones (Conferencias / Ejercicios de

7. Seguridad, etc.) y no debe estar permitido.

8. En los buques donde la separacién es dificultosa por razones de tamafio y falta de
instalaciones adecuadas, fumar durante las comidas esta expresamente prohibido, y
fumar durante los demas periodos del dia debera ser permitido de comun acuerdo.

9. Fumar en zonas de no fumadores esta prohibido.

10. La aplicacidn de esta politica esta en manos del Capitan.
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2.3  OBJETIVOS DE LA COMPANIA
Los objetivos principales y a largo plazo de la Compafiia son:

v" Mantener un alto nivel de seguridad para todos los empleados,

v" Encontrar maneras efectivas del coste para minimizar nuestro impacto en el
medioambiente mejorando continuamente nuestra actuacion en la identificacion
previa, evaluacién y control de las consecuencias del medioambiente que surgen por
nuestras actividades,

v" Asegurar que la protecciéon del medioambiente recibe la misma prioridad que otras
consideraciones mayores de negocio,

v" Minimizar las emisiones, descargas/vertidos y residuos,

v Involucrar nuestra mano de obra definiendo responsabilidades y proporcionando la
formacién adecuada,

v" Cumplir con la legislacién y estandares,

v" Medir, monitorizar, evaluar y mejorar continuamente nuestra actuacion,

v" Mantener nuestra mano de obra, contratistas, socios y accionistas informados de los
resultados de nuestras acciones,

v" Permanecer una compafiia de transporte maritimo creativa, rentable e independiente,

v" Ser altamente competitivos entre operadores de buques y propietarios que ofrecen
servicios en el mismo mercado.

2.4  POLITICAS

La politlca de la Compaiiia, firmada por el consejo de administracién y garantizada por el
Presidente, manifiesta el compromiso de la Compafia por la proteccidon de la salud, la
seguridad, la calidad y el medioambiente.

El seguimiento y evaluacién de las politicas de la compafila serd un proceso que
continuamente se controlara por la Administracion, compuesta por el Presidente, la Persona
Designada (DPA), el Director de Flota, el Responsable de Operaciones Marinas y el Gerente de
HSEQ Marino.

Los Capitanes son responsables de poner en marcha estas politicas asegurandose de
implementar los procedimientos definidos y contenidos en este manual.

2.5 CONTROLES Y RECURSOS

El Capitan se asegurara que para las acciones de verificacion de actividades requeridas por los
procedimientos seran asignados sdélo los miembros de la tripulacién entrenados debidamente
para ello.

El Capitdan es responsable de la comprobacién continua e implementacion de los
procedimientos. El es el Representante de la Compafifa y tiene la autoridad legal y
responsabilidad del Presidente para la implementacion de todos los procedimientos definidos
y contenidos en los manuales del Sistema de Gestidn de la Calidad.
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2.6 COMPROMISO
El Presidente y la administracion de la Gestién de la compaiiia:

v" Apoyard la participacion de todos los empleados y sub-contratistas en el esfuerzo de la
Compaiia para promover y mejorar estandares de salud y seguridad, asi como
estandares de proteccion medioambiental,

v" Harén disponibles los recursos necesarios para animar a todos los empleados y sub-
contratistas a prestar la mdxima atencién a las practicas de trabajo seguro vy
estandares establecidos por la Compaiiia y Autoridades Legales,

v" Harén disponibles ropa de trabajo de proteccién, equipamiento y servicios de primer
auxilio a todo el personal con potencial de riesgo y combates peligrosos que no
puedan ser eliminados efectivamente, reducidos o controlados de ninguna otra
manera,

v Apoyaré la continua mejora en el conocimiento y habilidades de seguridad en todos los
niveles dentro de la Administracion de la compaiiia y sus Sub-Contratistas.
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3.- RESPONSABILIDADES Y

AUTORIDADES

3.1 ORGANIZACION

En esta seccion se define la responsabilidad y la autoridad del personal que gestiona, realiza y
verifica el trabajo que afecta a la seguridad, la calidad y la proteccion del medioambiente.

Los puestos (y normalmente los nombres también) se muestran en el Organigrama de la

Empresa.

3.2 ORGANIGRAMA INTERNO DE LAS EMBARCACIONES

CAPITAN

DEPARTAMENTO
DE CUBIERTA

DEPARTAMENTO
DE MAQUINAS

JEFE DE OFICIALES

OFICIALES CUBIERTA

v

JEFE DE INGENIEROS

DEPARTAMENTO
DE FONDA

MAYORDOMO

SUBALTERNOS
1ER INGENIEROS
INGENIERO
SUBALTERNOS
»| ETO
TRIPULACION
I CATERING
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3.3 DESCRIPCION DE LOS TRABAJOS / FUNCIONES

3.3.1 Presidente

Informa:

El Presidente informa a la Junta Directiva a través del Presidente de la Junta de la compaiiia.
Cuando el Presidente se encuentra fuera, le sustituira el Director de Operaciones.

Responsabilidades y Tareas:

El Presidente es el maximo y total responsable de todas las actividades de la empresa, dirige
las operaciones del dia a dia para toda la compafiia — en su totalidad o en parte — por lo tanto,
es el responsable de todas las cuestiones, incluida la gestién del buque.

El Presidente es responsable de asegurar que se proporcionan los recursos adecuados y los
apoyos en tierra necesarios para permitir al DPA o a las personas asignadas, llevar a cabo sus
funciones.

3.3.2 Director de operaciones (OD)

Informa:

El Director de Operaciones informa al Presidente de la compaiiia. Cuando el Director de
Operaciones esta fuera de la oficina, el Gestor de Flota sera su sustituto en relacién a los
asuntos de SMD.

General:

El Director de Operaciones es responsable de todas las actividades relacionadas con la
operacion de los buques, — en su totalidad o en parte, incluyendo la gestién del buque.

En relacién a la gestion del buque, el OD puede delegar al Gestor de Flota y su personal.
Responsabilidades y Tareas:

- Establecer, aprobar y mantener las politicas de la compaiiia.

- Garantizar que los presupuestos tienen fondos suficientes para una segura y eficiente
operacion de los buques.

- Asegurar que los asuntos HSEQ son implementados en la estructura de la compaiiia.

- Informar a la Junta Directiva sobre los asuntos HSEQ e informes relacionados.

- Participar en la revisién anual del Sistema de Gestion de la Empresa.

- Ser parte activa cuando se producen accidentes o incidentes graves o fatales.

- Servir de enlace con, o tener reuniones regulares con el DPA cuando sea necesario.

3.3.3 Gerente de flota (FM)

Informa:

El Gerente de Flota (FM) reporta al Director de Operaciones y en su ausencia al sustituto del
Director de Operaciones. Cuando el FM esta ausente, debe asignar un sustituto, normalmente
al Gerente de Operaciones Marinas.
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Responsabilidades y Tareas:

El FM tiene la responsabilidad de la gestién/operacion diaria de todos los barcos que forman la
flota de la Compaiiia. Esto incluye todos los asuntos relacionados con HSE, Técnico,
Adquisicién, Tripulacién asi como asuntos financieros.

El Gerente de Flota estableceria procedimientos de reporte con la Persona Asignada (DPA), los
Técnicos Superintendentes, u otros en su grupo para asegurar una operacion eficiente y
econdmica donde la salud, seguridad y el medioambiente tienen una alta prioridad.

En base a esta documentacién un reporte de no-conformidad para cada buque deberia ser
revisado cada cuatrimestre del afio.

El FM tiene la autoridad de hacer las decisiones en nombre de la Compaiiia, aquellas
relacionadas a las operaciones diarias, medioambiente y seguridad.

El FM puede delegar tareas relevantes y responsabilidades a varios gerentes de
departamentos y aprobar adquisiciones de acuerdo con la matriz de adquisicion.

Sistema de Gestidn de la Seguridad:
El FM es responsable del SGS en cooperacién con el DPA.
El FM debe asegurar:

e Que todos los departamentos estan cooperando detalladamente con el DPA
e Que todas las politicas y procedimientos en el SGS de la Compaiiia respecto a las
operaciones técnicas estan siendo controladas y actualizadas

Establecer nuevas politicas y procedimientos como considere que es necesario el gerente.
Respuesta de emergencia:

El Gerente de Flota es miembro del equipo de tierra de la compafiia de Respuesta ante
Emergencia, como se indica en la Seccion 8, Respuesta ante Emergencias.

Ejemplos de tareas, pero no limitado a ellas:

- Asistencia al Superintendente Técnico en planificacion y revisién de los puertos
periddicos planeados y paradas para los trabajos, y revision de conversiones o
cambios, planificacion y revisidn de los puertos y estancia en ellos después de un dafio,
fuego, etc.

- Adquisicion de equipamiento técnico relacionado con las operaciones, piezas de
respeto, consumibles, viveres, etc. para los buques.

- Elarchivo de Operaciones de la Compaifiia y el archivo técnico.

- Representante del departamento y asuntos departamentales en las reuniones de

gestién.

- Administrador de la gestidn de reuniones e informacion de las reuniones en el propio
departamento.

- Realizacién de las revisiones anuales de los empleados junto con los gerentes de
departamento.

- Mantenerse bien informado sobre leyes y regulaciones relevantes.
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3.3.4 Gerente De Operaciones Marinas (MOM)

Informa:

El Gerente de Operaciones Marinas (MOM) reporta al Gerente de Flota y en su ausencia al
sustituto del Gerente de Flota. Cuando el MOM esta fuera de la oficina deberd asignar a un
sustituto. El MOM sera el sustituto del Gerente de Flota en su ausencia.

Responsabilidades y Tareas:

El MOM liderara el seguimiento del rendimiento del dia a dia de los buques juntos con el grupo
SMD, y dard soporte operacional a los buques necesitados. Se asegurara que todos los
departamentos estén completamente enterados de las operaciones diarias de la flota, y
mantendrd una visidon general de las fechas de inspeccidn y Certificacién de los buques. El
MOM deberia realizar visitas/inspecciones regulares de los buques, y mantener un contacto
regular con los Capitanes de los buques.

El MOM deberia mantener una vision de todos los soportes técnicos proporcionados al buque
y asegurarse de que toda asistencia, recambios y viveres necesarios para que el buque opere
en un modo seguro, eficiente y respetando el medio ambiente, son suministrados
puntualmente.

El MOM tiene la autoridad para tomar decisiones en nombre de la Compafila en temas
relacionados con las operaciones diarias, medioambiente y seguridad. En asuntos de seguridad
el MOM consultara con el gerente marino HSEQ.

El MOM puede delegar tareas y responsabilidades relevantes a varias personas, y aprobar
adquisiciones de acuerdo con la matriz de adquisiciones.

Fletamento de Buques:

Asistencias al Departamento Comercial para el enlace con los clientes y bréker con respecto a
las necesidades de trabajo actuales y futuras. E|l MOM organizaria reuniones entre los clientes
y Capitanes o similar, cuando fuera necesario.

Seguro:

El MOM deberia declarar cualquier posible, o incluso reclamaciones de seguros de accidentes
para asegurar los agentes de seguros, aseguradores, etc.

Respuesta de Emergencia:

El MOM es un miembro del equipo de respuesta de emergencia en tierra de la compaiiia,
como parte de la seccion 8 de la respuesta de emergencia.

Ejemplos de tareas, pero no limitado a ellas:

- Ser el consejero profesional marino SMD.

- Cooperacioén con otros departamentos.

- Calidad en los aspectos de seguros.

- Administracidon General de oficina.

- Contribucidén al mantenimiento del SGS.

- Debera mantenerse informado sobre leyes y normativas relevantes.
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3.3.5 Gerente Marino HSEQ (HSEQM)

El Gerente HSEQ (HSEQM) reporta al Gerente de Flota FM o a su sustituto. Cuando el HSEQM
esta ausente de su oficina, deberd nombrar un sustituto.

Tareas y Responsabilidades

HSEQM tiene la autoridad de tomar decisiones en nombre de la Compaiiia en relacién con la
gestién de asuntos de politica y objetivos del HSE de la Compania. Ademds el HSEQM tiene la
autoridad de iniciar acciones relacionadas a asuntos de HSE que requieran atencién inmediata.

Sistema de Gestion de la Seguridad:

El HSEQM tiene la autoridad para desarrollar, implementar y mantener el SGS de la Compaiia
en nombre del Gerente de Flota. Las responsabilidades del HSEQM relativas al SGS se
describen en la siguiente lista:

- Verificar que el SGS esta de acuerdo con el Cédigo ISM de la OMI.

- Estar informado de las nuevas leyes, normas y regulaciones por las Autoridades, Clases
y Cédigos Internacionales relevantes al HSE y SGS.

- Coordinar y supervisar la preparacién de todos los documentos de proteccion vy
seguridad.

- Estar en contacto con el SGS de los buques de acuerdo con el Cédigo ISM de OMI, y
seguir la informacidn relevante a la Gestién de la Compaiiia.

- Archivar los originales de todos los documentos de Proteccidn y Seguridad.

- Guardar y actualizar la base de datos de toda la documentacion del SGS.

- Valorar y aprobar las sugerencias a procedimientos nuevos o cambiados, guias de uso y
formularios de la Compaiiia.

Auditorias (Internas y externas):

- Preparar y mantener actualizado un plan para auditorias externas de la Sociedad de
Clasificacion u otros.

- Coordinar la preparacién de auditorias externas del buque junto con el responsable
Técnico Superintendente.

- Preparar y mantener actualizado un plan de auditorias para las oficinas de
Departamentos relevantes y de buques.

- Distribuir los informes de auditorias a las partes relevantes.

Informe de Seguridad Mensual:

El HSEQM es responsable de mantener un registro de todos los Informes de Seguridad
Mensuales recibidos de los buques, y desarrollar estadisticas de informacién relevante. Los
ultimos informes recientes deberdn ser presentados ante el Gerente de la compaiia por lo
menos una vez por cuatrimestre.
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Accidentes, Casi Accidentes y No Conformidades:

El HSEQM es responsable del registro y seguimiento de informes de incidentes, accidentes,
casi accidentes y no conformidades. Cuando se recibe un informe HSE de un buque, debera ser
registrado inmediatamente.

Los analisis deberan ser realizados en base a los informes / contacto con el buque. Si se
requiere, un representante de la compafiia deberd investigar el incidente a bordo del buque.

Valoraciones del Capitan:

El HSEQM es responsable de recoger todos los Informes de las Valoraciones del Capitdn de los
buques vy llevarlos a la Gerencia de la Compafiia. Todos los Informes de Valoraciones del
Capitan seran revisados en la reunidn de Gestion de Valoraciones.

Gestion de Valoraciones:

El HSEQM es responsable de organizar una reunidn anual para la Gestion de Valoraciones, asi
como preparar una agenda para ello.

Informe Anual de la Seguridad:

Al final de cada afio el HSEQM debera realizar un Informe de Seguridad.
Respuesta de Emergencia:

El HSEQM Marino sera parte del equipo de soporte del buque.

3.3.6 Técnico Superintendente (TCS)

Informa:

El Técnico Superintendente (TCS) informa al Gerente de Flota, o al sustituto de Gerente de
Flota, en tareas relacionadas con la responsabilidad de direccién de los buques asignados.

Cuando el TCS esta ausente de su oficina, debera asignar a un sustituto, normalmente al
Técnico Superintendente de apoyo.

Responsabilidad y Autoridad para los buques asignados:

El TCS tiene la responsabilidad absoluta para los buques asignados en todos los aspectos de
sus buques, por ejemplo (pero no limitado a) la operacion y asuntos técnicos, seguimiento de
asuntos HSE, asuntos de la Tripulacién y también se incluyen los presupuestos, asi como los
asuntos financieros.

El TCS debera cooperar cercanamente con el SMD, Capitanes y Jefes de Maquinas para
asegurar una eficiente y econdmica operaciéon cuando los asuntos de seguridad y medio
ambiente tienen la maxima prioridad.

El TCS tiene la autoridad de planificar y supervisar el mantenimiento y tomar las decisiones
relacionadas con las operaciones diarias de los buques asignados en cooperacidon con el
Gerente de Flota.

El TCS puede aprobar pedidos de acuerdo con la matriz de pedidos, pero las érdenes de
cantidades superiores a las especificas deberan ser aprobadas por el Gerente de Flota.
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El TCS deberd asegurar que el buque bajo su supervisidn estd técnicamente configurado para
llevar a cabo una operativa segura y adecuada para el medio ambiente de acuerdo con los
estandares de la Compaiiia.

Durante las situaciones de reparacidon y mantenimiento, el TCS deberd asegurar que los buques
y subcontratados entienden mutuamente las reglas de seguridad.

El TCS debera contribuir a mantener el SGS.
Inspecciones Técnicas Anuales:

El TCS debera asegurar que las inspecciones técnicas de sus respectivos buques se llevan a
cabo de acuerdo con los requisitos de la bandera y procedimientos de la Compaiiia.

Auditorias Externas por la Clase o el Estado de Bandera:

El TCS debera coordinar con el DPA / Gerente de Operaciones Marinas y el Gerente HSEQ para
todas las auditorias externas de la Clase o del Estado de Bandera.

Respuesta de Emergencia:

El TCS es miembro del equipo de respuesta de emergencia de tierra de la compaiiia, segln lo
indicado en la Seccién 8 de Respuesta de Emergencia.

3.3.7 Gerente De Tripulacion (CRM)

Informa:

El Gerente de Tripulacién (CRM) informa al Gerente de Flota y en su ausencia al sustituto del
Gerente de Flota. Cuando el CRM esta ausente de su oficina, debera asignar un sustituto.

El CRM debera mantener a todo personal relevante de SMD actualizado e informado sobre las
situaciones de Recursos Humanos de la Compaiiia cuando sea necesario. Se deberd informar
también de nuevos requisitos relacionados con las competencias y habilidades de las
Autoridades y Fletadores.

Responsabilidades y Autoridad:

El Gerente de Tripulacidon es completamente responsable de la seleccidn y reclutamiento del
personal maritimo cualificado y registros seglin las regulaciones que conciernen a la
supervisién del servicio maritimo.

Desarrollar planes estratégicos para futuras composiciones y reclutamientos de tripulacién de
los buques de la Compafiia. Tener un seguimiento general de los planes de los Oficiales y
Tripulacién de la Compaiiia.

Deberd llevar a cabo un continuo seguimiento y adaptacion del mercado laboral maritimo,
para permitir un acceso mas sencillo al personal cualificado en la Compaiiia.

Implementar y hacer un seguimiento de los curriculos vitae recibidos via la pagina web de la
Compaiiia.

Desarrollar y mantener una visién general, preferiblemente utilizando una base de datos
(0CS), de la tripulacion disponible para trabajos de corto o largo periodo. La base de datos
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deberia incluir curriculos externos para posiciones de la Compafiia, candidatos de promocién
interna, y tripulacion disponible en tercera parte (por ejemplo, OSM) etc.

Desarrollar y mantener un archivo (propio o a través de una tercera persona) el cual contenga
los Curriculos Vitaes de los candidatos.

Realizar comprobaciones de referencia previamente a la contratacidon de candidatos que son
considerados para contratar.

Tener una responsabilidad general de los contratos de otras areas de negocio relacionadas con
la tercera parte de la gestién de la tripulacion.

Otras actividades en conexidn con el programa de reclutamiento de la Compaiiia.
Planificacion de Formacion:

El Gerente de Flota es el responsable del plan de formacidn para Capitanes, Jefes Oficiales,
Segundos Oficiales, Jefe de Maquinas, Primer Oficial de Maquinas y Segundo y los puestos de
aprendices.

De acuerdo con las directrices de la Compaiiia, es su tarea llamar y acordar entrevistas en
relacion a la contratacion de Capitanes y Jefes de Maquinas, asi como del ascenso de Capitanes
y Jefes de Maquinas.

Cursos y Formacion:

Tiene la responsabilidad total de los cursos de formacidn obligatorios para el personal marino
junto con otras formaciones relevantes de tripulaciones de la compaiia (normalmente
llevadas a cabo segun el presupuesto para ello).

Actualizar y auditar la Matriz de Entrenamiento del Personal (Requisitos de Formacidn).
Actividades HSE y Preparativos:

Analizar los feedback de experiencias asignadas, informes NCR, asi como cualquier asunto
relacionado con la seguridad y el medio ambiente.

Asegurarse que las no-conformidades son enviadas al HSEQM.
Estar informado de:

Acuerdos tarifarios, normas y regulaciones regulando las condiciones de empleo entre
empleado y patrones.

Requerimientos de competencia por parte de las Autoridades y Fletadores.

Sistemas de Reclutamiento distintos en cuanto a los aprendices, intermediarios y candidatos a
oportunidades Educacionales, ambas nacionales e internacionales.

Peticiones por parte de las Autoridades de Bandera y otras organizaciones relevantes para
seguridad y formacidn de preparacion.

Respuesta de Emergencia:

CRM es un miembro del equipo de respuesta ante emergencias de la compaiiia, tal como se
indica en la Seccidn 8, respuesta de emergencia.
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3.3.8 Coordinador De Tripulacion (CRC)

Informa:

El Coordinador de Tripulacién (CRC) deberd informar al Gerente de Flotacién y trabajar bajo su
mando. Cuando el CRC estd ausente, deberd nombrar a un sustituto.

Responsabilidad y Autoridad:
El Coordinador de Tripulacion tiene la responsabilidad para (pero no limitada a):

- Implementacién del Sistema de Gestion de la Seguridad de la Compafiia entre las areas
definidas de responsabilidad.

- Asegurarse de que las cualificaciones de todo el personal son validas y se mantienen
en los niveles requeridos por la Administracidon de la Bandera del Buque, y si fuera
indicado por el Departamento de Operaciones, en aquellos niveles especificados por el
cliente.

- Asegurar que se tiene copia de los archivos de formacion y certificacién hasta la fecha.

- Incluir al nuevo personal en los sistemas de formacion y registro de personal.

- Coordinacion con el Capitan del bugue y CRM de acuerdo con los requisitos especificos
de formacidn de tripulacién.

- Organizar y acordar con los asesores de a bordo, lo relacionado con la formacién de a
bordo.

- Cuando sea indicado por el Gerente de Tripulacion la necesidad de mds tripulantes,
exponer anuncios de reclutamiento en publicaciones apropiadas, oficinas, etc.

- Asistir a la logistica de la tripulacién como se requiere.

- Registrar y contestar a las candidaturas de empleo.

- Miembro del equipo de Respuesta de Emergencia si se requiere.

El Coordinador de Tripulacién debera mantener la matriz de los certificados y cualificaciones
de los marinos para cada buque.

En la planificacion de cambio de tripulacién, el Coordinador de Tripulacidon deberd completar y
actualizar la matriz de certificados/cualificaciones. El Coordinador de Tripulacién debera
asegurarse de que los certificados de la tripulacién son validos para por lo menos la duraciéon
del tiempo que estara en servicio a bordo, mas un mes. Las copias de los certificados validos
tienen que ser recibidas en la oficina antes de la planificacidon del viaje. Para una completa
matriz del embarque de un tripulante, los tripulantes deberan traer consigo los certificados en
original a bordo para una verificacién del Capitan.

3.3.9 Gerente De Compras (PMA)

Informa:

El Gerente de Compras (PMA) informa al Gerente de Flota y en su ausencia al sustituto del
Gerente de Flota. Cuando el PMA se encuentra ausente de su oficina, debera asignar a un
sustituto.

El PMA puede delegar tareas entre su departamento si es necesario.

El PMA debera mantener todo el personal relevante y buques informados de asuntos
relacionados a acuerdos del entorno de trabajo, y otras circunstancias que afecte a las
compras —y las rutinas de adquisicidn en la Compaiiia.
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Responsabilidades y Autoridades:

- Manejo del Departamento de Compras de la Compania, de acuerdo con la politica de
compras de la Compaiiia.

- Aprobacidn de las compras segun la matriz de compra.

- Gestién y operacion diaria en su departamento (incluyendo llevar a cabo reuniones de
departamento).

- Gestién del personal, incluyendo el seguimiento y la distribucion de tareas de su
departamento.

- Desarrollo de los estandares de compra en la Compaiiia.

- Seguimiento del coste de los consumos.

- Desarrollo, revisién y sugerencias propuestas para términos y condiciones relacionados
con la compra.

- Obtener ofertas de bienes y servicios en demanda.

- Asistir al Superintendente Técnico y otros de la Administracién en la Compaiiia en
asuntos relacionados a las compras y adquisiciones.

- Supervisar los envios a los buques en tierra y a bordo. Incluyendo la coordinacidn
logistica, para que los bienes sean entregados de acuerdo con el pedido y a tiempo.

- Supervisar el seguimiento de bienes a bordo e informar al Superintendente Técnico.

- Comprobar que todos los envios se realizan de acuerdo con los “Incoterms”, junto con
los seguros existentes necesarios.

- Logistica de los bienes en todos aspectos hasta el usuario final.

Estar informado de:

- Nuevas leyes y regulaciones que afecta o pueda afectar a la politica de compra de la
Compaiiia.

- Pedidos de Operadores y otros clientes que puedan contribuir a un cambio en la
Politica de Compra de la Compaiiia.

- Sistemas de Compras y pedidos que puedan facilitar y ademas desarrollar la
organizacién y administracion del departamento.

3.3.10 Coordinador De Compras (PCO)

Informa:

El Coordinador de Compras (PCO) debera informar al Gerente de Compras y trabajar bajo sus
ordenes. Cuando el PCO se encuentra fuera de su oficina debera nombrar un sustituto.

Responsabilidad y Autoridad:

El Coordinador de Compras esta para asegurar que se lleva un sistema eficiente y de calidad de
compra en la Compaiiia.

El Coordinador de Compras tiene la responsabilidad para (pero no limitada a):

- Recepcién de pedidos de los Buques.

- Contactar con el Superintendente Técnico.

- Asegurar la correcta autorizacién de los pedidos.
- Arreglar los pedidos con los Suministradores.

- Seguimiento de los suministradores.
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Registrar nuevos Suministradores en el sistema de PO en cooperacidn con el
Departamento de Contabilidad.

Seguimiento de las entregas de pedidos.

Registro de la recepcién de bienes en el Sistema PO.

Encontrar vendedores cualificados.

Asistir en los acuerdos de ajustes del marco de compras.
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4.- PERSONA ASIGNADA

4.1 DEFINICION Y FUNCION

La persona asignada en Tierra (DPA) estd definida a continuacién. En caso de que la DPA esté
ausente, la Compaiiia tiene nombrada a una Persona sustituta Designada en Tierra (DDPA).
Los detalles de contacto de la DPA y DDPA se listan a continuacion.

Las principales tareas del DPA son:

= Garantizar la seguridad de las operaciones del buque.

= Proveer un enlace entre la Compaiiia y aquellos que estén a bordo en temas
relacionados con la seguridad y la prevencién de la contaminacion.

= Garantizar los recursos adecuados y un soporte base en tierra.

= Monitorizar el Sistema de Gestion de la Seguridad de la Compaiiia.

La DPA tiene independencia y autoridad para reportar cualquier deficiencia observada al mas
alto nivel de gestion en la compaiiia.

Para mantener adecuadamente el SGS, la Persona asignada:

= Verificard la eficiencia del sistema y su grado de implementacién.
= Reportard las deficiencias al responsable de gestion.

La Persona asignada sera competente y con la experiencia adecuada en aspectos de seguridad
y control de la contaminacidn de las operaciones del buque y deberd mantenerse al tanto con
las politicas de Seguridad y Proteccién Medioambiental de la Compaiiia.

4.2 REQUISITOS OMI DE LA PERSONA ASIGNADA
(Texto OMI — Capitulo IX SOLAS)

“Para asegurar la operacion segura de cada buque y para proveer un enlace entre la Compaiiia
y aquellos embarcados, cada compafia, como conveniente, deberd asignar una persona o
personas en tierra que tengan acceso directo al mds alto nivel de gestion. La responsabilidad y
autoridad de la Persona Asignada o personas deberd incluir el control de la seguridad y
prevencion de la contaminacion de los aspectos de la operacion de cada buque y asegurar que
los recursos y soporte terrestre son aplicados como es requerido”.
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5.- RESPONSABILIDAD Y AUTORIDAD
DEL CAPITAN

5.1 AUTORIDAD DEL CAPITAN

El Capitan tiene el Unico y predominante mando del buque que se le ha destinado. El Capitan
no puede delegar esta responsabilidad a ningln otro oficial. Se pueden delegar tareas a los
oficiales, pero cuando sea el caso, estas tareas deberan ser supervisadas detalladamente.

El Capitdn debera emitir las 6rdenes e instrucciones de una manera simple y clara.

El Capitan nunca deberd ser persuadido en contra de su mejor juicio para tomar la decision de
una operacidn o maniobra, que se conoce como excesivamente peligrosa. No obstante, la
Compaiiia siempre apoyard una decisidon del capitan tomada con buena fe y demostrando el
interés por la Seguridad.

Aungue el Capitan deba seguir estrictamente las instrucciones contenidas en los manuales SGS
relacionadas con la seguridad, el podra apartarse de estas instrucciones cuando por alguna
circunstancia en particular se requiera preservar la vida o la seguridad del buque.

El Capitan deberd solicitar la asistencia de la Compafiia cuando sea necesario.
5.2 IMPLEMENTACION Y MANTENIMIENTO DEL SGS

Es deber del Capitan hacerse cargo de estar familiarizado y al tanto con todos los manuales de
SGS.

Es responsabilidad del Capitan lo siguiente:

e Llevar los manuales de SGS y enmiendas a la atencidn de todos los oficiales y
tripulaciéon donde sea apropiado segun el buque que se le ha nombrado.

e Asegurarse que todos los oficiales nuevos incorporados a la Compaiia estan en
conocimiento de los procedimientos y practicas de la Compaiia, y que leen los
manuales de SGS asi como su puesta en practica, y registran el acuse de recibo de esta
informacién.

e Motivar a la tripulacion en la ejecucidn de los procedimientos y asegurar que cumplen
con ellos, en particular cuando ellos se refieren a la seguridad y proteccidon del medio
ambiente.

e Revisar los procedimientos de seguridad y prevencién de la contaminacién contenidos
en conjunto con el Departamento de Operaciones por la parte de tierra.

5.3  REVISION DEL CAPITAN

5.3.1 General

La Revision del Capitan refleja la Responsabilidad Completa del Capitan para el funcionamiento
del Sistema de Gestién de A Bordo.
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Ningln Sistema de Gestién puede ser efectivo sin una participacidon activa por parte del
Capitan, sus oficiales y tripulantes, con la vista de evaluar y mejorar todas las partes del
sistema.

El Capitdn es considerado como una parte muy importante del proceso de mejora de la
Compaiiia. Las observaciones, los comentarios, los distintos puntos de vista y las conclusiones
hechas por el personal de un buque, deben, no obstante, ser reportadas a la Compafiia con el
objetivo de revisarse e incorporarse al Sistema de Gestion, en caso de ser vdlidas y
compatibles con el Sistema en general.

El Capitan deberia expresar a la Compaiia su punto de vista en cualquier aspecto de la gestion
y operacion de su buque, incluyendo las operaciones de la sala de maquinas.

Aguellos puntos de vista y comentarios serdn llevados a la atencién de la Gestion y discutidos
en una reunion de Revisidon de la Gestion. El Capitan es el responsable de asegurar que se
realizan estas revisiones regulares, y que las revisiones cubren todas las actividades de a
bordo.

5.3.2 Revision del Capitdn

El Capitdn es responsable de la continua revisiéon del SGS con la tripulacién para considerar la
necesidad de mejoras. Los veredictos, las conclusiones y las recomendaciones que se alcanzan
como resultado de las revisiones tendran que ser documentadas.

La revision del Capitan serd remitida al Gerente de HSEQ Marino una vez al afio, antes del 1 de
Noviembre.

La revisidn del Capitdn es un proceso continuo incluyendo un resumen de las valoraciones de
ambos capitanes.

5.3.3 Planificacion

La revision del Capitan debera ser una actividad planificada y formalizada con foco en el
Sistema de Gestion con el fin de considerar la efectividad del sistema y hacer propuestas de
mejoras. Para actividades pre-definidas la responsabilidad de la revisiéon puede ser delegada a
cada departamento a fin de obtener una evaluacién efectiva de todos los niveles de operacion
de a bordo.

5.3.4 Mejorias

Las propuestas de mejoras / cambios en el sistema deberan ser distribuidas al Gerente de
HSEQ (DPA) en adelanto a la gestién de la revision de la compafiia para una evaluacién
adicional que servira de entrada para la gestion de la revision.

5.3.5 Conclusiones y Recomendaciones

Cualquier sugerencia o no conformidad reportada en el MR sera considerada en la reunion
anual de la Gestidn de Revisidn y las respuestas y/o acciones correctivas que se decidirdn seran
comunicadas de vuelta al buque.

Las conclusiones y recomendaciones obtenidas de la revision deberan ser implementadas, por
el Capitan, tan pronto como sea posible después de ser evaluadas y aceptadas en tierra.
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5.3.6

Fichero / Archivo

El Capitdn debera establecer un fichero donde se archivara la Revisién del Capitan completa.
Todos los documentos que siguen la revision del Capitan deberan ser archivados y mantenidos
a bordo.

5.3.7

Contenido de la Revision del Capitan

La revision del Capitan (MR — Master’s Review) debera consistir en 11 secciones principales. El
Capitan deberd por lo menos, comentar las distintas partes mencionadas bajo cada seccién en
su informe.

INFORME

v
v
v

v
v
v

Asuntos de MR previos no atendidos satisfactoriamente.

Numero de Informes de HSE Premaster sometidos desde el ultimo MR.

Ndmero de Informes de HSE Premaster cerrados satisfactoriamente por la DPA /
Compaiiia.

Numero de Informes restantes de HSE Premaster abiertos.

Numero de Auditorias Internas llevadas a cabo en el buque.

Numero de Valoraciones de Riesgo completas.

COMITE DE SEGURIDAD Y REUNIONES DE SEGURIDAD

Numero de reuniones mantenidas.

Asuntos de especial interés e importancia manejados por el Comité.

Asuntos de especial interés e importancia revisados en las reuniones de Seguridad.
Otros.

REGLAMENTOS ESTATUARIOS Y CLASES

v

v

Nuevas normas o reglamentos implementados desde la ultima MR.

Revision de recomendaciones pendientes o veredictos de reconocimientos e
inspecciones realizados por la Sociedad de Clasificacién y Autoridades del Estado de
Abanderamiento, si hay alguno.

Revisiéon de las auditorias de la Gestidn de a bordo y descripcion de las acciones
correctivas realizadas, si son aplicables.

Revisidn de las inspecciones del Puerto y Estado de Bandera y auditorias del Fletador, y
descripcién de las acciones correctivas realizadas, si son aplicables.

Otros.

EFICACIA DEL SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD (SGS)

NN N N N S NN RN

Eficacia en General del SGS de la Compaiiia.

Formularios de la Compaiiia.

Descripcion de los trabajos y responsabilidades

Politicas, procedimientos y directrices.

Contenido de los diferentes manuales de SGS.

Informe de Accidentes, casi accidentes y disconformidades.

Propuestas de cambios o nuevos procedimientos, directrices e informes.
Implementacion de nuevos documentos de SGS o cambiados.
Intercambio de experiencia.

Otros.
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INSTRUCCION, EJERCICIOS Y FORMACION

v" Revisidon del actual programa de instrucciones y ejercicios, particularmente
relacionados con la Prevenciéon de la Contaminacion, situaciones de Emergencia e
implementacién del Sistema de Gestion.

v' Estado activo de la Formacidn A Bordo:

v" Comentario general en la motivacion de la tripulacién para participar en las
instrucciones, ejercicios y formacién.

v" Calidad en la ejecucion.

v Cursos obligatorios y Re-formacién.

v Otros.

COMUNICACION

v" Comunicacién general entre equipos del buque y tierra.
v" Comunicacién general de respuesta y feedbacks.

v Juncién del cliente.

v' Otros.

PERSONAL

v" La comprensidn y aceptacién de los procedimientos y directrices del SGS por parte de
la tripulacion.

v" Condiciones del ambientes de trabajo, sanitarias, sociales y personales.

v' Otros.

DEPARTAMENTOS DEL BUQUE

v" Comentarios en el Departamento de Puente.
v" Comentarios en el Departamento de Mdaquinas y Seguridad de la maquinaria.
v' Comentarios en el Departamento de Cocina.

BUQUE

Condiciones totales

Equipamiento de Seguridad

Manejo del Buque y Estabilidad

Operaciones del Buque Off Shore y en puerto
Otros

NENENENN

MISCELANEA

v" Cualquier otra drea no cubierta en las secciones anteriores.
CONCLUSIONES

v" Un resumen de las conclusiones del Capitan en la Revisidn del Capitdn.

5.3.8 Revision Continua de los Manuales SGS

Ademas del reporte anual de la Revisidn del Capitan, cada Capitan debera tener emprendido
una continuo revision del Manual de Sistema de Gestién de la Seguridad y otros Manuales que
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forman parte del SGS, y proponer enmiendas en bases trimestrales. Las distintas secciones y
Manuales deben ser revisadas en cada periodo, segun el siguiente calendario:

Q1 - Secciones 1, 2, 5, y 8, SOPEP/SMPEP, Manual P&A, y NTVRP

Q2 — Seccion 7, Libro de Higiene, NPDES VGP, Plan BWM, y Plan de Gestion de la Basura.

Q3 —Secciones 3, 6 y 10, Manual de Procedimientos del Puente, FMEA, y Manual EO

Q4 — Secciones 9, 11y 12, Manual de Asegurar la Carga y Manual de Remolque de Emergencia

Se debera registrar un informe escrito de ambos Capitanes de la Revision de los Manuales de
SGS, comprendiendo las enmiendas propuestas al Sistema, al Gerente de HSEQ Marino en el
dia 15 del mes vencido al final de cada trimestre.

El Gerente HSEQ Marino debera compilar y revisar las enmiendas propuestas y consultar
comentarios con la gestién de tierra y otros Capitanes.

5.4  VERIFICACION DEL CAPITAN

5.4.1 General

El Capitdn tiene la responsabilidad total del buque y de todo a bordo. Parte de esta
responsabilidad es para asegurar que el buque esta siendo operado de acuerdo con las leyes,
normas, politicas y procedimientos de la Compafiia Obligatorios. El Capitdan deberd comprobar
gue los jefes de departamentos estan actuando de acuerdo a las mismas reglas.

Ademas, el Capitan deberd comprobar que todo personal trabaja en un ambiente en buen
estado de salud, tanto fisico como psiquicamente.

5.4.2 Registro diario del cuaderno de bitdcora

Con el fin de tener una visidn de lo que sucede a bordo, el Capitan deberd leer y firmar todos
los cuadernos de a bordo, especificos de la Compaiiia, por lo menos una vez a la semana. De
este modo, se comprueba que los cuadernos de a bordo estan siendo actualizados de acuerdo
con las regulaciones y leyes Noruegas, Espafiolas, britanicas y/o Internacionales y segun las
politicas de la Compaiiia.

5.4.3 Registro de los formularios

Como parte de la verificacion del Capitan, debera firmar distintos formularios de la Compaiiia
en la columna dedicada a ello. Se realiza especialmente en asuntos relacionados con la
seguridad y proteccién del medio ambiente.

5.4.4 Solicitudes y pedidos

El Capitan deberd tener el reconocimiento completo de todos los pedidos que se solicitan
desde el buque. El Capitan debera, por lo tanto, revisar cada dia todas las solicitudes
preparadas en el ordenador o en el archivo de pedidos.

5.5 DESCRIPCION DEL TRABAJO DEL CAPITAN

El Capitan esta para informar al Gerente de Operaciones Marinas en tierra. En asuntos
relacionados con los aspectos de seguridad y prevencién de la contaminacién deberd
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tomar ejemplo de la Persona Designada en Tierra para asegurar que se aplican las
fuentes adecuadas y mantiene un soporte en tierra.

Especificaciones del Trabajo

5.5.1 General

El Capitdn es el Propietario representativo y es responsable directo del Gerente de
Operaciones Marinas. El es responsable de la eficiencia total del buque como unidad
operacional y eficiente. El asumird la responsabilidad para la proteccién de interés comercial
de la companiia y siempre su buen nombramiento.

El deberd asegurar que todo personal esta al tanto de aquellas normas relacionadas a los
elementos operacionales, técnicos y sociales que les concierne, y que esas regulaciones estan
hechas por referencias. Debera contener a la tripulacion de tomar riesgos innecesarios, y para
animar y apoyar los miembros de la tripulacién de alejar aquellos peligros y riesgos que toman
por su propia iniciativa. Asegurar que los nuevos empleados aprendan a tomar las
precauciones necesarias de seguridad. Deberd desanimar comportamientos inseguros vy
reprimir o despedir, dependiendo de la severidad, cualquier miembro de la tripulaciéon que no
considera su bienestar o ni el de los de su alrededor. También es responsable del
cumplimiento de regulaciones relevantes de todas las autoridades propias. Todos los pedidos
apropiados e instrucciones deberan ser especificados de una manera clara y concisa.

El Capitdn deberd encargarse de todas las solicitudes razonables del fletador, siempre
manteniéndose dentro de la capacidad operativa del buque. Esto debera incluir, pero no ser
limitado a:

= Cargar / Descargar diversas cargas

= Manejo del remolque y ancorado

= Los intereses del fletador deberan ser protegidos bajo la mejor habilidad del Capitan
pero en caso de cualquier conflicto, deberdn recibir una considerada prioridad
aquellos pertrechos de la compaiiia.

5.5.2 Salud, Sequridad y Proteccion Medioambiental

El Capitan deberd asegurar que el Sistema de Gestion de la Seguridad de la Compaiiia (SGS), de
acuerdo con el Cddigo ISM, se cumple en todo momento. El Capitan tiene la Unica y
predominante autoridad y responsabilidad ante el buque para tomar decisiones con respecto a
la seguridad y prevencién de la contaminacidn, y solicitar la asistencia de la Compafiia cuando
sea necesario.

El Capitan es responsable de asegurar el cumplimiento con aquello relevante de la Marina
Mercante y legislacion de seguridad aplicable al buque, y deberd encargarse de las
inspecciones regulares, valoraciones y Revisiones del Capitan asi como es requerido por el SGS.
El Capitan esta para asumir la posicién de presidente/portavoz del comité de seguridad del
buque. El Capitdn da soporte total al Oficial de Seguridad del Buque. El esta para implementar
la Politica de Seguridad y Proteccién Medioambiental de la Compaiiia, y para motivar su
tripulacion en cuando a esta politica.

El es responsable de asegurar el cumplimiento aquello relevante a la legislacién de prevencién
de la contaminacién y debera obtener cooperacién activa de todo a bordo para realizarlo. El
esta para asegurar también que los registros relevantes se mantienen como es debido. Estd
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para darse cuenta del cumplimiento de las politicas y estatutos de la Compafiia en cuando a la
proteccion medioambiental. El estd para difundir activamente estos intereses y politicas a los
oficiales y tripulacién y motivarles para tomar estas observaciones.

5.5.3 Navegacion

El Capitdn es responsable de la navegacion segura y eficiente del buque. Debera asegurar que
se mantienen los altos estandares de seguridad y el buen manejo del marino de a bordo, asi
como una estricta observacidon de todas las normativas relevantes. Debera asegurar también,
que la seguridad de la navegacién no es sacrificada por el interés de la velocidad.

5.5.4 Pilotagje

Cuando el practico sube a bordo, el Capitan deberd discutir completamente con él, los
movimientos propuestos del barco y satisfacer que los acuerdos y condiciones sean fiables y
posibles, antes de que autorice el barco a proceder. El practico debera dar la asistencia
necesaria e informacién para mejorar sus “DUTIES”, y la cooperacion total del personal del
buque. La presencia de un practico no releva al Capitdn, o a los oficiales de navegacién, de sus
responsabilidades de una navegacién segura del buque. Se deberd mantener una visién
estricta para comprobar que el bugue es manejado y navegado correctamente y para asegurar
que las érdenes son llevadas a cabo exactamente segun lo planificado.

En aguas de practicaje no-obligatorio, normalmente no deberia ser necesario emplear un
practico pero el Capitan deberia solicitarlo si lo considerara prudente.

5.5.5 Naveqgabilidad

El Capitan deberd estar satisfecho de si mismo antes de adentrarse al mar, de que los
requisitos de planificacion han sido observados; de que el buque estad en condicién de navegar
segln todos los aspectos y que los equipos de navegacidn y cartas son los adecuados para el
viaje y que el buque tiene suficiente combustible, agua y provisiones para el viaje.

Antes de echarse a la mar, él tiene que asegurarse de que el oficial responsable realizar una
inspeccidn interna para asegurar que todas las partes del buque y su equipamiento son
apropiadamente seguros y también completa una lista de chequeo de pre-navegacion.
Durante el viaje, y particularmente antes de entrar en tiempos adversos, el Capitan debera
asegurarse de realizar re-inspecciones frecuentes para confirmar la continua seguridad del
buque.

El Capitan estd para asegurar que todos los miembros de su tripulacidn estan a bordo antes de
la salida. En cualquier momento, cuando ha habido algin cambio de personal a bordo, el
Capitan asegurard que se enviard una copia completa del informe de tripulantes y pasajeros a
bordo a la oficina.

El Capitan tendrd su consideracién personal a cualquier propuesta operacional o de
mantenimiento que pueda afectar la seguridad o estanqueidad integra del buque. Ninguna
reparacion de ningun tipo que pueda poner en peligro la seguridad o la integra estanqueidad
del bugue se pondrd entre manos a menos que los procedimientos sean observados
previamente. En ninguna circunstancia, salvo en aquellas de graves emergencias, el trabajo
afectara la estanqueidad del buque.
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5.5.6 Lineas de Carga, Estabilidad y Estiba de la Carga

El Capitan es responsable de asegurar que el buque esta cargado conforme con el Certificado
de Lineas de Carga y la legislacién apropiada del registro del buque, asi como, de acuerdo con
las 6rdenes de la compaiiia, o cuando sea el caso, las érdenes de carga del fletador. El Capitan
debe prestar su atencidon personal a este asunto, y al del correcto manejo de la carga y
lastrado.

5.5.7 Informes del Bugue

El Capitdn debe asumir el control absoluto de los informes del buque. Deberd apoyar un uso
eficiente de los almacenes, asi como los repuestos. El es el responsable del dinero de a bordo
de la compania, excepto cuando estd su sustituto. Tal dinero se tiene que mantener siempre
en un sitio seguro.

5.5.8 Partes de accidentes y tratamientos médicos

El Capitdan debe tener un interés activo en cuanto a la salud y bienestar de su tripulacion.
Cualquier accidente de su personal y todas las instancias de la atencién médica debe ser
notificado al Capitan, para que el paciente sea debidamente tratado, e informar a la Compaiiia.
Es responsabilidad del Capitan investigar e informar de todos los accidentes, incidentes,
sucesos peligrosos y no conformidades de a bordo. Ninguna medicina o tratamiento médico
debera ser dado a una persona de a bordo sin el conocimiento y consentimiento del Capitan, o
en su ausencia, de su sustituto. EI Capitdn debera observar la Politica de la compania de las
Drogas y Alcohol y ser consciente de su responsabilidad bajo la aplicacién de la legislacion y de
su deber de ejercer como ejemplo para su tripulacidn. Para implementar la Politica de Drogas y
Alcohol, el Capitdn debera exigir que se le lleve una declaracién escrita de todas aquellas
personas que traigan una receta del médico cuando lleguen a bordo. El Capitan debera retener
los originales de dicha declaracion a bordo por lo menos hasta la duracién del tratamiento, a
menos que sean especificamente necesarios para asegurar el propdsito de la investigacion de
un incidente. Las copias de la declaracidn completada deberan ser enviadas al agente de
embarque sélo en caso de que se exija por cualquier motivo (por ejemplo: debido a una
investigacién en curso, etc).

5.5.9 Control de drogas y medicinas

Las drogas controladas son responsabilidad Unica del Capitdn y deberdn ser mantenidos en
lugar seguro en el buque y bajo llave del Capitdn. Todas las demas drogas y medicinas deberan
ser guardadas en el botiquin médico del buque, del cual, normalmente el Capitdn tiene la llave.
Para periodos cortos en los que el Capitdn no se encuentra a bordo, estas llaves se entregaran
a un Oficial designado. El Capitan deberd mantener un registro de drogas, una lista de recetas,
medicinas usadas, y disponer las fechas de caducidad de las drogas.

5.5.10 Equipo de Radio

El Capitan es responsable del cuidado y trabajo eficiente del equipo de Radio del buque y para
asegurar esto, se le realizara el mantenimiento adecuado.

5.5.11 Relevo del Capitdn

El Capitan que desembarca deberd asegurarse de que hace la entrega / su relevo con
suficiente tiempo (minimo una hora) para asegurar la entrega del buque con el Capitan a
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embarcar. Ademads, deberd asegurar que todos los documentos relevantes son verificados con
una firma.

Se debera dar un informe de la entrega por escrito al Capitdn que embarca, complementando
los formularios de entregas de la compafia. Ambos Capitanes deberan firmar el formulario. Se
enviard una copia del formulario de entrega al superintendente técnico del buque
previamente a que el Capitan a desembarcar deje el buque.

La Compafiia reconocera que a veces es muy dificil realizar y mantener un relevo de al menos
una hora. En esos casos, al Capitdn que se une se le permitira comunicar con el Capitdn que
marcha por teléfono u otros medios de comunicacion.

5.5.12 Inspecciones y Certificados

El Capitan debera asegurar que todos los certificados e inspecciones necesarios para la
actividad del buque son llevados al dia y renovados cuando sea necesario. El deberd mantener
una relacion cercana con la compaiiia respecto a estos certificados cuyas renovaciones deben
ser programadas por el Superintendente Técnico del Buque. El Capitan debera asegurar que
todos los documentos oficiales necesarios para la licita y eficiente operacion del buque estén a
bordo y que son emitidas por las autoridades correspondientes cuando se requiere. El Capitdn
deberd asegurar también que todos los miembros de la tripulacién cumplen totalmente con
los requisitos de las regulaciones / legislacidn, y que aquellos certificados los portan a bordo.

5.5.13 Procedimientos de Emergencia

El Capitan deberd asegurar que todos los oficiales y demas miembros de la tripulacién estan
familiarizados con los procedimientos de emergencia y son capaces de operar todos los
equipos de seguridad y sus aplicaciones (por ejemplo: bombas de contraincendios, los
aparatos de respiracion, los sistemas de extincion, etc.).

5.5.14 Reportes e Informes

Es responsabilidad del Capitan asegurar que todos los reportes e informes requeridos por las
autoridades gubernamentales, la compaiiia, los Fletadores y agencias de embarque estan
correctamente recopilados y de acuerdo con las instrucciones aplicables, y que son enviados
debidamente a las direcciones apropiadas. El Capitan tiene que asumir su responsabilidad para
toda la correspondencia y otras comunicaciones relacionadas con el negocio del buque vy
debera firmar todo la correspondencia escrita verificando de esta forma, que ha sido vista y
leida.

5.5.15 Formacion y Delegacion

El Capitan tiene la responsabilidad de apoyar activamente la formacién de la tripulacién junior,
y en particular para asistir en la formacion del jefe de maquinas del buque para manejar y
entender sus funciones y responsabilidades.

5.5.16 Aduanas

Para asegurar una facil y harmoniosa relaciéon con las autoridades aduaneras locales, se
deberian realizar por el Capitan todas las formalidades y procedimientos oficiales.
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5.5.17 Inmigracion

Se debe cumplir con los Controles Locales de Inmigracidn que afectan al personal del buque y
con los requisitos del puerto al que entra el buque. Cualquier restriccion que afecta a la
operatividad del buque y transferencia de personal del buque se debe notificar a la Compaiiia.

5.5.18 Cargas / Descargas de Bienes

El Capitdn estad para asegurar que las cifras de combustible, aceite lubricante, etc. que se han
acordado en su momento para cargar y descargar, se corresponden con lo registrado en el
Libro de Registro del Buque. En caso de no cumplirse las cifras con lo registrado, se podrian
causar grandes problemas con los Fletadores al realizar la contabilidad de ello.

El “Certificado de Carga / Descarga” deberia ser completado cada vez que el buque carga o
descarga, reteniendo una copia a bordo de la operacion del buque.

5.5.19 Certificados del Personal

El Capitan deberd mantener un archivo con los certificados relevantes del personal. Sea
cuando sea alglin cambio en la tripulaciéon y/o certificados, él debera asegurarse de que hay
copias de ello a bordo. Las copias deberdn también ser enviadas al departamento de
personal/tripulacion (en tierra).

El Capitan, ademas, deberd mantener actualizado todo el tiempo el certificado o formulario
con los certificados del personal. Este formulario debera ser reenviado al departamento de
personal también después de la finalizacion de cada periodo de a bordo.

5.5.20 Control de la Documentacion

El Capitan es responsable de asegurar que sdlo los documentos relevantes estan en uso. Todos
los demds documentos deberdn ser eliminados o marcados claramente como “sdlo para
referencia”. Cuando un “formulario de cubrimiento” sea adjuntado a un documento, éste
debera ser firmado y devuelto al remitente tan pronto como sea posible.

5.5.21 Sequridad del Bugue

El Capitdn también es el responsable de la seguridad del buque y de esta manera, él es el
Oficial de Seguridad del Buque. Esta para asegurar que el Plan de Seguridad del Buque se estd
cumpliendo en todo momento.

39



6.- RECURSOS Y PERSONAL

6.1 TRIPULACION

6.1.1 General

Capitan del Buque

La Compafiia asegura que cualquier Capitan asignado al buque estd en buenas condiciones de
salud, es competente y cualificado de acuerdo con los estandares internacionales STCW o
cualquier otra regulacidn pertinente, incluyendo los requisitos de la Compafiia para comandar,
y que estd al tanto de las actualizaciones del SGS de la Compaiiia.

La Compaiiia tiene que asegurar que hay fuentes adecuadas, disponibles tanto a bordo como
en tierra, para apoyar la seguridad y eficacia de la operacién del Capitan en su mando.

Oficiales

La Compaiiia asegura que cada buque esta operado por oficiales cualificados de acuerdo con el
Convenio STCW, o cualquier otra regulacién pertinente, y que estan en buenas condiciones de
salud conforme los requisitos nacionales o de la Compaiiia.

Subalternos

La Compafiia asegura que cada buque esta adecuadamente operado por subalternos
cualificados y en buenas condiciones de salud de acuerdo con los estdndares nacionales,
internacionales o de la Compaifiia.

6.1.2 Certificados Minimos Requeridos

Las cualificaciones requeridas como minimo del personal para tripular un buque de acuerdo
con la documentacién de tripulante, debe estar de acuerdo con la legislacién de certificacion y
con las regulaciones de formacion y cualificacion requerida aplicable para personal no-
certificado, con fecha actual. Cuando se crean nuevos puestos o se realizan promociones del
personal, todo personal que opta a ello deberd tener el certificado necesario, del servicio o
curso que requieren a fin de obtener la posicion. Todo personal de un buque de la compaiiia
debera tener suficiente conocimiento del idioma Inglés para tener una comunicacién eficiente
en la ejecucion de sus tareas relacionadas con el sistema de gestién de la seguridad. A menos
que se especifiquen razones para eximir de los requisitos de la Compaiiia de tener los
requisitos minimos de certificados, se tendran los siguientes:

Capitan

El Capitan debera tener el Certificado de Competencia de Capitan (COC) de acuerdo con la
regulacion STCW 11/2 relacionado con el arqueo del buque. El COC deberd ser acompafiado por
el Certificado de Equivalencia (CEC) segln el Estado de Bandera del Buque. Adicionalmente, el
Capitan debera tener el Certificado de Oficial de Seguridad del Buque Avanzado (COP) de
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acuerdo con la regulacién STCW VI/5, y en buques de bandera UK el Capitan debera tener
valido el COP para Personas con Cargo de Cuidado Médico a bordo del Buque.

Jefe de Oficiales

El Oficiales Jefe debera tener por lo menos, el COC de Oficial Jefe de acuerdo con la regulacién
STCW 11/2 referente al arqueo del buque, acompafiado de la Licencia o Equivalencia CEC.
Adicionalmente, el Oficial Jefe deberd tener el COP de Oficial de Seguridad del Buque (SSO
COP) de acuerdo con la regulacion STCW VI/5, y deberd tener la formacion y certificacién de
Ayudante de Primeros Auxilios Avanzado a bordo de Buques. Es recomendable que también
disponga del certificado de competencia para Capitan de Buque.

Oficiales de Cubierta (1er Oficial, 22 Oficial, 3er Oficial)

Los Oficiales de Cubierta deben tener al menos, un Certificado de competencia de Guardias de
Navegacion de acuerdo con la regulacion STCW 11/1, acompaiado de la equivalencia referente
o licencia CEC. Es deseable para el Segundo Oficial (Primer Oficial para los buques de bandera
diferente a UK) tener un certificado por lo menos de un nivel mas alto a su puesto.

Jefe de Maquinas

El Jefe de Maquinas debera tener el Certificado de Competencia de Jefe de Maquinas de
acuerdo con la regulacion STCW Il1/2 (para buques de potencia igual o superior a 3000kW) o
con la regulacion STCW Il1l/3 (para buques de potencia inferior a 3000kW). Este certificado
debera ser acompafiado de la Licencia o Certificado Equivalente (CEC) segun el Estado de la
Bandera del Buque.

22 Oficial de Maquinas (1er Oficial de Maquinas — Buques no UK)

El Segundo Oficial de Maquinas debera tener por lo menos el COC de Segundo Oficial de
Maquinas de acuerdo con la regulacién STCW I11/2 (para buques con propulsion de potencia
igual o superior a 3000kW) o con la regulacién STCW llI/3 (para buques con propulsion de
potencia inferior a 3000kW), acompafiado dicho certificado de la Equivalencia
correspondiente. Es deseable para el tripulante tener un Certificado de Jefe de Maquinas para
la potencia de propulsion referente también.

3er Oficial de Maquinas (22 Oficial y 3er Oficial de Maquinas — Buques no UK)

El Tercer Oficial de Maquinas deberd tener por lo menos, el Certificado de Competencia como
Oficial a Cargo de Guardias de Maquina de acuerdo con la regulacion STCW 111/1, acomparfiado
de la Licencia o Equivalencia referente. Es deseable para el tripulante tener el certificado de
Segundo Oficial de Maquinas también.

Electricista

El electricista, en buques donde es requerido en la lista de Documentacién Minima de
Tripulacién de Seguridad, debera llevar el Certificado de Competencia de Oficial Técnico
Electricista, de acuerdo con la regulacién STCW IlI/6. De lo contrario, el Electricista debera
tener un certificado de ingeniero electro-autdmata o certificado de electricista de buques o
cualquier otro documento de cualificacidon similar especificado por las Autoridades.

Jefe de Cocina / Jefe de Camarero

El Jefe de Cocina deberd por lo menos tener un certificado de Jefe de Cocina.
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Requisitos Especiales

La Compaiiia requiere que un numero de tripulantes tenga una cualificacion y certificacion
especial referente a los requisitos especificos del buque, de acuerdo con otras secciones de
este Manual. Esto varia de buque a buque y de la operacién de cada uno de ellos. Se incluye en
la formacién y requisitos especiales la cualificacion como DP y o Certificacion de DP,
Certificado de Operador de Grua G5 para aquellos que operan con grdas en el buque, Cursos
de HUET y HLO para buques con cubierta de helicdptero y Certificados de Elevacion y
Cabestrantes G11.

Al menos dos oficiales de cubierta de cada buque, los cuales deberia incluir al Capitan y/o al
Jefe de Oficiales, deberan poseer el Certificado de Operacion General GMDSS de acuerdo con
la regulacién IV/xx, acompafiado de la Licencia o Equivalencia referente.

Por lo menos, un Oficial de Cubierta en cada buque, deberd haber recibido una formacién de
Oficial de Seguridad y su correspondiente certificacidn, y por lo menos otro tripulante de cada
buque debera haber recibido la formacién de Representante de Seguridad y su Certificacion.

6.1.3 Estado de salud

La Compaiiia requiere que todo el personal disponga de los certificados médicos apropiados,
de acuerdo con las regulaciones aplicables.

Para implementar la Politica de Drogas y Alcohol, la Compania requiere a todo el personal
tomar las prescripciones médicas mientras se trabaja a bordo de buques de la Compaiiia:

1. Informar a su médico cuando se receta alguna medicacion que ellos son marinos y
cerciorarse de que su medicacion no afectara a su disposicion fisica para la
realizacion de sus tareas a bordo.

2. A su llegada a bordo, informar al Capitdn de la prescripcion de medicacién que
llevan, utilizando el formulario de la compaiiia.

6.1.4 Horas de descanso

La compaiia requiere que todo el personal de abordo mantenga el registro de horas de
descanso de acuerdo con el Convenio y Cédigo STCW, la Convencidon Maritima Laboral ILO y Ia
normativa Nacional. El Registro original debe ser rellenado a bordo y se debe enviar una copia
de ello al Gerente de Tripulacién. El Formulario de horas de descanso debe ser firmado por el
Capitan, o el designado en su ausencia, y el marino debe confirmar que las horas son
adecuadamente registradas.

6.2 COMUNICACION

6.2.1 General

Este procedimiento describe las actividades y controles en uso de la Compafiia a fin de
asegurar la adecuada comunicacidn a bordo de los buques y entre los buques y tierra.
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6.2.2 Responsabilidades

Capitan

El Capitan del buque es responsable de transmitir las drdenes de una forma clara y sencilla y
para asegurar que todo personal se puede comunicar eficientemente para poder llevar a cabo
sus tareas en cuanto a las Politicas de Medioambiente y Seguridad de la Compaiiia.

Otro personal
Todo personal es responsable de comunicarse claramente en la ejecucidn de sus tareas.
6.2.3 Idioma

La Compaiiia tiene definido como idioma de mando de a bordo de sus buques, que sea el
inglés.

El Capitdn deberd asegurarse que al embarcar un tripulante al buque, éste tiene una
comprension adecuada, tanto verbal como escrita de las instrucciones clave referentes a sus
funciones de a bordo.

El idioma usado entre buques y tierra para todas las comunicaciones escritas o verbales deberd
ser el inglés. Se incluyen también el cumplimiento de todos los registros e informes.

A menos que el idioma materno del practico es el mismo que el de los oficiales y tripulacion,
toda la comunicacién usada por el equipo de puente o entre el puente y otras areas cuando el
practico estd a bordo, deberd ser en inglés.

6.2.4 Sistema de Gestion de la Sequridad

Aunque el Sistema de Gestion de la Seguridad de la Compaiiia esta proporcionado en inglés, el
Capitan deberia, cuando sea necesario, para los miembros de la tripulacién dar un
conocimiento practico de sus contenidos para aclarar posibles dudas de interpretacion del
personal.

Cuando dicha formacién es proporcionada, actos como recorridos de familiarizacién, lecturas o
instrucciones, se debera realizar un registro de los detalles de dicho acto, y del personal que
asistio a él.

6.2.5 Entre el Buque y Tierra

La comunicacién de forma oficial, distinta a la destinada a la Persona Designada, entre el
buque y tierra debera ser autorizada por el Capitan del buque.

Las comunicaciones escritas recibidas a bordo o en tierra deberan ser anotadas para ser
revisadas por el destinatario. Para completar la verificacion, se deberan firmar con las iniciales
e indicando la fecha, asi como acompafiar de alguna nota de cualquier accién tomada.

6.2.6 Buque

Los registros de posiciones regulares y estados, deberdn ser de acuerdo con las instrucciones
dadas por la Compaiiia.
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Los mensajes verbales recibidos, que se reciben en la operacién del buque, deberdn ser
registrados, usando el libro de registro de cubierta.

La operacion de los buques del sistema comunicacién de buque a tierra debera llevarse a cabo
de acuerdo con las instrucciones de la flota.

6.3 CONTRATACION Y FORMACION
6.3.1 Tierra
6.3.1.1.- General

Este procedimiento define las actividades y controles necesarios para asegurar que la
formacién necesaria de todo personal en tierra involucrado directamente con el SGS esté
identificada y dirigida, de manera que el personal nuevo se familiarice con sus tareas y se
contrate a los mas adecuados.

6.3.1.2.- Responsabilidades
Gerente Marino HSEQ

El gerente Marino HSEQ es responsable de asegurar que todo el personal estd avisado y tiene
por entendido la politica de Salud, Seguridad y Medio ambiente, y las normas relevantes,
regulaciones, cédigos y directrices. También es el responsable de asegurar que el personal
tiene en cuenta la documentacién aplicable del Sistema de Gestidon de la Seguridad a sus
actividades.

Jefes de Departamentos

Los jefes de departamento son responsables de reclutar un personal adecuadamente
cualificado y competente y de identificar y formar segun las necesidades, o una formacion
adicional a quien se requiera del personal de sus departamentos, para la posicion que ellos
ocupan.

6.3.1.3.- Reclutamiento

El personal de tierra debe ser contratado tanto interna como externamente, teniendo en
cuenta los requisitos de la posicion que ocuparan y de sus cualificaciones y experiencia. Los
jefes de Departamento deberan verificar las cualificaciones y mantener copias de ellas en el
registro de formacién.

6.3.1.4.- Planes de Formacion

Cuando un empleado es nuevo o sin experiencia, la Compafiia iniciard un procedimiento para
su formacidn. Por ello, el jefe de departamento debera preparar un plan de formacion. El
personal sin experiencia no deberda tener asignadas actividades en las que no esta
familiarizado.

6.3.1.5.-Identificacién de la Formacion

La formacion o re-formacion necesaria deberia ser identificada via procedimientos de no-
conformidades; y durante la valoracidon de mejoras anual.
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6.3.1.6.- Formacién de Seguridad

Todos los empleados deberan tener una formacion de seguridad personalizada de forma que
no sean un peligro para ellos mismos u otros individuos durante el curso habitual de trabajo.
Ademas, deberan tener la formacién para protegerse a si mismos y evacuar con seguridad su
puesto de trabajo en caso de una emergencia. El personal seleccionado debera tener una
formacidn personal para poder ademas, servir de ayuda o dar y asistir a otros.

6.3.1.7 Revision de la formacién

Las revisiones de la formacién deberan ser llevadas a cabo para todo el personal de tierra
dentro de unas pruebas anuales con el propdsito de identificar y registrar cualquier necesidad
de formacién adicional o requisitos. Los requisitos de formacién deben ser identificados tanto
como una recomendacién del revisor, como una peticién por parte del miembro de personal al
gue concierne.

6.3.1.8 Registro de la formacién

Toda la formacién que se imparta debera ser registrada. El éxito de la realizacién de cualquier
formacidon externa deberd quedar registrado por la retencién de copias de certificados
relevantes o si se trata de una formacion interna, quedara registrada mediante la firma del jefe
de departamento.

6.3.1.9 Nuevas Asignaciones

Cualquier miembro del personal que es transferido a un nuevo puesto / tarea que afecta al
Sistema de Gestion de la Seguridad debera recibir una familiarizaciéon y formacién apropiada
con respecto a sus nuevas tareas. Se debera guardar un registro de la formacién.

6.3.2Buque
6.3.2.1 General

Este procedimiento define las actividades y controles necesarios para el reclutamiento de la
gente de mar adecuada, para asegurar la familiarizacién con sus tareas, y para identificar y
direccionar cualquier necesidad de entrenamiento.

6.3.2.2 Responsabilidades
Capitan

El Capitan se responsabiliza de identificar el entrenamiento necesario del personal marino
mientras se estd a bordo del buque y para comprobar que tales necesidades se cumplen.

Gerente de Tripulacion

El Gerente de la Tripulacidn serd responsable de identificar la formacidn necesaria para el
personal de marino mientras se esta en tierra y para autorizar y distribuir los formularios de
formacién en los buques al comienzo de cada viaje de la gente embarcada. Ademas sera
responsable de coordinar la formacién basada en tierra para el personal de a bordo cuando se
requiera.

El Gerente de Tripulacion también serd responsable de asegurar que el personal estd
disponible en cualquier momento para el reemplazamiento de tripulantes. Ademas, sera
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responsable de asegurar que el potencial de los reclutamientos estd en posesion de las
cualificaciones necesarias y que estan en buen estado de salud antes de embarcar. También, el
gerente de tripulacién es responsable de mantener los archivos del personal y de asegurarse
que son los adecuados.

Persona Designada en Tierra

La Persona Designada en Tierra es responsable de asegurar la identificacién dirigida de la
formacién necesaria para todo el personal marino.

6.3.2.3 Cualificaciones del Marino

Previo a la contratacién, cada marino debera aportar evidencias de sus cualificaciones. Se
tendra que cumplir con las cualificaciones requeridas por el Estado de Bandera para la posicién
gue se ocupard; ademads, suelen ser requisitos para una formacion personalizada configurados
por la Compaiiia o el Fletador. El Gerente de Tripulacidn inspeccionarad los documentos que
verificaran:

e Certificados de Competencia

e Formacién de Seguridad

e Servicio Marino

e Certificado Médico de Salud

e Otro Requisito de Cualificacidn Especial

e Lainformacidn se guardara en archivos personales.

6.3.2.4 Cualificaciones del Capitan

Ademas del punto 6.3.2.3, y a fin de asegurar que el Capitdn es propiamente cualificado y
experimentado para comandar, ninguna persona debera optar como Capitan de un Buque de
la Compaiiia hasta que:

v" Ha sido revisado por el Director Técnico y el Gerente de Tripulacién y
comprobado que es satisfactorio.

v" Ha demostrado sus conocimientos y entendimiento del Sistema de Gestidn de
la Seguridad de la Compaiiia.

6.3.2.5 Formacion a bordo

Cuando se embarca en un buque, cada marino deberd pasar por el sistema de Seguridad de
Nuevos Miembros de Tripulacién detallando la Proteccion de los requisitos de la Seguridad del
Medio Ambiente. Dentro de los primeros 14 dias de su embarque, el tripulante debera
completar el Checklist de familiarizacién con el SGS de la Compaiiia, y devolver el checklist al
Capitan. El formulario una vez completado, una copia sera enviada al Departamento de
Personal.

Ademas, los Oficiales de Cubierta deberdan mantener un “Libro de Registro de Manejo del
Buque”. El Marino es responsable de actualizar su Libro de Registro. El propdsito de este libro
es hacer al Oficial de Cubierta capaz de documentar su formacién en manejo o
maniobrabilidad del buque.
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6.3.2.6 Formacion en Tierra

El marino podra pedir cualquier tipo de formacion en tierra que no podria ser adecuada para
impartir a bordo, como por ejemplo: cursos de supervivencia y contraincendios; por tanto, el
Gerente Superintendente debera gestionar y organizar que tal formacion se pueda impartir
durante el periodo de desembarque del marino. Cualquier formacién recibida en tierra deberd
ser registrada en el archivo del personal marino. El Gerente de Tripulacidon también debera
asegurarse de que el personal de los buques esta actualizado con los cambios de Normas,
Regulaciones y Directrices que puede ser aplicables a bordo.

6.3.2.7 Identificacion de la Formacion

Cuando el Capitan ve evidente que un individuo de la tripulacién es necesario que reciba mas
formacién o re-formacion, esto debera ser revisado con el Gerente de la Tripulaciéon para
iniciar dicho proceso de formacién.

La formacion adicional o re-formacion necesita ser identificada mediante los formularios o
revisiones de los certificados / cursos.

6.3.2.8 Induccion al Sistema de Gestion de Seguridad

La Compaiiia asegura mediante instrucciones adecuadas, cheklists y paquetes de informacion
qgue el personal de a bordo es consciente de sus responsabilidades individuales para la
operacion segura del buque y proteccion general del medioambiente.

El personal de la Compafiia es consciente de las normativas internacionales, de los requisitos
de la clase, cédigos, estandares nacionales, etc. que son aplicables a la operativa segura del
buque y a la proteccién del medioambiente.

Desde luego, se han definido instrucciones esenciales asociadas con el SGS de la Compaiiia a
bordo de cada buque de ella. Esto debe ser dado a conocer a la tripulacion a embarcar antes
del inicio de su viaje.

6.3.2.9 Traslapar nuevas asignaciones

Cuando se realiza una nueva asignacion la persona en cuestion se le requerird que tenga el
minimo de cualificacién descrita para el puesto. Cuando un miembro del personal es
promocionado se debe realizar un procedimiento de formacidn para el siguiente nivel.

Para asegurar una continla operacion en seguridad del buque, cuanto es posible, las nuevas
asignaciones de puestos y promociones a bordo deberan traslaparse de acuerdo con las
siguientes reglas:

Capitan

Si el Capitdn asignado no estd familiarizado con el buque, se deberd acordar un traspaso
apropiado, segln las experiencias del nuevo Capitan y pasado, tipo de buque y tipo de carga.

El periodo de solape debera ser usado para instruir y entrenar sobre el equipamiento especial
del buque y tareas. El relevo no se realizard hasta que el nuevo Capitan sea capaz de operary
manejar el buque de manera segura.

47



Jefe Oficiales

Si el Jefe Oficial asignado no esta familiarizado con el buque, se debera acordar un traspaso
apropiado, segun las experiencias del nuevo Jefe Oficial y pasado, tipo de buque y tipo de
carga.

El periodo de sustitucion debera ser usado para instruir y entrenar sobre el equipamiento
especial del buque y tareas. El relevo no se realizara hasta que el nuevo Jefe Oficial sea capaz
de realizar sus tareas del buque de manera segura.

Jefe de Maquinas

Si el Jefe de Maquinas asignado no estd familiarizado con el buque, se debera acordar un
traspaso apropiado, segun las experiencias del nuevo Jefe de Mdaquinas y su pasado, equipo
técnico del buque, tipo y tipo de carga.

El periodo de solape deberd ser usado para instruir activamente y entrenar sobre el
mantenimiento y operacidn de los motores y otros equipos del Departamento de Maquinas. El
relevo no se realizara hasta que el nuevo Jefe de Maquinas sea capaz de operar técnicamente
el bugue de manera segura.

22 Oficial de Mdaquinas

Si el Segundo Oficial de Maquinas asignado no esta familiarizado con el buque, se deberd
acordar un traspaso apropiado, segun las experiencias del nuevo Oficial y pasado, el equipo
técnico del buque, tipo de buque vy tipo de carga.

El periodo de solape debera ser usado para instruir y entrenar sobre el mantenimiento de los
motores y otros equipos del Departamento de Maquinas. El relevo no se realizard hasta que el
nuevo Oficial sea capaz de operar técnicamente el buque de manera segura.

Otro Personal

En general no es necesario ningln traspaso de formacidn pero si se realizara cuando sea
necesario.

6.3.3Formacion y Ejercicios

6.3.3.1 General

El propdsito con este procedimiento es asegurar que la formacién y ejercicios son llevados a
cabo regularmente. Este procedimiento sirve para todos los ejercicios llevados a cabo a bordo
del buque.

6.3.3.2 Responsabilidad

El Capitan tiene la responsabilidad de llevar a cabo los procedimientos en cooperacion con el
Jefe Oficial o el Jefe de Maquinas.

48



6.3.3.3 Ejercicios

Los siguientes ejercicios deberan realizarse por lo menos una vez por periodo (cada 4
semanas).

- Los ejercicios de evacuacion (Reunidn en las balsas salvavidas / botes de rescate, uso
de trajes de supervivencias, etc). — UK 2 veces en un periodo de 4 semanas.

- Instrucciones de Contraincendios (Uso del equipo de respiracidn asistida, extincidon de
fuego y otro equipamiento usado para extinguir el fuego). — UK 2 veces en un periodo
de 4 semanas.

- Fi-Fi si es aplicable (Monitores de Fi-Fi, equipo de espuma y sistema de proteccién de
espuma).

Los buques, para estar en reserva de seguridad, standby, deberdn mantener por lo menos
un ejercicio a la semana vy la formacién debera incluir, pero no se limitada a:

= Ejercicios de primeros auxilios o de seguridad, deberdn mantenerse
una vez al mes.

= Ejercicio de hombre al agua con bote de rescate rdpido, debera
llevarse a cabo una vez a la semana, dependiendo del clima. El
ejercicio de hombre al agua incluye también una cesta de rescate, una
red de trepar y una pala si se aplica.

6.3.3.4 Valoracion de Tripulaciones / Nuevas asighaciones

Una continua valoracién de las cualificaciones de la tripulacidn se requiere a fin de asegurar
que los altos estandares de la operacidn del personal embarcado se estan cumpliendo en la
operativa del buque.

El personal temporal, debera ser valorado después del primer periodo a bordo o en la ultima
etapa de finalizacion si es el caso de un contrato temporal a bordo de uno de los buques de la
compaifia. Sin embargo, un periodo minimo de valoracion debera ser practicado si es posible,
no con menos de 4 semanas.

Los empleados de tripulacidn de forma regular, deberdn ser valorados al final de cada afio o
segun peticién del empleado, el Capitan o el Gerente de Tripulacién / Departamento de
Embarque.

Una copia firmada de la declaracidn del formulario de trabajo debera ser completada durante
Diciembre de cada afio y llevada al Gerente de Personal (tripulaciones). El empleado vy el
Capitan del buque deberan también mantener una copia de ello.

La valoracion deberd ser llevada a cabo en una reunidn entre el empleado y el Capitdn.
Previamente a la reunién, el Capitan deberd consultar con el jefe de Departamento por el
empleado.

En el formulario de valoracion de trabajo deberan acordarse seguln las siguientes 6 notaciones:

1 - No aceptable: Solo se deberda usar en caso de que la operacién del empleado valorado
sea tan pobre que resulta para despedir al empleado de la Compaiiia. Se debera redactar
una informacién detallada de ello en este caso, describiendo en la seccion de comentarios,
por ambas partes: el empleado y el Capitan del Buque.
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2 — Insatisfactorio: Para una operativa del buque pobre, donde no hay ninguna sefial obvia
de progreso.

3 — Poco Satisfactorio: Para casos en los que hay una pobre realizacion de operacién, pero
donde si que se observan algunos progresos.

4 - Satisfactorio: Para una operativa media que se debe considerar suficiente para la
posicién presente ocupada.

5 — Muy Satisfactoria: Para una operativa por encima de la media o si la persona tiene
conocimiento e iniciativa por encima de la media de operacién normal.

6 — Altamente Satisfactoria: Para una operativa por encima de la normal y donde la
persona tiene una cierta ventaja que debera ser realzada. Se debera aportar informacion
detallada describiendo en la secciéon de comentarios del formulario.

6.3.3.5 Formacidn para el siguiente Nivel

Todos los altos cargos de Oficiales tienen la responsabilidad de asegurarse que los Oficiales
subordinados estan formados para ascender a una posicidon superior. Esta formacién debe
incluir, pero no ser limitada a ello, lo siguiente:

= Actualizacidn con respecto a rutinas especiales del Capitan, de esta manera el Jefe
Oficial puede coger la posicion de Capitan.

= Entrenamiento en varias funciones / tareas para las que el buque esta equipado.

= Dar formacion / informar de la maniobrabilidad y manejo del buque.

= Dar formacién / informar del manejo y mantenimiento de la maquinas (motores).

6.4 PASAJEROS

6.4.1 General

Los pasajeros, operadores técnicos y otro personal a bordo mientras el buque esta en la mar
deben estar familiarizados con las indicaciones de alarma del buque, alarmas, roles de fuego y
evacuacion y la localizacidn y uso del equipo de socorro del buque.

6.4.2 Acuerdo

El Capitan no debera permitir transportar pasaje a bordo del buque en navegacién excepto con
el acuerdo de la compaifiia de transporte y fletador.

e Acuerdo telefénico con la compafiia de transporte y fletador previo al permiso para
poder viajar los pasajeros a bordo.

e Una lista con el pasaje a bordo deberd ser enviada a la compaiia de transporte y
fletador.

e Se deberd informar cuando el pasajero desembarca.

6.4.3 Ejercicios / Reunién de Formacidn

El Capitan debera decidir en cada caso cuando organizar una instruccién de evacuacion o
incendio, o reunién de formacion justo antes o después de la partida del buque cuando haya
pasaje a bordo.
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7.- ACTIVIDADES CLAVE DE A BORDO

7.1 INTRODUCCION

7.1.1 Introduccion

La Compaiiia ha desarrollado instrucciones especificas basadas en las evaluaciones de riesgos,
gue cubren las operaciones asociadas a las rutinas diarias de las naves y reflejan el comercio, la
carga transportada, el tipo de operacién y los tipos especificos de los buques operados dentro
de los SMS.

Tales instrucciones son las siguientes;

Actividades clave a bordo

. Procedimientos del puente y de la navegacion en el mar
. Las actividades en una estructura marina (plataforma)

. Operaciones offshore

. Operaciones de la sala de maquinas

. Plan de gestidn de basuras

. Preparacién y manipulaciéon de los alimentos

. Procesamiento de agua potable

7.1.2 Compafiia - Reunion En El Bugue/ Revisidon

La necesidad de instrucciones adicionales o la necesidad de enmiendas a las instrucciones
existentes son formalmente identificadas por su uso, las reuniones de seguridad del buque y la
revisién por la direccion de la Compafiia, asi como por la identificacién de no conformidades.

7.1.3 Equipo de Proteccion Personal

Todo el personal de los buques de la Compafiia deberan utilizar el equipo de proteccién
personal de acuerdo con esta seccion y las secciones especificas de funcionamiento de este
manual.

El usuario es responsable de usar el equipo de proteccidn personal adecuado. El responsable o
el departamento de seguridad oficial brindara asesoramiento y orientacién sobre el equipo de
proteccién adecuado. Las excepciones sobre esta norma deben ser aprobadas por el jefe de
departamento.

El equipo de proteccidén personal incluye todo el equipamiento y accesorios que el empleado
utiliza para protejerse contra las situaciones peligrosas de su trabajo.
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El equipamiento listado a continuacion no es exhaustivo y deben entenderse como un minimo.
Se deben identificar los riesgos y usar el equipo de proteccién personal apropiado para la tarea.
7.1.3.1 EPP fuera del alojamiento del buque

El siguiente equipo es obligatorio y debe ser utilizado por todo el mundo que se mueve fuera
de la zona de alojamiento, salvo que "zonas seguras" sean delimitadas en el exterior.

. Ropa en exterior: minimo chaqueta / pantalones (indicados por la Compafiia), en caso
de no ser de colores de alta visibilidad, debera llevarse encima un chaleco de alta visibilidad

. Casco
. Guantes
. Gafas de seguridad con proteccién lateral, o alternativamente gafas dpticas con

certificacion CE
. Botas / zapatos de seguridad, siendo el calzado estandar botas con cordones

. Proteccidon auditiva montada en el casco, siempre se utilizard en zonas de ruido
marcadas durante operaciones de trabajo ruidosos

Para EPP especializado se puede incluir:

. Proteccidn respiratoria

. Guantes aislantes eléctricos

. Chalecos salvavidas, chalecos de trabajo

. Arnés de seguridad con proteccién contra caidas

. Equipo de buceo, rescate y médico

. LEL, H2S, Benceno, Hg, Monitores de radiacion / respiradores
. Equipos de bombero

. Etc.

Normas especiales

Cuando el trabajo se realiza en las zonas de alojamiento, el equipo de proteccién personal serd
necesario en funcién del tipo de trabajo a realizar.

Si se trabaja con piezas pequenas, se podran retirar los guantes si asi lo aprueba el supervisor.

Cuando se trabaja en espacios reducidos, como la sala de maquinas, se pueden usar gorras
antigolpes en lugar de los cascos, excepto en zonas por debajo planchas. Cuando sea necesaria
proteccién auditiva se podran usar tapones en lugar de la proteccion auditiva montada en el
casco.

No se permiten joyas que pueden dar lugar a accidentes de trabajo durante las horas de
trabajo a bordo. (Anillos, piercings de nariz, pendientes, pulseras, collares.) Los anillos que no
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se puedan quitar, deben ser cubiertos. Las excepciones a estos requisitos son pulseras médicas.
7.1.3.2 Vestimenta en las zonas de alojamiento y zonas seguras en cubierta

Calzado no deslizante debe usarse en todo momento en cubierta, tanto en las zonas de ocio
como en las cabinasy comedor.

Calzado de trabajo adecuado sera distribuido a la tripulacién por parte de la Compaiiia.

Todo el personal de cocina debera cumplir con los requisitos de vestimenta y con el Manual de
higiene, limpieza y provisiones basado en leyes internacionales. También llevara calzado
adecuado. El calzado antideslizante contard con el apoyo adecuado en el talén, y una correa de
sujecidn o algun dispositivo similar.

Zapatillas, deportivas u otro calzado sin cobertura de apoyo no deben ser utilizados en buques
de la compaiiia, ya sea estando o no en servicio. El calzado usado en zonas de recreo debe
también cumplir con lo anterior.

7.1.3.3 Equipamiento especial

Debe usarse equipamiento especial en los siguientes casos:

. Pulido con radial

. Manejo de productos quimicos

. Lavado con agua a presion (> 250 bar)
. Chorro de arena

. Soldadura

. Trabajo en alturas

Proteccion de los ojos para trabajos especiales

. Mdscaras de soldadura ajustadas o gafas de soldadura se deben utilizar para la
manipulacion de molas angulares.

. Proteccidn de cara y / o gafas de proteccidn deben ser usados al manipular productos
quimicos
. En trabajos de chorro de arena deberd llevarse capucha homologada, proteccion

auditiva y entrada de aire fresco

. Proteccidn facial o gafas se utilizaran cuando se hace el lavado con agua a alta presion
(> 250 bar)
. Proteccidn facial o gafas se utilizardn cuando se hace lavado con agua a alta presién

con productos quimicos

. Madscaras de soldadura y suministro de aire fresco se utilizaran para todos los trabajos
de soldadura
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Proteccidn contra productos guimicos

- Se usard equipo de protecciéon quimica de acuerdo con las recomendaciones aprobadas por
las HSE

- La proteccidn contra productos quimicos peligrosos se compone de:
*  Mono
* Delantales
* Guantes
*  Proteccidn ocular y facial

- El usuario debe asegurarse de que el equipo de proteccion personal y de proteccidon quimica
son los adecuados y aseguran la proteccidn contra los productos quimicos para los que ha sido
disefiado.

- Es especialmente importante asegurarse de que el calzado ofrezca la proteccion requerida
contra los productos quimicos.

Equipamiento anticaidas

Se utilizardn arneses de seguridad de acuerdo con los procedimientos de trabajos en altura.

Proteccidn respiratoria

Equipamiento adecuado para la proteccidn respiratoria se utilizard en espacios reducidos /
cerrado.

Proteccién respiratoria parcial, como mascarillas, sélo se pueden utilizar como proteccién
contra el polvo y gases tdxicos en condiciones atmosféricas cuando el riesgo de contaminacion
no exceda de:

. 0,5% en volumen (5000 ppm) para el uso de mascaras completas
. volumen% (1000 ppm) para el uso de mascarillas y
. 02 por encima del 20,8% en volumen, para el uso en espacios cerrados

Mascaras de filtro no deberan usarse por personal con barba.

7.2 PROCEDIMIENTOS DEL PUENTE Y NAVEGACION EN EL MAR

7.2.1 Introduccion

7.2.1.1 Obligaciones del Capitan y el Ingeniero jefe

El capitan de todo buque esta obligado a garantizar una navegacion segura y eficiente.
El ingeniero jefe esta obligado a mantener una sala de maquinas segura operativa y eficiente.

7.2.1.2 Oficial de guardia - Puente

El oficial de guardia esta bajo la responsabilidad del capitan y tiene la misién de mantener una
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navegacion segura, cumpliendo con el "Reglamento de prevencién de colisiones en el mar”.
Debe estar alerta de la frecuencia de socorro en la radio en todo momento. El puente de
mando no puede quedar desatendido en ninglin momento bajo ningln concepto. Se realizaradn
rondas de prevencién de incendios con regularidad en funcién de estar en mar o en puerto.

7.2.1.3 Oficial de guardia - personal no autorizado

No debe permitirse a bordo personal no autorizado y mientras el buque esté en puerto o
fondeado se mantendrd un vigilante contra intrusiones desde tierra o pequefas
embarcaciones. Cabe destacar que es parte del deber de todos los miembros de vigilancia
conocer la identidad de todo personal a bordo y el motivo de su presencia.

7.2.2 Visibilidad Reducida

En casos de visibilidad reducida deben seguirse en seguida las principales indicaciones del
Reglamento Internacional de Colisiones. Cuando se disponga de aviso previo, éstas deberdn
tomarse de antemano. El capitan debe asegurarse de dar las instrucciones oportunas a todos
los pilotos y oficiales de vigilancia.

Cuando exista visibilidad reducida debe mantenerse un operario cualificado como observador
del radar. La disponibilidad del radar no obliga el capitdn a realizar un mayor avance al que de
otro modo podria esperarse. El tiene plena libertad para decidir cualquier reduccién en la
velocidad o incluso fondear si asi lo estima prudente.

Especial atencién debe prestarse al registro de toda orden a maquinas, sefiales de sonido,
ordenes del timén, recorridos y movimientos del buque. El libro de guardia debe mantener un
registro actualizado de todos los eventos.

Las posiciones del personal en servicio deben registrarse a intervalos regulares.

7.2.3 Naveqgacion en clima adverso

Los motores deben aligerar con mal tiempo para reducir el riesgo de dafios y evitar el esfuerzo
excesivo y de vibracidn.

Las distintas condiciones asi como el diferente estado de las naves dificulta el establecer
normas fijas, de manera que se deja a criterio del capitdn ser el juez Unico que a la luz de las
circunstancias tome las decisiones concretas en cada momento.

La necesidad de mantener la carga con seguridad no puede ser subestimada. Esto es
particularmente importante en caso de contenedores y otros articulos de gran carga.

Ademas, los contenedores y el resto de la carga tubular actian como una trampa de agua que
hacen poco probable que se pueda drenar el agua antes de que entre de nuevo por el costado,
con una pérdida progresiva de la estabilidad.

Las escotillas y tomas de aire son vulnerables, sobre todo si se suelta la carga. Hay peligro de
inundaciones y una mayor pérdida de la estabilidad y de potencia.

El capitdn debe tener siempre presente la estabilidad cuando se descarga o realiza una carga
trasera, teniendo en cuenta que se le podra exigir zarpar debido al mal tiempo antes de que
una operacién en particular se haya completado.

Se han dado varios casos en que las ventanas del puente han sido destrozados por el mar
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agitado, dejando el puente fuera de combate por las inundaciones. Este tipo de dano por lo
general puede ser evitado por una reduccién oportuna de la velocidad.

El oficial de guardia es el responsable de tomar las precauciones necesarias para evitar dafios a
la nave y lesiones al personal.

7.2.4 Espacio bajo quilla

Con el fin de evitar tocar el fondo, especialmente con los HIPAP desplegados, asi como para
evitar tanto como sea posible la entrada de arena y residuos en la hélice y el sistema de agua
de refrigeracion, el capitan / oficial de guardia deben asegurarse de que el bugue mantiene no
menos de 5 metros de espacio libre bajo la quilla en aguas abiertas.

Hay que recordar que se requiere mayor profundidad de agua para los buques con propulsores
desplegables.

7.2.5 Dotacion del puente

El Capitan debe asegurarse de que el puente esté siempre atendido adecuadamente y que las
circunstancias y la fuerza de la guardia de navegacidén sean suficientes para garantizar la
seguridad de la navegacién y el funcionamiento de la nave. El oficial de guardia sigue siendo el
responsable de la seguridad de la navegacion del buque a pesar la presencia del Capitan en el
puente hasta que éste le informe expresamente de que ha asumido la responsabilidad.

El oficial de guardia en el mar no debe permanecer solo en el puente ante el riesgo de quedar
incapacitado por lesiones o enfermedad. Cuando el piloto automatico esta en uso y no se
encuentre el timonel en el puente, un miembro de la guardia siempre debe estar cerca.
Durante las horas de trabajo este hombre podrd ser empleado para alguna tarea en las
proximidades del puente y por la noche deberia actuar como vijia. No debe dejar su puesto sin
ser relevado.

7.2.6 Ordenes permanentes del capitdn

Las 6rdenes permanentes del capitan al oficial de guardia pueden darse oralmente o por
escrito. El periodo de validez debera indicarse claramente.

Las ordenes permanentes fijas o validas durante un periodo especifico de tiempo (por ejemplo,
para el viaje, para la vigencia del contrato o cualquier otro periodo duradero) se publicaran en
un lugar designado en el puente.

El capitdn es el responsable de renovar o eliminar todas las érdenes permanentes publicadas.

Las 6rdenes permanentes validas para un dia en particular se pueden dar como una entrada en
el libro de érdenes nocturno. Si esta orden tiene que ser renovada hasta el dia siguiente, una
nueva entrada debe hacerse.

Esto debe realizarse como ayuda para evitar llamar el capitan al puente. Debe hacerse hincapié
en que el capitdn esta siempre disponible para las consultas del oficial de guardia.

7.2.7 Llamada al capitdn

El oficial de guardia debera avisar al Capitdn de inmediato en cualquiera de las siguientes
circunstancias:
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. Si se encuentra o prevé visibilidad reducida.

. Si las condiciones del trafico o movimientos de otros buques estan resultando
preocupantes.

. Si hay dificultades en el mantenimiento de una ruta.

. En caso de no avistarse tierra, o una marca de navegacién o de no obtener una

respuesta de sénar esperada en un momento dado.

. Ante un cambio inesperado en el sénar.
. En caso de una desviacion inusual de la brdjula.
. En caso de averia grave del motor o de la direccién, problemas de engranaje, o el fallo

de algun sistema basico que pueda afectar a la seguridad de la navegacidn del buque.

. Cuando, con mal tiempo, se considere que continuar a toda velocidad podria causar
dafio a la nave.

. Cuando cualquier aspecto de sus deberes exige toda su atencidn no pudiendo atender
sus otras funciones.

. En cualquier otra situacién o emergencia que provoca dudas, o en la que considera
necesario avisar al Capitan.

Ademas de lo enunciado, el Capitdn dard instrucciones claras sobre cuando ser avisado y dejard
claramente entendido que esta disponible en todo momento y que no debe dudarse en
solicitar su presencia siempre que sea necesario.

7.2.8 Mantener una buena observacion

Una buena ronda de observacién se debe mantener siempre que el buque esté navegando o
fondeado, incluso en periodos de pilotaje. El Capitan debe garantizar que este principio es
entendido y se cumple por todos los operarios que mantienen la guardia de navegacion.

En ciertos momentos, durante la luz del dia, el oficial de guardia puede actuar como Unico
vigia, siempre y cuando él pueda prestar a esta obligacidn toda su atencidn. Para ello debe
permanecer al alcance de su voz al puente en todo momento, y no debe dudar en pedir ayuda
al puente, cuando por cualquier razén, no sea capaz de prestar toda su atencidn a las tareas de
observacion.

Las circunstancias deben ser evaluadas en cada ocasion, y cuando otras tareas de navegacion
del oficial de guardia le impidan mantener una observaciéon eficiente debera disponer de la
ayuda necesaria.

Desde el anochecer hasta el amanecer, y en visibilidad reducida, o en cualquier momento que
considere el Capitan sera necesario que el oficial de guardia no esté solo en el puente de
mando y sea acompaiado por otro vijia.

La ubicacién mas adecuada para el puesto de observacién depende de las circunstancias. En la
eleccién del puesto se debe tener en cuenta su seguridad personal, la necesidad de proteccion
contra la intemperie, la preservacién de la vision nocturna, la concentracién y una
comunicacién adecuada con el puente. En condiciones de visibilidad reducida éste debe
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ubicarse donde mejor puedan ser escuchadas las sefiales de niebla de otros buques.

El Capitan debe considerar la colocacidn de vigias adicionales cuando las circunstancias asi lo
requieran. El oficial de guardia debe asegurarse de que:

. Un puesto de vigia se mantiene durante los periodos sefialados.
. Los vigias entienden claramente sus funciones y el sistema de avisos.
. Todos los avisos se transmiten al Capitdn si se ha hecho cargo del puente, y si un piloto

es a a bordo, al piloto.

7.2.9 Ayudas para la navegacion

Todas las ayudas para la navegacion deben usarse en el dia a dia de la navegacién sin descuidar
las normas y buenas practicas establecidas de navegacién. Se deben realizar todas las
revisiones y comprobaciones de instrumentos rutinarias.

7.2.9.1 RADAR

El radar es una ayuda para la prevencion de colisiones y para la seguridad de la navegaciény la
informacion que ofrece debe ser cuidadosamente interpretada. Cuando se utiliza para
determinar el movimiento real o aparente de objetivos, la informacion debe siempre ser
dibujada. La identificacién de objetos por radar debe realizarse con la mayor prudencia.

Cuando se utiliza un radar de trazado automatico (ARPA) o un radar con trazador electrdnico,
no deben pasarse por alto sus limitaciones ni debe excluirse el uso de otros métodos de
trazado.

Debe hacerse pleno uso de todos los equipos de radar para permitir a los operarios que se
familiaricen con su rendimiento en distintas condiciones, sin descuidar el resto de ayudas para
la navegacién. El radar no debe ser considerado nunca como un sustituto de una buena
vigilancia.

El ancho angular y la persistencia de sombras deben registrarse y trazar en un diagrama
adyacente a la pantalla del radar y actualizado ante cualquier cambio que afecte los sectores
sombreados. La precision del indicador de direccidon se debe comprobar peridédicamente para
verificar la precisién de 1 grado para la embarcaciones en proa y popa, debiéndose ajustar
siempre que se encuentre desajustado.

El rendimiento de los radares debe ser revisado antes de que el buque zalpe al mar y al menos
una vez cada 4 horas mientras el buque esta en el mar y se mantiene una vigilancia por radar.
Estos controles de rendimiento pueden ser mediante el uso de un monitor de rendimiento
integrado en el equipo o mediante el uso de objetivos conocidos.

Breves detalles de estas revisiones deben inscribirse en el Libro de Registro.

El radar debe usarse siempre que se encuentre o se prevea visibilidad reducida, siempre que el
bugue navegue en aguas congestionadas o en la costa y en cualquier otra circunstancia en que
se considere oportuno. En visibilidad restringida, los operarios deben tener mucho cuidado
para asegurarse de que:
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. Se mantiene una vigilancia por radar continua
. Se emplea la escala de rango mds adecuado

. El trazado se inicia con tiempo suficiente - hay que recordar que se puede ganar tiempo
reduciendo la velocidad reduciendo alin mas si es necesario. Los operarios deben practicar el
trazado en condiciones climatoldgicas buenas.

7.2.9.2 SONAR

Siempre que la posicion del buque se establezca o verifique con la ayudar del sénar, debe
registrarse en el el Libro de Registro.

7.2.9.3 NAVEGADOR POR SATELITE / GPS

Cuando se usa navegacion por satélite / GPS, deben tenerse en cuenta las limitaciones de este
equipo. Las posiciones obtenidas por el navegador por satélite / GPS deben ser identificados
como tales, ya sea en el trazado gréfico o si es necesario, en el Libro de Registro.

7.2.9.4 TIMONEL / PILOTO AUTOMATICO

El oficial de guardia debe recordar estabilizar el timonel y cambiar a control manual con la
suficiente antelacion para permitir que cualquier posible situacién de peligro sea tratada de
una manera segura.

Con un buque bajo navegacion automatica es muy peligroso permitir que una situacion se
desarrolle hasta el punto en que el oficial de guardia se encuentra sin ayuda y debe abandonar
su continuidad del puesto de observacion para tomar medidas de emergencia. El cambio de
gobierno automatico al manual y viceversa se debe hacer por o bajo la supervisiéon de un oficial
responsable.

7.2.9.5 BRUJULAS

Brujulas magnéticas y el giroscopio se han de comparar con frecuencia. Errores de la brdjula
deben corregirse después de toda modificacién sustancial de rumbo y, en todo caso, al menos
una vez cada ronda de observacion.

7.2.10 Defectos en el equipo de navegacion

La compaiia debe ser informada de cualquier fallo o averia persistente significativa en
cualquier equipo de navegacién. Los informes deben contener detalles sobre las partes
afectadas y su averia, ademas de detalles de cualquier tipo de reparacién realizada a bordo. El
procedimiento de no conformidad también debe ser usado.

7.2.11 Libros de registro

7.2.11.1 Libro de registro de cubierta & Libro de registro de la sala de maquinas

El libro de registro de cubierta y de la sala de maquinas se deben rellenar cuidadosamente y en
Inglés, en tinta, al final de cada ronda o en caso de entradas adicionales. Las entradas diarias
deben ser firmadas por el capitan y el primer oficial / Ingeniero Jefe. No debe contener
intentos de correccion o tachaduras, por triviales que sean, y las paginas no deben ser
arrancadas: errores en las inscripciones deben ser tachadas por una sola linea en tinta, la
entrada correcta hecha, y la correccién rubricada. Una alteracidon que borra la entrada original
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puede constituir delito.

El propdsito del libro de registro de cubierta es proporcionar a la empresa una relacién
completa de todas las actividades operacionales que un buque ha emprendido. Los
comentarios contenidos en ella deben incluir lo siguiente:

. Los pormenores de los rumbos tomados, las posiciones obtenidas y otras entradas de
acuerdo a la practica de la gente de mar.

. Las observaciones meteoroldgicas en general, con los factores de cambio que pueden
influir en las acciones futuras o afectar el rendimiento de la embarcacion.

. Calado del buque a la llegada y la salida de un puesto de atraque.
. Entradas diversas para el cumplimiento de los requisitos legales.
. Detalles en caso de que el buque este fletado.

. Los tiempos para iniciar / terminar la carga o el combustible.

7.2.11.2 Libro oficial de registro

Las inscripciones en los libros oficiales de registro se regirdn por el Reglamento de buen
Gobierno que debe ser estrictamente observado.

7.2.11.3 GMDSS Libro de registro de Radio

El operador de Radio / Oficial de navegacion deberda, cuando vigila la radio, introducir en el
registro radioeléctrico del GMSSM:

. El nombre del operador GMDSS y la hora a la que comienza y termina.

. El momento en que por cualquier motivo se desatiende la escucha radioeléctrica, asi
como el momento en que se reanuda.

. Un resumen de las comunicaciones intercambiadas entre la estacién de barco y las
estaciones costeras u otras estaciones de barco, incluyendo los nimeros de serie y las fechas
de los mensajes pasados.

. Un resumen de todas las comunicaciones relacionadas con el trafico de socorro,
urgencia y seguridad, y el tiempo en que se dieron dichas comunicaciones.

. Un registro de todos los incidentes relacionados con el servicio de radio, incluyendo el
del SMSSM vy las instalaciones radiotelefénicas VHF, que se produjeron durante la guardia y
parecen ser de importancia para con la seguridad de la vida humana en el mar, y el momento
en que ocurrieron los incidentes.

. Los resultados de las pruebas requeridas y controles realizados sobre equipos
radioeléctricos.

. La posicién del barco, al menos, una vez al dia.
. Periodos de silencio.

Notas sobre la vigilancia del GMSSM Libro de registro de radio
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Es importante que se registren correctamente todas las entradas en el momento adecuado,
estando siempre completo y actualizado. Los comentarios deben hacerse siempre por orden
de fecha y hora y sin espacios en blanco a la izquierda. Las entradas 'de guardia' y salidas'
deben ir seguidas de la firma del operador. Todas las entradas del registro deben ser
completadas al final del turno. Si el nimero de paginas de la seccién B del registro es
insuficiente para cubrir el periodo actual del registro, el registro debe realizarse en un libro
aparte.

El capitan debe revisar y firmar las entradas de cada dia en el registro, y aunque el Capitan no
es el operador de radio, es obligacién del oficial de guardia mostrar al capitan para revisary
firmar el registro diario y plasmar su firma, A el capitan se le llamara su atencién sobre las
entradas de importancia o interés para su informacion.

7.2.12 Registro de accidentes

La secuencia de eventos en el momento de un siniestro se debe registrar con precisién y
prontitud en el libro de registro y, posteriormente, en los resimenes de registro. Todas las
inscripciones deben ser hechas en el momento de los hechos.

Los Libros de registro son de gran importancia en los procesos judiciales, al igual que otros
documentos contemporaneos o registros, tales como cartas de navegacion y los registros y
trazados / impresos de salida del registro del radar, sénar, etc. Todos estos documentos
relativos a un accidente, junto con las anotaciones hechas en trozos de papel o en otros medios
deben ser cuidadosamente conservados, y no alterarse de ninguna manera.

7.2.13 Responsables de la observacion del puente

Mientras estd en observacion el oficial de guardia es el representante del Capitan. Su principal
responsabilidad, en todo momento, es la seguridad del buque y de su complemento.

Es esencial que los operarios entiendan que la buena eficiencia de una Guardia Permanente es
necesaria para garantizar la seguridad de la vida y bienes en el mar y para evitar la
contaminacién del medio marino.

El oficial de guardia sigue siendo responsable de la seguridad de la navegacion del buque a
pesar de la presencia del capitdn en el puente. Cuando el capitdn toma el control de la
embarcacidn asesorard especialmente al oficial de guardia y también dejara claro el momento
en que el capitan devuelve el control al oficial de guardia.

7.2.14 Relevo en la vigilancia

7.2.14.1 Relevo de la guardia del puente

El relevo adecuado de los vigias es esencial, no sélo para la armonia a bordo, sind también para
la eficiencia de la Guardia Permanente.

Antes de hacerse cargo de la guardia, el oficial de relevo debera:

. Asegurarse de estar debidamente informado de todos los datos relevantes para la
seguridad de la navegacién del buque, incluyendo la ubicacién de todos los equipos de
navegacion, controles e instrumentacion en el puente.
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. Familiarizarse con la posicién.

. Revisar rumbos segun lo establecido en los mapas, y al mismo tiempo, garantizar que
las profundidades del agua son las adecuadas en la ruta del buque.

. Revisar la posicion correcta del buque, por la observacién del giroscopio y de una
brdjula magnética.

. Familiarizarse con cabos, luces, balizas, etc, que se espera contactar o avistar.

. Familiarizarse con las distancias de los puntos importantes que se deben pasar.

. Determinar la posicidn relativa y el movimiento del resto del trafico en los alrededores.
. Asegurarse de que entiende completamente las instrucciones especificas contenidas en
este libro.

. Si dos pilotos en el cambio de guardia tienen que acordad y aclarar quien es el que esta

de guardia en todo momento, ya q en los cambios de guardia es cuando se producen mas
distracciones.

7.2.14.2 Entrega de la guardia del puente

El oficial saliente debe asegurarse de que el oficial de relevo de la guardia es completamente
capaz de ejercer sus funciones y, en particular, que se ajusta a la vision nocturna
(acostumbrado a la oscuridad). El oficial saliente debe transmitir informacion importante, tales
como;

. Las 6rdenes permanentes y otras instrucciones especiales relativas a la navegacion del
buque.

. La posicién, rumbo, velocidad y el calado del buque.

. Mareas imperantes y previstas, corrientes, clima, la visibilidad y el efecto de estos

factores sobre rumbo y velocidad.
. La situacién de navegacion incluyendo:
1. El estado de funcionamiento de todos los equipos de navegacién y seguridad
2. Errores de las brajulas
3. El movimiento de buques en las proximidades
4. Las circunstancias y riesgos que puedan presentarse durante la guardia

5. Los posibles efectos de escoria, algas, la densidad del agua o incrustaciones
bajo la quilla.

Si en cualquier momento el oficial de la Guardia debe ser relevado y una maniobra u otra
accion para evitar cualquier peligro tiene lugar, el relevo del operario debe retrasarse hasta que
finalice dicha accién.
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El oficial de guardia no debe efectuar el relevo si tiene alguna razén para creer que su relevo
esta bajo alguna discapacidad que le impediria ejercer sus funciones con eficacia. En caso de
duda, el oficial de guardia deberd informar al capitan.

El oficial de guardia nunca debe dejar el puente en el mar hasta que haya sido debidamente
relevado.

7.2.15 Reglamento de prevencion de colisiones en el mar

Los oficiales deben familiarizarse con las capacidades de maniobra de la nave, incluida la de

distancia de parada, pero, siempre que sea posible, se debe dar todo el margen posible al
trafico maritimo.

Deben tomarse frecuentes medidas de los buques cercanos para determinar lo antes posible si
representan un riesgo de colisién. Cuando exista ese riesgo, se tomaran las acciones adecuadas
de acuerdo con el Reglamento de Prevencién de Colisiones en el Mar. Los oficiales deben
siempre cumplir con los Reglamentos de aplicacidén teniendo presente en todo momento que
los motores estan a su disposicién y que nunca deben dudar en usarlos para ello.

Se debe dar con suficiente antelacion la notificacién de la variacion prevista de velocidad al
ingeniero de servicio siempre que sea posible.

Siempre que se tomen medidas de conformidad con el Reglamento, debe comprobarse
posteriormente que estdn teniendo el efecto deseado. La sefializacion acustica se utilizara de
acuerdo a los Reglamentos.

7.2.16 Navegacién en aguas costeras / programa de separacion de trdfico

El capitdn se asegurara de que toda la navegacion en aguas costeras o cerca de otros buques se
realiza con la separacién del trafico prevista y de una manera segura. La siguiente lista es de
vital importancia en estas circunstancias:

. Mapas y publicaciones hidrograficas disponibles corregidos
. Rumbos establecidos libres de obstaculos y peligros para la navegacion
. Los siguientes factores se deben tener en cuenta:

1. consejos / recomendaciones de los derroteros

2. profundidad del agua y corrientes de aire

3. mareasy corrientes

4. tiempo, especialmente en las zonas conocidas por poca visibilidad

5. grado de exactitud de ayudas a la navegacion y soluciones de navegacion
6. dia / noche de paso de puntos de peligro

7. concentracion de otras naves

. Posicidn fijada a intervalos regulares, sobre todo cuando se navega en, o cerca de un
programa de separacion del trafico
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. La posicién de las boyas u otras marcas flotantes se utilizaran con precaucion

. Comprobacidn del error del giroscopio / brujulas siempre que sea posible

. La probabilidad de toparse con alguna pequeiia nave sin luz en la noche

. Publicaciones apropiadas acerca del efecto de la corriente de marea

. Efecto de la existencia de incrustaciones en la quilla en aguas poco profundas

7.2.17 Navegacion en alta mar

El oficial de guardia es responsable de que la navegacion en alta mar se lleva a cabo de una
manera segura. Debe prestar especial atencidn a lo siguiente;

. Si dispone de graficos y publicaciones hidrograficas corregidos.

. Si las cartas de travesia ocednica se han preparado con tiempo suficiente antes de la
salida, y se han comentado con el Capitan.

. Que se comprueben con regularidad el giroscopio y la brdjula magnética.

. Si el buque esta incluido en un sistema de notificacion zona como AMVER y AUSREP.
. Que se mantenga una buena vigilancia.

. Seguir las 6rdenes permanentes del Capitdn y los reglamentos internacionales.

7.2.18 Navegacion en zona con hielo

El oficial de guardia es responsable de tomar todas las precauciones posibles cuando se navega
en zonas con hielo o donde se prevé hielo. La siguiente lista contiene los elementos necesarios
para hacer frente con el fin de evitar dafios en la tripulacidn, buque, equipos y carga. El capitan
deberd tener también en cuenta los requisitos para buques de la clase de hielo;

. Cuando se avista hielo, informar al capitdn y la sala de maquinas.
. Reducir la velocidad.

. Informar la tripulacion.

. Cerrar las puertas estancas, segln corresponda.

. Escuchar emisiones de Servicios de Asesoria de hielo.

. Transmitir mensajes de peligro (SOLAS-74, cap. V, Regla 2 (a))

Recomendaciones generales

. Con el fin de evitar dafios a los tanques, todos los tanques de lastre y de agua dulce
deben disponer de holgura cuando se trabaja en climas frios.

. Una vez que la nave estd en el hielo, la potencia se puede aumentar gradualmente a
medida que aumenta la concentracidn de hielo.

. Bloques pesados de hielo (hielo azul) deben evitarse a toda costa y si es inevitable,
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golpear en punto muerto sin maquina.

. Al navegar en zonas de alta concentracidn de hielo, la ruta mas rdpida a su destino es
por lo general la mas segura, la cual debera seguirse tanto como sea posible.

. Si se da marcha atras, es imperativo que el timdn se ponga en posicion media con el fin
de evitar que se dafie.

. Para evitar un consumo excesivo de combustible y desgaste innecesario del barco y su
maquinaria, a veces es mas prudente detenerse a la deriva durante la noche. Incluso con el
mejor proyector, sdlo se puede ver hasta cierto alcance.

. Excepto en circunstancias extremas, se debe evitar usar el 100% de la potencia, ya que
en caso de encallamiento no quedaria potencia adicional de reserva. En caso de encallamiento
usar alternativamente la marcha atras facilita el desenganche. En caso contrario la Unica
manera es esperar un cambio de viento que alivie la presidn.

7.2.19 Responsabilidad del oficial de guardia en el mar

El oficial de guardia (ODG) debera estar en pleno control de la navegacion segura del buque, a
menos que el Capitan indique expresamente que tiene la intencién de tomar el control. El
capitan debera asimismo notificar debidamente al oficial de guardia cuando tenga la intencidn
de transferir el control de nuevo a él. El oficial de guardia debe estar completamente
familiarizado con el plan de navegacién previsto para el viaje por el capitdn, las érdenes dadas
por éste y con las normas e instrucciones de la compaiiia.

En el mar, el oficial de guardia debe ser empleado Unicamente en tareas de navegacion en su
turno y debe dejar el puente sin ser relevado por el capitdn, u otro operario competente.

El oficial de guardia se asegurara de recibir una adecuada transferencia de relevo para hacerse
cargo de la vigilancia y de dar el relevo adecuado a su oficial de relevo de la guardia.

El oficial de guardia debe ser consciente de la posibilidad de ataques piratas en algunas zonas,
especialmente frecuente en aguas confinadas a velocidades reducidas, y estar preparados para
iniciar medidas defensivas.

El oficial de guardia debe estar alerta para cualquier situacién que pueda afectar a la seguridad
de la vida o propiedad. Se debe prestar especial atencion a la seguridad de las personas que
trabajan en lugares expuestos (recordando esto cuando sea necesario), en particular cuando se
prevén cambios en el clima o alteraciones del rumbo. Cuando operarios se dedican a la
manipulacion de las pasarelas laterales o tareas similares el oficial de guardia debe estar
preparado para llevar a cabo los procedimientos de hombre al agua.

El oficial de guardia debe estar al tanto de todas las operaciones que puedan afectar a la
seguridad o navegabilidad del buque y la tripulacién, debe asegurarse de que se han otorgado
todas las autorizaciones necesarias, y asegurarse de que se han tomado las precauciones
adecuadas.

Cuando se utiliza un piloto el oficial de guardia debe asegurarse de que las direcciones de
enrutamiento del piloto son validas y que se llevan a cabo con prontitud. Debe vigilar la
navegacion del buque, como si no hubiera piloto.

El oficial de guardia debera dar el relevo con todos los elementos necesarios para que se hagan
cargo de la Guardia y deberd asegurarse de que se entienden. Cuando es por fin relevado, el
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oficial de guardia debe registrar en el libro de registro de cubierta los detalles de los rumbos
tomados, las posiciones obtenidas, la distancia recorrida conforme a la practica que se espera
de la gente de mar.

Después de dejar el puente, el oficial de guardia debe hacer una inspecciéon del buque vy
cerciorarse de que todo estd en orden. Cualquier asunto que requiera atencién debe ser
tratado de inmediato y el oficial que hace la ronda no se considera que ha terminado su deber
hasta que se hayan adoptado las medidas necesarias. Las rondas realizadas se consignardn en
el Libro de Registro de cubierta.

IMPORTANTE:
Cuando se encuentren dos oficiales sélo uno actuard como oficial de guardia. Esto debe ser
claramente acordado antes de que el relevo pueda tener lugar.

Si en cualquier momento durante el turno hay un cambio de control entre oficiales, se
procedera segun los procedimientos mwncionados en esta seccién del SMS.

Este procedimiento es valido en todo momento durante la navegacion en el mar, dentro de la
zona de 500 metros o durante maniobras.

7.3 ACTIVIDADES EN UNA INSTALACION OFFSHORE

7.3.1 Introduccion

Este procedimiento establece los principios bdsicos que se deben seguir cuando la nave opera
en posiciones en alta mar, alrededor de instalaciones.

7.3.2Lllegada a instalaciones maritimas

Antes de llegar a cualquier lugar en alta mar, el capitan debera asegurarse de lo siguiente;

. El buque debera establecer contacto con la instalacion y proporcionar un tiempo
previsto de llegada por lo menos una hora antes de ella.

. Consultar informacidén acerca de la instalacién y cualquier otra informacién de campo.

. El buque deberd tomar un rumbo de off-set hacia la instalacion. El rumbo debe tener
en cuenta el tiempo reinante y las condiciones de marea en la instalacién, por lo que en caso
de sufrir el buque un paro inesperado pasaria lejos de la instalacidén y de otras instalaciones en
las cercanias.

Al llegar a una instalacién en alta mar siempre se deberan seguir las instrucciones del fletador.
El personal de puente debe asegurarse de estar familiarizado con el contenido de los manuales
del flete correspondiente asi como sus instrucciones e informacidon adecuada de la instalacion
donde se va a trabajar. También deben asegurarse de que estan familiarizados con los métodos
de trabajo de la instalacidn visitada, incluyendo, pero no limitados a;

. Canales de trabajo VHF / UHF

. Puntos de comunicacién - Control de marina / habitacién / sala de control central de
radio

. Disposicion fisica de la instalacion, las posiciones de las gruas, boyas, etc
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. La informacién puede ser verificada por contacto directo con la instalacion.

No entran en la zona de seguridad de 500 metros de la instalacion sin el permiso del control de
operaciones de la instalacion o complejo correspondiente.

Entrada en la zona de seguridad de 500 metros

Antes de entrar en la zona de seguridad de 500 metros el oficial de guardia debe llevar a cabo
la siguiente;

. Todos los controles de propulsidon y maniobra estan disponibles.

. Los equipos de comunicacion interna y externa estan disponibles y listos.

. Equipos de manipulacidn de carga disponibles y listos.

. Un solo test puede considerarse suficiente cuando las instalaciones se encuentran en

las proximidades.

. Una lista de comprobacién de Pre Entrada debe realizarse para la entrada a cualquier
area controlada o zona de 500 metros.

. Existencia de iluminacidn adecuada si se trabaja en la oscuridad.

. Los defectos que ocurran después de este informe inicial deben ser transmitidos
inmediatamente a la instalacién. La continuidad de las operaciones estara sujeta a un acuerdo
entre el capitdn del buque y la instalacion.

Una vez completado lo anterior, el capitan del buque debera solicitar formalmente la entrada a
la zona de 500 metros de la instalacién, esta peticién debe ser confirmada y registrada en el
libro de registro.

7.3.3 Actividades dentro de la zona de sequridad de 500 metros

Dentro de la zona de 500 metros de cualquier instalacidn, el buque debe cumplir con los
procedimientos del operador que cubre la instalacion. Las decisiones sobre las operaciones de
carga se realizan en conjunto con el coordinador de operaciones en la instalacion y el operador
de la grua. El Capitan del buque, el coordinador y el operador de la grua tienen derecho a veto
sobre cualquier operacidon marina. Sin embargo, esto no esta permitido al jefe de seguridad del
buque o su tripulacion.

Fumar y trabajos con fuego estan prohibidos en la cubierta mientras se permanece junto a
cualquier instalacion. Si el trabajo con fuego es necesario en el buque en cualquier momento
(por ejemplo, moler / soldar), debera solicitarse autorizacion de la instalacion y todo el trabajo
se realizara de acuerdo al permiso de trabajo.

Dentro de la zona de 500 metros de una instalacidn, el puente debe ser operado de acuerdo a
los requisitos de fletadores.

Cuando el buque entre en la zona de 500 metros, el capitan debe dirigir la nave de una manera
segura y teniendo en cuenta viento, oleaje y las condiciones de marea, intentando mantener
el costado sotavento de la instalacidn si es posible.

El buque debe ser maniobrado en una posiciéon segura cercana al lugar de trabajo, fuera del
radio de la gruas de la instalaciéon y por lo menos a 50 metros de la instalacion. En esta
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posicidn, el buque puede ser encarado hacia el destino propuesto una vez se ha realizado una
evaluacion de las condiciones ambientales, de movimiento y comportamiento de la
embarcacion.

Cuando el Capitan esta convencido de que se puede mantener el buque con seguridad en la
posicién deseada se puede conducir la nave hacia la posicidon de operacion.

Los capitanes deben tener en cuenta los riesgos que implica el cambio del modo de control de
la embarcacién, por ejemplo, de manual a joystick.

Se debe tener presente que la velocidad y la direccién de la corriente pueden ser distintas en
los diferentes lados de una instalacidon y pueden diferir considerablemente de la informacion
tomada a otras profundidades. El capitan debe asegurarse de que estd completamente
familiarizado con las condiciones locales.

Antes de llegar a una instalacién moévil, el capitdn debe determinar lo siguiente como parte de
su estudio previo:

. Numero de propulsores en la instalacion

. Tipo de control de hélice, es decir, automatica (DP / asistencia de amarre) o manual.

. Numero de propulsores en funcionamiento / uso y sentido (s)

. Solicitar notificacién por parte de la instalacién si los ajustes de acimut o de potencia

son susceptibles de variar.

Instalaciones ancladas en aguas profundas con catenarias de cadena son mas susceptibles de
movimiento lateral que instalaciones con catenarias poco profundas. Cuando los propulsores
de la instalacion estdn en marcha trabajando contra el mar, las instalaciones no pueden
moverse de forma natural o en armonia con un buque al lado. Ademads, los buques podrian
tener dificultades para maniobrar como resultado de la salida del propulsor que brota en la
superficie cerca de la instalacién.

Antes de las maniobras junto a un FPSO, los capitanes deben determinar lo siguiente como
parte de su estudio previo:

. caracteristicas de movimiento del FPSO
. caracteristicas del viento
. sistemas de propulsion

Al maniobrar cerca de una instalacién mar adentro, el capitan no debe participar en ninguna
actividad que le distraiga de la tarea principal de control de la embarcacién. Si las
circunstancias lo requieren, o el Capitdn asi lo solicita, el Capitdn debe alejar el buque de la
instalacion y establecerse una posicion segura. Durante este periodo, el Capitan debe
asegurarse de que se mantiene una estrecha vigilancia de la posicion del buque y que no se
permite que derive hacia la instalacion.

Al cambiar el lado de trabajo en una instalacion, el movimiento debe ser debidamente
planificado, comprobando las condiciones ambientales. Debe mantenerse siempre a una
distancia segura de la instalacidn. Cualquier cambio significativo de la situacidon debe hacerse
con la nave alejada de la instalacion y realizando un nuevo encaramiento para el trabajo
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requerido.

Al recolocar la nave, debe darse espacio para la visibilidad de la estructura y la posicién /
volumen de las descargas por la borda y rejillas de ventilacion.

Cuando la iluminacién es insuficiente para permitir al capitan del barco una visidn clara del
funcionamiento general o la estructura de la instalacion, las operaciones deben limitarse a las
horas del dia o hasta que la visibilidad adecuada ha sido restaurada.

Todas las descargas por la borda no esenciales que podrian dificultar las operaciones seguras de
los buques deben cancelarse antes de que comiencen las operaciones de carga. Si el Capitan
considera que una descarga en el mar puede causar peligro para las personas o para la nave,
entonces él tiene la autoridad para suspender las operaciones y esperar a que la descarga haya
cesado o se den las condiciones necesarias para mantener la descarga del buque con claridad.

En caso de fallo o si se presenta algin problema con la sala de maquinas o el control de la
embarcacion se debe comunicar a la instalacidn, el buque deberd informar a la instalacion
inmediatamente y salir de la zona de 500 metros lo antes posible. El buque no podra volver a
entrar hasta que el Capitan y la instalacion hayan cerciorado de que las medidas correctivas se
han adoptado para evitar que se repita, y que el buque esté en pleno funcionamiento. El
fletador también debe ser informado de los fallos en los equipos, ya sea directamente o a
través de los propietarios.

En caso de existir sistemas de control de potencia, el capitdn puede elegir el modo de maniobra
adecuado. En estos casos el capitdn y cualquier operario que pueda maniobrar la nave de
deben tener un sélido conocimiento practico de los diversos modos de generacién y su efecto
en la disponibilidad de fuentes de propulsién.

Los capitanes deben dejar instrucciones concisas para el oficial de guardia para asegurarse de
que su barco es operado de una manera segura y apropiada durante su ausencia en el puente.
Esto debe incluir instrucciones para llamar al Capitdn en caso de cualquier alteracion
significativa al programa de trabajo.

Equipos de proteccion personal adecuados deben ser usados por toda la tripulacion en
cubierta. Es importante que el casco, botas y chalecos se utilicen en todo momento. Cuando se
trabaja dentro de la zona de seguridad de 500 metros, debe usarse equipo de trabajo de color
fluorescente y partes reflectantes. Chalecos salvavidas adecuados / flotadores deben ser
usados en todo momento cuando se esté involucrado en las operaciones de manipulacion y
maniobra de anclas.

Si el buque o algun tripulante se ven envueltos en algun accidente dentro de la zona de 500
metros, deben ser reportados a la instalacidn tan pronto como sea posible. La pesca estd
terminantemente prohibida en la zona de 500 metros de un equipo o instalacién submarina.

7.3.4 Comunicacion dentro de la zona de sequridad de 500 metros

Siempre que se encuentre en una instalacién y, especialmente, cuando se opera dentro de la
zona 500 metros, el buque debe atender el canal de trabajo de la instalacién. El buque también
debe controlar el canal internacional de emergencia marino VHF en todo momento.

Antes de estar en condiciones de trabajar con la carga, la comunicacién por radio entre el
buque y las estaciones de las plataformas (por ejemplo sala de control, sala de radio, gruas,
cubierta capataz, supervisor de carga a granel, etc), se deben haber establecido y probado de
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forma satisfactoria.

Dependiendo de la embarcacién y el propietario / operador de la instalacién, la comunicacion
puede ser por medio de canales VHF o UHF.

No debe haber ninguna transmision de MF / HF, mientras el buque se encuentre dentro de la
zona de 500 metros.

Si surge la necesidad de transmitir en estas frecuencias mientras se trabaja dentro de la zona
de 500 metros, el capitan debe solicitar permiso para transmitir por parte de la plataforma. Si
no se concede el permiso y existe urgencia, el capitdn debe pedir permiso para salir de la zona
de 500 metros y realizar la transmision. Asimismo, todas las radios de VHF se deben mantener
en baja potencia, durante la estancia dentro de la zona de 500 metros.

Teléfonos moviles sin apantallamiento deben estar apagados en todo momento dentro de la
zona de 500 metros.

7.3.5 Programa de trabajo en la instalacion

Durante, y preferiblemente antes, de la llegada a una instalacidn el capitdn debe presentar el
programa de trabajo previsto a la instalacidn. Esto debe incluir cualquier requisito de carga o
mercancias peligrosas retrocarga y productos mayores, incluyendo cantidades y posibles
roturas que se pueden prever en estas operaciones a la instalacién. La orden de carga, descarga
y los sistemas de almacenamiento deben ser previstos para evitar la acumulacidon de
contenedores y que sea necesario que alguien suba en la parte superior de la carga. Escalar en
la parte superior de los contenedores y cestas esta estrictamente prohibido.

Cualquier interrupcién importante en las operaciones debe ser notificado por la instalacién al
capitan del buque, que debe entonces maniobrar su nave lejos de la instalacidon. El exceso de
tiempo de espera al lado de la instalacién debe evitarse y si se requiere un descanso y prevé
que se prolongue, el capitan debe solicitar permiso para desplazarse fuera de la zona de 500
metros.

7.3.6 Salida de instalaciones offshore

Puntos Interna de la embarcacion

Si se debe mover a otra ubicacién de la instalacion debe darse la siguiente informacion:

. Tiempo previsto de llegada
. Informe de la ubicacién de anclajes
. Confirmar plan de descarga si procede

Puntos referentes a la llegada

El representante designado del fletador debe dar los siguientes datos:

. Tiempo previsto de llegada.
. Cargas pesadas / ancho y su posicién en el buque.
. Estado del tanques y los contenidos que permanezcan a bordo.
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. Carga Peligrosa.

. La informacién especifica solicitada por el fletador.

. Ademds, el buque cumplira con los requisitos especificos del puerto.
Puntos referentes a de carga

Con independencia de las condiciones meteorolégicas y del mar y por breve que sea el plazo, la
carga debe ser trincada.

Las trincas deben estar en posicion antes de que el buque navegue, y deben permanecer en
posicidon hasta que la carga sea descargada.

. estibados en bloque donde sea preferible para ser movidos durante la carga.
. se debe asegurar el cumplimiento del Manual de sujecion de la carga.

. Las caracteristicas de movimiento de la nave.

. Las condiciones meteoroldgicas previstas para el viaje.

. La borda del buque.

. La naturaleza de la carga a bordo.

. El nUmero restante de instalaciones en las que se va a trabajar.

7.4 OPERACIONES OFFSHORE

7.4.1 Posicionamiento Dindmico (PD)

7.4.1.1 Introduccidn

Se debe hacer referencia a todas las recomendaciones de la industria y directrices
internacionales aplicables a la operativa y dotacidon de los buques con PD. Los siguientes
procedimientos se escriben a partir de las directrices de IMCA pertinentes.

Estos procedimientos describen los requisitos de la compafiia con respecto a la operacién de
PD. Todos los buques de la empresa tienen capacidad de PD.

La capacidad de PD se clasifica en PD clase 1, clase 2 y clase 3. Esta clasificacion se basa en la
fiabilidad de la maquinaria y la identificacion del peor error.

Clase 1 Pérdida de la posicion puede ocurrir en caso de un Unico fallo.

Clase 2 Pérdida de la posicidén no se produce en caso de un solo fallo en cualquier componente
activo o sistema. Fallo individual incluye:

1. Cualquier componente activo o del sistema (generadores, hélices, centrales y valvulas
automatizadas, etc)

2. Cualquier componente normalmente estatico (cables, tuberias, valvulas manuales, etc),
cuyo fallo no esta especialmente previsto.

Clase 3 La misma definicion para la clase 2, pero mas redundante, puede mantener clase con

71



una pérdida mayor de elementos activos del sistema, el fallo multimple incluye:

1. Los productos listados para la clase 2, y cualquier componente normalmente estdtica que se
prevé que pueda fallar.

2. Todos los componentes en cualquiera de los compartimientos estancos, por incendio o
inundacién.

Embarcaciones de la empresa con las siguientes funciones tendran que ser de clase PD2.

. apoyo a Buceo y Natacién

. operaciones de ROV

. operaciones de levantamiento hidrografico
. tirada de tuberias

. instalacion de tuberias en zanjas

. tirada de cable

. trabajos de construccion bajo el agua

Embarcaciones de la empresa con las siguientes funciones deberdn ser PD1 o embarcacién de
clase PD2.

. PSV - Las operaciones de carga y apoyo a instalaciones off-shore

Todos los buques tienen un Andlisis de Efectos en Modo de Fallos (AMFE), validado en
construccién y que seran revisados en cambios de maquinaria o cuando la Compaiiia decida.

En los buques se realizan ensayos PD validos por un tercero, concertados por la oficina central
cuando se considera necesario.

Cada nave también tiene un conjunto de graficos de capacidad generados para los casos
normales y para fallos en diferentes parametros meteorolégicos.

Graficos de capacidad PD se deben confirmar a través de los planos, éstos se mantendran como
parte de la PD documentacion.

7.4.1.2 PD Procedimientos de operacion
Configurar el PD

Los procedimientos de configuracion se encuentran en el manual de operaciones de PD del
buque, y incluiran,

. Los equipos PD se encienden y se dejan en reposo.

. Todos los sistemas de referencia que se utilizaran se encienden

. Todos los propulsores se encienden y se comprueba el movimiento

. En la pantalla del PD se comprueban las entradas de los sensores de viento, de MRU y

del giroscopio.
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. En la pantalla del PD se comprueban las entradas de los sistemas de referencia.
. El buque se lleva a una parada si no lo esta.

Una vez realizadas las comprobaciones se pasa de manual a PD y los propulsores entran en el
sistema.

El buque estara listo para llevar a cabo las listas de verificacién necesarias.
A continuacidn se llevara a cabo antes de iniciar las operaciones de PD:

. La lista de verificacion de pruebas del PD (proporcionada por la compafiia) se
completard cada vez;

» Siempre que el buque haya estado desconectado de PD. (Cuando buque esta
maniobrando en el modo Joystick, es considerado como estar en PD)

* En cualquier trabajo de mantenimiento realizado en el sistema PMS, sistema de
PD, propulsores, motores o similares.

* Si el cliente solicita o cuando el capitdan o quien esté al cargo lo considere
necesario.

. La configuracion del PD (suministrado por la compaiiia) se realizara:

* Cuando se realizan operaciones de buceo, antes del inicio de cada sesién de
buceo. Una sesion de buceo puede ser un conjunto de inmersiones
debidamente planificadas.

» Cambio de planes, posiciones o cualquier otro cambio que pueda afectar a la
seguridad de la inmersion dara lugar a nueva lista de verificacion.

. Comprobacion de la configuracion del PD (proporcionado por la compaiiia).
La configuracion del PD se realizara como parte del relevo entre dos oficiales.

Todas las listas de verificacion deben ser completadas, firmadas y archivadas durante un
periodo de doce meses dentro del proyecto en curso. Ademas, su realizacién debe registrarse
en los libros correspondientes.

Reanudacidn de operaciéon manual

Cuando se desconecta el PD y se pasa a manual se deben comprobar los siguientes parametros
antes de cambiar:

. Informar a las partes interesadas (operadores de tuberias / cable, control de ROV,
control de buceo, etc)

. El buque debe ser movido a una posicion de seguridad, mientras se encuentre en
modo PD.
. Las condiciones climaticas predominantes se deben tener en cuenta de tal manera que

cualquier viento y / o corriente se lleve el buque fuera de la instalacién u otras obstrucciones
antes de pasar a manual.

. Todas las palancas de control incluyendo timones se deben poner en posicidn cero.
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. Todos los equipos de propulsidon se deben poner a cero para evitar cualquier arranque
de la nave.

. Seguir todas las demads instrucciones especificas del buque de acuerdo al Manual de
Operaciones de PD.

El sistema de PD se puede pasar ahora a operacién manual a través del interruptor de
conmutacion a MANUAL.

Tirada de cable /tuberia / ROV / operaciones de buceo / zanjas / operaciones submarinas

El operador de PD siempre debe cumplir con los procedimientos del fletador sobre las
operaciones de PD.

. Requisitos especificos se deben establecer antes del inicio de las operaciones.

. Los procedimientos de emergencia deben ser acordados si no estan establecidos en los
procedimientos del fletador.

. El buque no debe mover su posicidén salvo acuerdo mutuo entre el operador de PD y el
supervisor de la operacion.

. La cooperacion es una palabra clave en todas las operaciones de PD.

En caso de funcionamiento andmalo o de emergencia, el operador PD debera informar
inmediatamente al supervisor de la operacion.

Para las operaciones de buceo debe mantenerse vigilancia extraordinaria y para cada inmersion
el supervisor de buceo debe obtener un permiso de trabajo del puente.

Ademas, la lista de comprobacion de configuracion del PD (proporcionada por la compafiia)
debe completarse para cada inmersion.

El permiso para bucear, solicitado por el supervisor de buceo, ha de inscribirse en el libro de
registro de la cubierta.

. Una serie de inmersiones se pueden incluir en el mismo permiso de trabajo pero sélo
dentro del mismo turno, por un maximo de 12 horas y si la operacion estd debidamente
planificada. Cualquier cambio implicaria la emisién de un nuevo permiso.

Registro de operaciones de PD

Las horas de inicio y fin de todas la operaciones de PD, en que los sistemas de referencia estén
en uso, los nombres de los operadores y los detalles de todas las instrucciones dadas para el
movimiento de la embarcacién, mientras se ha utilizado el PD deben registrarse.

Todos los incidentes con el PD se registran en un Registro de PD,
. Este registro debe incluir las acciones correctivas seguidas.

. Cualquier gran advertencia / alarma / incidentes se deben registrar para futuras
referencias.

. Todos los registros de incidentes que se ocurridos mientras se usa la misma version de
software deben mantenerse archivados.
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. Todos los incidentes de PD para deben ser introducidos con su andlisis de causa de
fondo y su cierre.

. El capitan debe garantizar que todos los incidentes se investigan plenamente, que se
identifica la causa de fondo y que se toman las medidas adecuadas para evitar que se repita.

Relevos de PD

Siempre que sea posible, los relevos deben realizarse cuando el buque se encuentre en un
estado estacionario y posicionado. Se usara una lista de traspaso que asegura que se transmite
toda la informacidn relevante al relevo (proporcionada por la compafiia).

El momento y la frecuencia de los relevos son una decision del capitan.
Maquinas
Un ingeniero debe estar presente en la sala de maquinas cuando la embarcacién esta en PD.

Nota - Algunos clientes requieren, al menos, un ingeniero en la sala de control cuando el buque
se encuentre a menos de 500 metros de la instalacion.

Si es necesario, se dispondran ingenieros adicionales para dar cumplimiento a este requisito.

Electricistas deben estar disponibles cuando el buque se encuentre dentro de la zona de 500
metros.

Las ordenes permanentes del Jefe de Ingenieros deben ser respetadas, pero cuando el PD esté
operativo no habrd ningun tipo de mantenimiento en un equipo que tenga un efecto directo
sobre la capacidad de PD de la embarcacion. Si se detectan problemas o posibles problemas
con cualquier equipo PD o equipos asociados durante una operacion de PD entonces el
operador de PD debe ser informado inmediatamente.

El electricista o el Ingeniero Jefe deberan entonces realizar el mantenimiento previsto por el
fabricante de PD.

Comunicaciones

En general, debe haber siempre dos medios independientes de comunicacion entre las diversas
ubicaciones a bordo del buque, tales como el puente, ECR, control de ROV, las operaciones de
control, etc. Normalmente el sistema telefénico del barco + UHF / VHF.

Ademas, debe haber un medio eficaz de comunicacidn entre el buque y el personal indicado de
la instalacidn. Es probable que sea el operador de grua, capataz de cubierta y operador de
radio.

Para operaciones especializadas como el buceo, un sistema de comunicacion de voz eficiente,
fiable y directo debera existir entre la consola PD y el control de la operacidn. Las radios no se
utilizardn como medio principal de comunicacion para este propdsito, pero se pueden utilizar
como sistema de respaldo.

Lanzamiento / recuperacién de equipos de excavacion de zanjas y ROV

Antes del lanzamiento y la recuperacion de los equipos de zanjado el buque debe estar
estabilizado durante al menos 20 minutos, usando al menos dos sistemas de referencia
independientes.
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Comprobaciones de llegada

Comprobaciones de llegada se llevaran a cabo antes de que el buque llegue a 500 metros de la
instalacion / punto de trabajo. El propdsito de las comprobaciones de llegada es garantizar el
funcionamiento satisfactorio del sistema de PD vy incluirdn comprobaciones funcionales
completas del funcionamiento de los propulsores, generacion de energia, auto PD y palanca de
mando / control manual. Estos controles se documentaran en la lista de comprobacion de pre-
entrada.

Acercamiento a una instalacion

El buque debe ser maniobrado a una velocidad segura cuando esté dentro de 500 metros de la
instalacion / punto de trabajo. El buque no debe acercarse a la instalaciéon y / o posicidn de
trabajo final a menos que esté autorizado para hacerlo. Para hacer la aproximacion final a la
instalacion, la embarcacidon no debe dirigirse directamente hacia ella. Cuando en la ultima
aproximacion se encare hacia la instalacion, este enfoque se realizard en auto PD o con el
joystick PD después de haber realizado las comprobaciones del PD.

Comprobaciones de configuracién de posicién PD

Estas comprobaciones deben llevarse a cabo antes de que el buque se traslade al lugar de
trabajo final. Estos controles incluirdn controles especificos del cliente, si procede. Los
principales objetivos de estos controles son evaluar la que la estacidon del buque funciona
correctamente en el lugar de trabajo y asegurar que los sistemas de referencia de posicidn
estan configurados correctamente. Estos controles deben llevarse a cabo a una distancia segura
de la instalacidn, en la regiéon de 50 metros. También deberian llevarse a cabo, siempre que sea
posible, en un lugar donde, en caso de una pérdida de potencia, el buque se desvie claramente
de la instalacion. Estos controles se haran constar en el libro de registro.

Tiempo de proximidad

El tiempo de proximidad al lugar de trabajo debe ser el minimo. El buque sélo debe
permanecer en el lugar de trabajo mientras las operaciones se estan llevando a cabo. Durante
los periodos de inactividad, por ejemplo, cuando la grda de instalacién no esté disponible para
la transferencia de carga, o un ROV requiere reparacion, el buque debe moverse una distancia
segura de la instalacidon. Siempre que sea posible, al llevar a cabo las transferencias de
manguera, se debe dar suficiente longitud de la manguera para que el bugue pueda aumentar
la distancia de separacion.

Distancia de separacion

La distancia de separacion establecida entre el buque y la instalacion debe ser cuidadosamente
elegida. La distancia se debe acordar entre el buque y la instalacidn en alta mar antes del inicio
de las operaciones. La distancia de separacidn debe tener en cuenta los movimientos
combinados del buque y de la instalacién, cuando la instalacién no estd en una posicidn fijada
(por ejemplo, un FPSO, boya de pértiga, TLP, etc.). La distancia de separacion debe ser tan
grande como se pueda en funcidn de las circunstancias, sin afectar negativamente a la
operacion.
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Posicidn segura de trabajo

Una ubicacién segura de trabajo se deberd establecer para cada operacién. Es mas seguro
trabajar en el lado de sotavento de la instalacidn. Incluso si los buques tienen que operar en el
lado de barlovento, es siempre preferible establecerse en el lado de sotavento.

Otros elementos a considerar en la seleccién de un lugar de trabajo seguro incluyen la posicion
y el alcance de la gruas de la instalacion, la duracién de los umbilicales etc, obstrucciones en la
instalacion y la interaccién con propulsores de la instalacion.

La ubicacion segura de trabajo debe mantenerse en todo momento. Ello requerird una
vigilancia constante teniendo en cuenta la posible acumulacién de una serie de riesgos. El
buque debe operar dentro de sus parametros de disefio y dentro del alcance de los gréficos de
capacidad del PD de la embarcacidn.

Encaramiento seguro

El encaramiento mas adecuado se debe seleccionar sobre la base de que puede ser necesario
hacer un escape rapido de la instalacién hacia delante o hacia atrds. Es recomendable
estabilizarse colocando el buque de tal manera que las fuerzas ambientales favorezcan la
salida.

Ruta de escape

Debe tenerse identificada una via de escape. Las vias de evacuacién deben ser un camino claro
para el buque en caso de salida emergencia de la instalacion. Cualquier otro buque debe ser
notificado para mantenerse alejado de esta via de escape. Las vias de evacuacién, si es posible,
deben llegar a 500 metros de la instalacion.

Monitoreo de fuerzas ambientales

Las fuerzas ambientales nunca son constantes. Viento, corriente y oleaje deben ser observadas
asi como sus efectos en la posicion de mantenimiento. Métodos de supervision electrénicos,
tales como sensores de viento y resultantes de vectores de fuerza, proporcionan entradas al
sistema de control de PD, pero estos métodos deben ir acompafados de vigilancia y
prondstico.

Se debe tener gran cuidado cuando hay probabilidades de viento racheado o en areas donde es
probable la caida de rayos. Las medidas preventivas pueden requerir al buque cesar sus
operaciones durante estos periodos y moverse fuera a un lugar seguro.

Limites criticos y admisibles en operaciones

Se deben establecer limites criticos y admisibles al movimiento de la nave. El limite critico no
debe superar la mitad de la distancia de separacion entre el buque y la instalacién. El limite
admisible no debe superar la mitad del limite critico. Sin embargo, siempre que sea posible, los
limites de aviso y alarma establecidos en el PD deben ser menores que los limites criticos y
admisibles.

El limite de advertencia del encaramiento de la nave debe fijarse en un valor que no suponga el
movimiento de cualquier parte de la nave mayor que el limite admisible de movimiento.

La alarma electrdnica del encaramiento de la nave debe fijarse en un valor que no suponga el
movimiento de cualquier parte de la nave mayor que el limite critico de movimiento.
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Sin embargo, siempre que sea posible, los limites de aviso y alarma deben fijarse en valores
mas bajos. Al establecer los limites se debe tener en cuenta la alineacién del buque y de la
instalacion y el punto de rotacidn de la nave.

Los cambios de posicidén y orientacién de la embarcacion son con frecuencia necesarios y estos
cambios deben llevarse a cabo en pequefos incrementos. Los operadores deben ser
conscientes de los peligros potenciales de un numero acumulado de cambios, por ejemplo, que
pueden afectar a la linea de visidon para algunos sistemas de referencia de posicién.

Limites de funcionamiento seguro

Los limites de operacidn segura se fijan para el peor de los escenarios de fallo. Los buques no
deben trabajar cerca de una plataforma, si las condiciones meteoroldgicas imperantes
requieren que todos los propulsores trabajen al 45% o mas para mantener la posicién, o los
motores trabajen a mds del 45% de potencia cada uno. Si fuera imperativo trabajar fuera de
estas limitaciones se hard con la plena aceptacién del cliente después de una evaluacion
adecuada de los riesgos. Los resultados y las discusiones subsiguientes deben ser transmitidos
a la oficina.

Cambiar el modo de control de funcionamiento

Puede haber ocasiones durante una operacion de suministro normal que sea apropiado
cambiar el control automatico de PD a control de joystick / manual. En este caso el buque debe
volver al control convencional. Cuando el buque ha transferido el control de PD a manual o
control convencional, cualquier regreso al control de PD deberd seguir la lista de
comprobaciones previas.

Alertas de estado del PD

El estado de la embarcacion durante el control PD debe ser conocido continuamente por el
personal de la cubierta posterior por las afectaciones que pudiera tener en sus operaciones.

Esto se consigue normalmente mediante el uso de luces de estado, que son utilizadas por la
tripulacion del puente para asesorar a las diversas partes interesadas de la situacién buque.
Habra al menos una instalacién de luces o mas en funcidn de los requisitos del cliente. No se
encuentran instaladas en todos los buques, pero si lo estan, la norma de la industria para su
uso es el siguiente;

Funcionamiento normal (verde) :Se cumplen las condiciones adecuadas de capacidad del PD
de los buques. Progreso normal de las operaciones.

Condicion degradada (amarillo):No se dan las condiciones correspondientes de capacidad del
PD de los buques. Llevar a cabo la evaluacion de riesgos en condicion degradada.

Condicion de emergencia (rojo):El capitdn debe seguir los procedimientos de emergencia
como se indica en otro lugar.

7.4.1.3 Evaluacioén de riesgos en condicidn degradada

La primera acciéon a realizar cuando un buque se encuentre en un estado degradado es
mantener la nave segura. Las acciones seran determinadas por las caracteristicas especificas de
la degradacion. Esto puede significar:

. cese de todas las operaciones de suministro
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. movimiento del buque desde la instalacion a un lugar seguro

. cese de todas las actividades de apoyo ROV

. cese de todas las actividades de zanjas

. tomar el control manual, por ejemplo, en caso de operaciones de mangueras
conectadas

Una vez a salvo, una investigacion debe ser realizada por el capitan. La evaluacién a tener en
cuenta:

. la condicién degradada

. causa o causas de la degradacion

. el aumento de riesgo asociado de pérdida de posicién con el potencial de causar una
colision.

La evaluacion debe seguir las directrices para la evaluacion de riesgos que se encuentran en
puntos posteriores dentro de esta seccion.

Una evaluacién de riesgos también debe hacerse para las operaciones continuas si las
condiciones climaticas se estan deteriorando.

Una orientacién sobre los limites aceptables se puede tomar de los graficos de capacidad, asi
como el norte de las Directrices de Europa occidental, una copia de las cuales estan a bordo.

Dependiendo de la causa de la degradacion y la continuidad de la seguridad del buque, el
capitan debe decidir sobre las medidas adecuadas a tomar, por ejemplo, si:

. suspender las operaciones de suministro.

. reanudar las operaciones en diferentes circunstancias, tales como la reubicacién en el
lado de sotavento.

Si hay posibilidad de continuar en PD1 o en control manual, debe acordarse con el Cliente.

7.4.1.4 SISTEMAS DE REFERENCIA

Sistemas de referencia de posicion

En los buques de la Compaiiia, el PD hace uso de varios sistemas de referencia de posicién. Tres
referencias independientes deben ser utilizadas en cualquier momento.

Las referencias relativas de posicién se deben utilizar en instalaciones no fijas en su posicion,
como FPSO, boyas de pértiga, TLP, etc. Estos incluyen, Fan beam, CyScan, Radius, DARPS y
HiPAP.

Sistemas de referencia de posicién absoluta incluyen Tautwire, HiPAP y DGPS.

Todos los sistemas de referencia deben funcionar como se describe en sus manuales de
instrucciones.

El uso de sistemas especificos del barco se describe en el Manual de Operaciones de PD a
bordo.

79



Los siguientes sistemas se encuentran en los barcos de la Compaiiia;
DGPS

Al utilizar las DGPS como sistema de referencia, se debe asegurar que la sefial se recibe desde
suficiente satélites. Mas de 4 satélites son necesarios para una posicién precisa. La intensidad
de sefial de los receptores de referencia debe evaluarse para verificar la informacion exacta de
la posicién en el sistema de PD. Los operadores de PD deben ser conscientes de que cuando se
trabaja cerca de grandes instalaciones o en las aguas costeras, los satélites pueden entrar en
"Shadow" de la antena, mastil u otro equipo en la parte superior del puente.

Taut wire

Cuando se utilice un sistema de cable tenso, se debe tener cuidado de que no se ve afectado
por la estructura del buque y que el cable se coloca en un lugar que no interfiera con los
trabajos. Especial cuidado se tendra en caso de actuacion de la grua.

No deben unirse transductores al cable tenso. Debera ser totalmente independiente.
Acoustic - HPR / HiPAP

Si uno de los sistemas seleccionados es un Sistema de Referencia Posicién Hydro-acustico (HPR)
de ninguna manera podra estar unido a la embarcacién ningun transductor ubicado en el fondo
del mar. Si dos barcos requieren el uso de sistemas HPR al mismo tiempo y en las proximidades,
se debe hacer una comprobacién para asegurarse de que los transductores en fondos marinos
no operan en la misma frecuencia. Los sistemas HPR funcionan generalmente en frecuencias
de transmision entre 17 y 40 kHz.

La velocidad del barco no debe exceder los limites indicados en el manual del operador cuando
se baja el transductor.

Laser (Fan beam / Cyscan)

Cuando se utiliza un sistema de ldser, siempre se debe tener cuidado de que no haya
obstaculos entre la cabeza del [dser y la unidad de reflector.

Tenga en cuenta que las operaciones de la grua en la instalacion pueden bloquear las sefiales
entre el laser y el reflector, o dar falsas sefiales a los equipos ldser. También son posibles falsas
sefiales debido a la ropa reflectante del personal que podrian ser identificados como
"objetivos". Los operadores deben ser conscientes de estos fendmenos.
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Microondas (radio)

Cuando se utilizan sistemas de referencia de microondas, la posicion de la baliza o balizas de
superficie se seleccionaran para dar la maxima cobertura. Los sistemas de referencia de
microondas pueden sufrir interferencias teniendo a 3 cm. radares u otras sefales de
microondas.

El operador PD también debe ser consciente de la posibilidad de que las balizas se pueden
desactivar durante los periodos de silencio de radio.

Otros (s)
Para cualquier otro sistema de referencia, utilicese de acuerdo a su manual de instrucciones.
7.4.1.5 Personal

Todo el personal de a bordo debe llevar la certificacidon correspondiente y estar preparado para
auditorias.

Los operadores PD

Todos los operadores de PD deben tener un certificado vdlido de PD y libro de registro de PD,
los cuales se han de llevar a bordo e inscribir en el libro de registro.

El capitdn debe verificar la certificacion presentada por los OPD dada su posicidn relevante y
teniendo en cuenta la experiencia que se indicara en el libro de registro.

Todos los buques deberan llevar, como minimo, un oficial de navegacidon superior, con
certificado valido de operador PD (Categoria A), en cada turno. El resto de OPD basta con haber
completado el curso avanzado de PD (Categoria B). En todos los turnos habra un encargado
principal y un secundario como minimo.

El capitdn deberd cerciorarse de que los OPD senior (Categoria A) son capaces de llevar el
buque en control manual y mover la embarcacién con seguridad fuera de peligro.

Familiarizacion de nuevos OPD

El capitdan debe asegurarse de que los nuevos OPD se familiaricen plenamente y reciban
formacidn especifica sobre los detalles del barco antes de utilizar el sistema de PD. El OPD debe
familiarizarse con los bugques FMEA, los informes anuales del PD, las funciones PD, el Manual
del Usuario e Instrucciones, los procedimientos de la empresa, el Manual de Operaciones, las
ordenes permanentes del capitdn y los requisitos del cliente. La finalizacion de esta
familiarizacion se inscribird en el libro de registro.

7.4.2 Operaciones de recuperacion de derrames de hidrocarburos

7.4.2.1 RECUPERACION DE PETROLEO — EQUIPO DE 1 2 LINEA

En los buques dotados de equipos de primera linea de recuperacion de petréleo, el capitan se
asegurara de que la tripulacién esté familiarizada con el contenido del Manual de Operaciones
para el Equipo de Recuperacidn de petréleo.

El capitdn debe tener en consideracién el efecto de las condiciones meteoroldgicas imperantes,
las limitaciones del buque que afecten a la puesta en marcha segura del remolcador (si
procede) y el oil-boom.
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El Jefe de ofciales esta a cargo de las operaciones de cubierta.

Preliminares
. Preparacién de tanques y tuberias de conexidn
. Instalacion de brazos de rociado de dispersion de petrdleo (con bajantes)

Remolcador o bote de rescate

. El remolcador debera estar en todo momento listo para su uso, y antes de la puesta en
marcha, es necesario la realizacién de un check list de comprobacién, puede utilizarse el del
Bote de rescate rapido de la embarcacidn. El lanzamiento y la recuperacién segun el bote de
rescate rapido.

Lanzamiento del Oil-Boom

Cuando el remolcador o bote rapido se ponga en marcha de forma segura y el timonel y el
equipo estén listos para iniciar la operacidn, se arria al mar y se proceden con las operaciones
de despliegue de las medidas de contencidn y oil-boom.

Antes del espumado del petrdleo del Oil-Boom, el capitdn debe confirmar la disponibilidad de
la sala de maquinas

Ejercicios

El capitan debe asegurarse de que el equipo tiene la experiencia y las habilidades necesarias
para manejar el equipo de recuperacién de petrdleo. Esta experiencia y las habilidades se
pueden obtener a través de ejercicios regulares a bordo, o realizando cursos.

Los ejercicios anuales en el manejo del equipo de 22 linea de recuperacion de petréleo no
serdn suficientes para las operaciones de 12 linea.

7.4.2.2 RECUPERACION DE PETROLEO - EQUIPO DE 2 2 LINEA

En un buque preparado para la instalacion de equipos de segunda linea de de recuperacion de
petrdleo el capitdn se asegurard que el contenido del manual de operaciones para la
recuperacion de petréleo es conocido por la tripulacidn.

El capitdn debe tener en consideracidon las condiciones meteoroldgicas reinantes, las
limitaciones del buque que afecten a la puesta en marcha segura del Oil-Boom y la operacion
de recuperacién de petréleo.

El Jefe de oficiales estd a cargo de las operaciones de cubierta hasta que llegue el Supervisor de
funcionamiento.

Antes de llegar al sitio de la movilizacion, el buque debera estar preparado para la operacion de
recuperacion de petrdleo segun el Manual de Operaciones.

Preliminares

. Preparacién de tanques y tuberias de conexidn
. Instalacion de soportes de montaje para el sistema
. Instalacion de brazos de rociado dispersador de petréleo (con bajantes)
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. Preparacién de camarotes / camas para el equipo adicional y los operadores del equipo
de Recuperacién de Petréleo

. Obtener permiso para personal extra a bordo durante la operacién
. Verificar los trajes de supervivencia para el personal adicional que se reciba a bordo
. La entrada de aire a la sala de mdquinas debe levantarse a un minimo de 2,4 metros

sobre la cubierta

. Preparar y enviar un informe de tripulacion y pasajeros al Operador y la Compaifiia.
. Asignacién del nuevo personal a sus puestos de reunién designados
. Hacer sonar las alarmas general y de incendio, y reunir a todo el personal a bordo en

sus puntos de reunién designados

7.4.3 Otras operaciones offshore

7.4.3.1 TRASLADO DE PERSONAL POR FRC

Como regla general, el FRC no se utiliza para la transferencia de personal hacia y desde otros
buques, plataformas, etcétera.

Sin embargo, en circunstancias excepcionales, el Capitan puede decidir utilizar el FRC para este
propdsito. El Capitdn sera entonces responsable de la operacidon de transferencia. Se debe
garantizar que el personal a ser transferido ha sido debidamente informado en cuanto a como
se va a ejecutar la transferencia. Se realizara una evaluaciéon de riesgos para cada operacién de
este tipo, teniendo en cuenta los peligros pertinentes. En particular, pero no limitativamente,
se debe considerar el efecto de todas las condiciones climaticas prevalecientes, las limitaciones
de los buques y cualquier FRC que afecte a la transferencia segura de personal.

El FRC debe ser tripulado por al menos dos miembros de la tripulacidon experimentados -
ambos con experiencia en el manejo de la FRC.

El personal que se transfiere deberd llevar por lo menos chalecos salvavidas y / o trajes de
supervivencia (en zona de mares frios).

El Capitan debe establecer comunicacién con el buque receptor / instalacion antes del
comienzo de la operacidon y debe ser capaz de mantener contacto visual y por radio
simultaniamente con el FRC durante toda la transferencia.

El embarque y desembarque deben llevarse a cabo de una manera ordenada bajo la direccion
del timonel. Una escalera de mano de un barco debe ser utilizada conjuntamente con una
cuerda de seguridad. Cuando sea posible la FRC se recuperard en el pescante del buque
receptor / instalacidn para permitir la transferencia segura del personal.

La tripulacién en cubierta debe garantizar que un salvavidas con cuerda y luz esté listo para su
uso en caso de emergencia.

El segundo FRC debe estar listo para su uso inmediato para prestar asistencia en caso de que se
dé alguna circunstancia imprevista.

Deben seguirse los procedimientos de la compaiiia en las operaciones de FRC.
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7.4.3.2 TRASLADO DE PERSONAL POR CESTA

El capitdn debe tener en consideracidn las condiciones meteoroldgicas imperantes y las
limitaciones del buque que afecten a la transferencia de personal.

Antes del comienzo de las operaciones de la cesta, el Capitan debe establecer comunicacién
con la cubierta y la grua.

El personal que se transfiere deberd usar por lo menos chalecos y casco.

El capitan debera nombrar a uno de los tripulantes (o mas) para ayudar en cubierta con la
cesta, y asistir al personal transferido. Miembros de la tripulacién en cubierta siempre deben
usar el equipo completo de proteccién personal.

7.4.3.3 EVACUACION DE EMERGENCIA DE UN ACCIDENTE EN HELICOPTERO

El Capitan debe cumplir todas las drdenes del helicéptero mientras éste se dedica a esta
operacioén.

El Capitdn se comunicard lo antes posible con el piloto del helicéptero para acordar:

. Sobre qué parte del buque, el helicdptero operara
. El rumbo y la velocidad del buque durante la operacion.
. El método de levantar la victima al helicéptero. El helicoptero puede bajar equipo

especializado (consulte el manual IAMSAR)
. La comunicacién por radio se establecerd con la tripulacién de cubierta

Antes de la llegada del helicdptero la tripulacidon del buque se reunird con todo el equipo
apropiado para estar preparados para luchar contra un incendio en la zona de izada helicéptero
designado.

La sala de maquinas sera informada de la actividad propuesta y estara en estado de alerta.

El buque izard una bandera o manga de viento para indicar la direccion del viento al piloto del
helicéptero. Este indicador se iluminara por la noche, pero la iluminacidon no debe deslumbrar
el helicoptero.

Por la noche la zona de izada de helicdpteros, estara bien iluminada con luz que no se proyecte
directamente en el helicoptero.

Todos los articulos sueltos en la zona de izada helicéptero deberdn estar debidamente fijados.

Un miembro de la tripulacién asignada manejara el cable del cabrestante del helicoptero,
usando guantes de goma aislados y calzado pesado con suela de caucho.

El accidentado sera trasladado junto a la zona de izada helicéptero.

Las victimas o miembros de la tripulaciéon en o cerca de la zona de izada helicdpteros, no
llevaran prendas de vestir sueltas.

Consulte el Manual IAMSAR vy guia para las operaciones de helicépteros / buque antes de
cualquier actividad que implique helicopteros.
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Evacuacion por enfermedad o lesidn

Cuando sea necesaria la evacuacién de un paciente en helicéptero por enfermedad o lesién
deben tenerse en cuenta los siguientes puntos esenciales:

. Solicitud de asistencia
Al solicitar la ayuda de helicépteros el capitan debe:

(A) Decidir y organizar un lugar de encuentro, tan pronto como sea posible si el buque
esta fuera del alcance del helicdptero y un desvio si es necesario.

(B) Proporcionar toda la informacién médica posible, en particular sobre la movilidad
del paciente.

(C) Informar inmediatamente de cualquier cambio en la condicidn del paciente.
. Preparacién del paciente
Antes de que llegue el helicéptero se deberian tomar medidas para:

(A) Mover el paciente lo mds cerca a la zona de operacién en funcién de sus
condiciones.

(B) Asegurar que el paciente se etiqueta para mostrar los detalles de cualquier
medicamento que le haya sido administrado.

(C) Preparar documentos del marino, el pasaporte del paciente, historia clinica y otros
documentos necesarios en un paquete listo para la transferencia con el paciente.

(D) Asegurar que el personal esté preparado en caso de que resulte necesario el
traslado del paciente a la camilla especial (que sera bajada por el helicoptero) lo mas
rdpidamente posible.

El paciente debe estar atado en la camilla cara arriba, con un chaleco salvavidas si sus
condiciones lo permiten.

En los buques que, por su tamafio o el disefio o la naturaleza de su cargamento, no son
adecuados para la rutina de operaciones de helicdptero se debe igualmente prever la mejor
posiciéon para operaciones con helicopteros en casos de emergencia. Tal emergencia podria
consistir en izar un marino enfermo o herido, el aterrizaje de un médico a bordo, o tal vez el
aterrizaje de un especialista para la reparacién o alguna pieza de equipo vital para la seguridad
de un buque en alta mar, averiado.

Este tipo de operacion de emergencia normalmente se llevard a cabo por izado. Se debe
establecer un area de izado alternativa, en la zona mas libre de obstaculos que permita a un
helicéptero maniobrar de manera segura. La zona de izada debe ser lo mas cerca posible del
costado del buque y no debe haber obstrucciones mayores de tres metros de altura en la zona
en que el helicoptero maniobra. Las obstrucciones tales como antenas y mastiles deben ser
descendidos o eliminados. Si es posible se deben seleccionar dos posiciones, una a cada lado
de la nave, para no depender de la direccion del viento si el buque no puede maniobrar.

Después de haber elegido la posicidn mds segura para las operaciones de emergencia de izada
de helicdpteros, las partes superiores de los obstaculos altos en la zona deben ser pintadas en
un color llamativo. No debe marcarse de manera permanente esta zona, dado que podria
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confundirse con la zona de operaciones rutinarias.

Un registro y el diagrama de las zonas seleccionadas deben colocarse en un lugar destacado en
el puente cerca del timén. Cuando ninguna de estas medidas se pueden tomar, las operaciones
deben ser consideradas (si el tiempo y otras consideraciones de seguridad lo permiten) con un
bote de rescate o bote salvavidas. Este debe colocarse a sotavento.

Las operaciones de esta naturaleza, que pueden no resultar posibles en buques con botes
salvavidas cerrados, deben considerarse Unicamente cuando no existe una alternativa practica.

7.4.3.4 EQUIPO LASER BUSCADOR

Los laser buscadores son cada vez mas utilizados para fines de ubicacién de instalaciones en
alta mar, por lo general juntamente con las naves visitantes. No hay duda de que un laser
siempre irradia un haz peligros y aun cuando este haz se refleja, la densidad de energia es
probable que siga siendo inaceptablemente alta.

Cuando los laseres estén en uso, los binoculares deben ser guardados con el fin de impedir su
uso accidental. Cuando el laser se limita a un sector de operacidn, la energia laser reflejada
todavia puede plantear un peligro fuera de la zona. Lo mds seguro es asumir que un ldser no
puede limitarse a un sector y si es posible se debe mantener una distancia de seguridad y un
factor de seguridad.

Distancia de seguridad:

Laser visto con el ojo desnudo: 500 metros

Laser visto con binoculares: 3.500 metros

Laser filtrada visto con el ojo desnudo: 50 metros

Laser filtrada visto con binoculares:500 metros

Procedimiento a seguir cuando se vaya a utilizar un laser buscador:

. Si es posible, obtener una copia de los procedimientos de operacién vigentes para el
tipo de dispositivo laser empleado. Si esto no es posible determinar:

1. Siell3seresfiltrado o no
2. Sise requiere proteccién para la piel

3. Precauciones que se deben tomar durante el funcionamiento del telémetro

laser
. Si los requisitos operativos lo permiten, retirarse a una posicion fuera del alcance del
laser.
. Guarde lejos los binoculares
. Informar a la tripulacién y los pasajeros
. Si se requiere proteccion de la piel, obtenerla de la instalacion
. Si se requiere proteccidon para los ojos, obtenerla de la instalacion
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Cuando personal haya estado expuestos a la luz laser o se sospecha que este es el caso, el
personal involucrado debe ser examinados por un especialista en oftalmologia.

7.4.3.5 VSP ENCUESTAS

VSP (perfiles sismicos verticales) se llevan a cabo con frecuencia por buques de apoyo mar
adentro. Todas las partes implicadas en esta operacién, incluyendo el operador / propietario
/coordinador de la instalacidn, el capitan del buque, armador / Operador y el proveedor del
servicio de VSP deben cooperar en la prestacién de una evaluacidn de riesgos. Esta debe tener
en consideracion, no limitativamente, lo siguiente:

. una revisién conjunta de los procedimientos afectados por la encuesta VSP

. despliegue seguro de la matriz desde el recipiente de VSP

. explicaciones del personal

. limitaciones de tiempo en las operaciones de VSP, incluidas las limitaciones impuestas

por trabajos en la banda de barlovento

Si una grda movil se va a colocar en el buque con el fin de realizar una encuesta VSP, su
posicionamiento y fijacién debe realizarse de acuerdo con el Reglamento de la marina
mercante del Reino Unido (escotillas y plantas de elevacién) 1988 SI 1639. Debe también
seguirse el Codigo de practicas de trabajo seguras para los marinos mercantes.

La estabilidad del buque debera verificarse en todas las situaciones en las que la grida vaya a
operar.

7.5 OPERACIONES EN LA SALA DE MAQUINAS

7.5.1 Responsabilidades

Ingeniero Jefe

El ingeniero jefe estd obligado a garantizar que las supervisiones realizadas son suficientes para
mantener la sala de maquinas segura y eficiente. Cualquier deficiencia se debe notificar al
Capitan inmediatamente.

Primer Ingeniero

El primer ingeniero debe llevar a cabo sus funciones durante su turno y reportar cualquier
deficiencia o anomalia al Ingeniero Jefe de inmediato.

7.5.2 Requisitos en la sala de mdquinas

7.5.2.1 SALA DE MAQUINAS

Antes de ser relevado, el Ingeniero de Guardia se debe asegurar que todos los datos de su
turno se han registrado correctamente en el libro de registro de guardia. Es esencial que se
registre cualquier siniestro o evento inusual tales como la escasez de combustible,
temperaturas anormales, etc, en la seccion de "Observaciones Generales".

Es esencial mantener escrupulosa exactitud en la elaboracién de los libros de registro, libro de
tiempos y otros documentos. Nunca deben borrarse entradas, en todo caso indicar
correcciones.
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7.5.2.2 Pruebas rutinarias

Todas las alarmas, dispositivos de seguridad y los dispositivos de seguridad previstos para la
proteccién del personal, las protecciones de maquinaria o relacionadas con la operacién segura
y eficiente de la embarcacién deben comprobarse a intervalos regulares. Los intervalos entre
las pruebas pueden ser los estipulados por el sistema de mantenimiento planificado
informatizado Premaster.

Cuando se realizan los controles, las entradas correspondientes se efectuaran en el libro de
registro de ingenieriay / o en el sistema de mantenimiento Premaster y firmada por la persona
qgue hace el chequeo y dando detalles de los fallos encontrados y las medidas adoptadas para
mantener los estandares de seguridad necesarios. Las medidas adoptadas deben ser
transmitidas a la compaiiia en la minima brevedad.

Cada vez que sea necesario, los equipos deben calibrarse de acuerdo con las normas y
reglamentos aplicables y las recomendaciones del fabricante.

7.5.2.3 RESPONSABILIDADES DEL DEPARTAMENTO DE SALA DE MAQUINAS

El Departamento de sala de maquinas, bajo la supervisién del Ingeniero Jefe, es responsable
de:

. La operacién segura y eficiente de todas las maquinas e instalaciones y todos los
controles de instrumentacién asociados con dicho equipo.

. El mantenimiento y la limpieza de las maquinas y los espacios de mdaquinas y todos los
compartimentos que se utilizan para el almacenamiento de herramientas, de piezas de
repuesto, talleres, combustible, agua de alimentacidn de caldera y aceite lubricante para el
funcionamiento de la maquinaria.

. El sondaje y recopilacién de los contenidos de todos los espacios del doble fondo,
incluyendo sentinas, tanques de aceite, tanques de petrdleo y espacios vacios, asi como todos
los compartimentos del buque disefiados para el almacenamiento de combustible, agua de
alimentacién de calderas y aceites lubricantes.

. La operacidn, mantenimiento y pruebas de equipos o componentes asociados a los
espacios de maquinas y compartimentos mencionados en el punto anterior.

. La operacién, el mantenimiento y comprobacidon de todas las valvulas laterales de
buques y accesorios, con independencia de su funcién.

. La operacién, mantenimiento y pruebas de todos los equipos de seguridad asociados
con la maquinaria y la sala, y los compartimientos mencionados en el punto anterior.

. Que el abastecimiento de combustible se lleve a cabo conforme al procedimiento
previsto.
. La formacidn de Cadetes de ingenieria y puntuaciones de acuerdo con las

recomendaciones de la empresa.

. En el caso de buques especializados de apoyo a la exploracién en alta mar y otras
actividades similares, las obligaciones adicionales especificadas en el manual de instrucciones
para el barco.

88



. También es responsable del mantenimiento de todos los FRC o botes MOB.
. Las funciones adicionales ordenadas por el Capitan.

La importancia de la limpieza debe estar muy presente en todo el personal de la sala de
maquinas.

La limpieza es esencial para la seguridad. Para evitar incendios todas las sentinas deben estar
escrupulosamente limpias. Todos los accesorios deben estar bien fijados.

7.5.2.4 ESPACIOS DE MAQUINAS SIN DOTACION PERMANENTE (E-0)

En un buque certificado E-O debe hacerse un uso maximo de la instalacion cuando esta en el
mar, anclado o en puerto. Sujeto a la aprobacién del Capitan y al buen estado de la alarma
especifica E-0 y de los sistemas de control, E-O debe ser adoptada como la condicidon de
funcionamiento normal en dichos buques, excepto:

. Al maniobrar dentro y fuera del puerto.

. Cuando las operaciones relacionadas con la carga imposibilitan el funcionamiento E-0 o
cuando las normas del puerto lo prohiben.

. En el mar o anclado cuando el Capitdn determine la necesidad de que la Sala de
Maquinas deba ser tripulada, debido al mal tiempo o las condiciones del trafico, o si el control
desde el puente de los motores no esta disponible.

. En cualquier instalacion en alta mar, o barcaza.

La sala de maquinas deberd ser tripulada después de zarpar que el ingeniero jefe comprueba
que la Maquinaria funciona con normalidad y que todas las alarmas y controles automaticos
funcionan satisfactoriamente. En ese momento, debe informar al Capitan del paso a E-0.

El Ingeniero Jefe se asegurarda de que cualquier oficial Ingeniero nombrado Ingeniero de
servicio durante los periodos de E-0 esta totalmente familiarizado con la maquinaria, es capaz
de llevar a cabo las inspecciones de rutina y de hacer frente eficazmente a situaciones de
alarma, y estd familiarizado con todas las instrucciones indicadas para la inspeccién y rutinas de
comunicacién. El Ingeniero Jefe se asegurara de que sus érdenes permanentes establecen
dichas rutinas.

Se dispondran rutinas de comunicacidn expresas para que el ingeniero de servicio notifique al
oficial de guardia antes de entrar en salas de maquinas sin tripulacion, se mantenga en
contacto mientras se encuentre en su interior e informe de nuevo al salir definitivamente de las
salas.

Se adoptaran medidas para garantizar que la entrada durante periodos E-O en salas de
maquinas fuera del horario normal de trabajo es restringida al ingeniero de servicio y otras
personas autorizadas por el jefe de mdaquinas. Todas las puertas de acceso deberan estar
sefializadas con un letrero de "Acceso no autorizado"”, en idiomas comprensibles por la
tripulacion.

En buques proyectados para E-0, el jefe de maquinas deberd asegurarse de que todos los
sistemas de alarma pertinentes, controles automaticos y el sistema de deteccién de incendios
se encuentran en buen estado de funcionamiento, con el motor principal bajo control del
puente, antes de solicitar al Capitan el paso a operacién E-0.
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Cualquier fallo de estas alarmas o controles automaticos debe revertir a una condicién de
operacion tripulada hasta que se restablezca una situacion libre de errores.

7.5.2.5 CONTROL DEL MOTOR DESDE EL PUENTE

El Ingeniero Jefe se asegurard de que, a pesar del uso del control del puente, todo el personal
del departamento estd familiarizado y ha practicado con el control local y de emergencia del
motor principal.

7.5.2.6 SISTEMAS DE DETECCION DE INCENDIOS

El sistema de deteccion de incendios que cubre cualquier espacio se mantendra activo, excepto
cuando:

. Se autorice un trabajo con fuego.
. Se lleven a cabo procedimientos operativos de rutina susceptibles de provocar falsas
alarmas

En tales casos, el sistema de deteccidon de incendios puede ser desconectado, en el sector
minimo necesario, durante el tiempo necesario para completar el trabajo. El sistema deberd
ser restaurado a estado de funcionamiento completo inmediatamente después que el trabajo
se haya completado. El Capitan y el ingeniero jefe dardn su aprobacion previa antes de que el
sistema se desconecte y se notificard de la finalizacion de los trabajos y reactivacion del
sistema.

7.5.2.7 ORDENES PERMANENTES E INSTRUCCIONES

Al asumir el cargo de la guardia, el Ingeniero de turno debe familiarizarse con las instrucciones
vigentes emitidas por el Ingeniero Jefe. Debe también garantizar que todas las érdenes
emitidas se cumplan.

7.5.2.8 INSPECCIONES DE MAQUINARIA

El ingeniero de Guardia debe hacer inspecciones frecuentes de las mdquinas durante su
guardia, y debe asegurarse que la nave esta funcionando de manera segura y eficiente.

Todas las temperaturas, presiones, niveles, caudales y carga, etc, se deben mantener en
observacién y en los limites normales de funcionamiento y alla donde se produzcan situaciones
de alarma, se debe investigar la causa e iniciar medidas correctivas de inmediato.

7.5.2.9 PRINCIPALES ALTERACIONES DE LA VELOCIDAD DEL MOTOR

Bajo ninguna circunstancia debe el ingeniero de Guardia alterar la velocidad del motor
principal por iniciativa propia.

Si en cualquier momento en la sala de mdaquinas se da una circunstancia que pueda hacer
necesario reducir o detener el régimen del motor principal, se debe informar inmediatamente
al puente.

Navegando en condiciones meteoroldgicas adversas, es necesario reducir la velocidad de los
motores para reducir el riesgo de dafos y evitar esfuerzos y vibraciones excesivas. El oficial de
guardia tiene la responsabilidad en el puente de asegurarse que los motores se alivian.
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7.5.2.10 AVERIAS

Al primer sintoma de una averia o cualquier otro defecto de la maquinaria, el Ingeniero de
guardia debe tomar las medidas necesarias para evitar dafios, y informar al jefe de maquinas y
al capitan lo antes posible. Debe generarse también un informe HSE.

7.5.2.11 LUBRICACION DE LA MAQUINARIA

El ingeniero de Guardia debe asegurarse de la adecuada lubricacién de los diversos elementos
de la maquinaria manteniendo la observacién debida y tomando las precauciones adecuadas
para evitar pérdidas. También debe asegurarse de que sdlo se utilizan los aceites / lubricantes
recomendados para tareas especificas.

7.5.2.12 COMPROBACION DE SENTINAS

El ingeniero de Guardia debe garantizar que las sentinas son examinadas regularmente y que
las fugas y derrames de hidrocarburos se contengan cuando sea posible. Es esencial que la
entrada de agua o aceite se mantenga a un minimo absoluto. Debe reportar cualquier fuga
excesiva o anormal de aceite o agua al Ingeniero Jefe sin demora. Se debe hacer todo lo posible
para determinar la fuente de la fuga, por muestreo si es necesario.

En caso de graves inundaciones, se deben tomar las siguientes medidas:

. Hacer sonar la al resto de ingenieros y tomar medidas correctivas inmediatas para
contener el flujo de cualquier fuente y por los medios mas eficaces disponibles, incluyendo el
uso de una bomba de achique en la sentina. En inundaciones de emergencia, las normas de
contaminacion por hidrocarburos pueden ser ignoradas. El método puede variar ligeramente
dependiendo de la nave. Todo el personal de la sala de maquinas debe asegurarse de estar
familiarizado con la operacién de emergencia de bombeo de las sentinas del buque.

Se debe estar seguro que las bombas de achique de sentinas se activan de forma regular y sin
contravenir los Reglamentos de contaminacidn por hidrocarburos. Siempre que sea necesario,
las sentinas deben vaciarse hacia al tanque de recepcién de achique y por la borda, a través de
un separador de aguas oleosas. En todos los demds casos, se deben utilizar las instalaciones de
recepcioén en tierra.

7.5.2.13 AHORRO DE COMBUSTIBLE

El ingeniero de Guardia debe prestar atencion a los asuntos que afectan el consumo vy la
utilizacion econdmica de combustible. Debe asegurarse de que cualquier maquinaria auxiliar
gue no sea necesaria sea apagada.

7.5.2.14 PREVENCION DE ACCIDENTES

El ingeniero de Guardia debe estar especialmente alerta para la prevencién de accidentes, y en
todo momento hacer cumplir la Declaracion de Politica de Seguridad y Proteccion Ambiental
de la compafiia.

Se debe asegurar que todas las actividades estan en conformidad con las normas y reglamentos
aplicables.

7.5.2.15 INGENIERO DE GUARDIA EN PUERTO O FONDEADO
El Ingeniero de guardia cuando el buque se encuentre en puerto o fondeado debe asumir los
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deberes y responsabilidades segun lo establecido por el Ingeniero de guardia en el mar, asi
como cualquier otra indicacién del Ingeniero Jefe.

En el puerto

Cuando el buque se encuentre en puerto, el ingeniero jefe debe asegurarse de que siempre hay
un Ingeniero senior competente a bordo, excepto en aquellas ocasiones, segln lo autorizado
por el Capitdn, en la que todo el turno de mantenimiento se suspende.

Es esencial que la caseta del timdn, la sala del generador de emergencia y cualquier otro
compartimento que contiene paneles del sistema de deteccidon de incendios se mantengan
abiertos para poder realizar una rapida ubicacién de un eventual incendio.

En todo momento, la mano de obra adecuada debe estar disponible a bordo para satisfacer los
requisitos operacionales.

Fondeado

En los buques no E-0, los turnos se mantendran mientras el barco esta anclado. En barcos E-0 la
sala de mdquinas puede estar desatendida, previa aprobacidon del Capitan.

7.5.2.16 INGENIERO AL CARGO

En ausencia del jefe de maquinas el ingeniero senior a bordo debera ser reconocido como el
Ingeniero en Cargo.

7.5.2.17 INGENIERO DE GUARDIA

El término "Ingeniero de Guardia" se refiere al representante del ingeniero jefe y, como tal,
tiene la autoridad total para la operacion segura y econdmica de los motores y las maquinas
auxiliares y sobre todo personal de maquinas en su turno.

El término "asistente del ingeniero de Guardia" se refiere a cualquier ingeniero que asiste al
ingeniero jefe nombrado como ingeniero de la Guardia. El tiene que dar toda la asistencia
necesaria, y trabajar bajo la direccion del Ingeniero de Guardia.

Cuando los turnos de la sala de maquinas se mantienen en el mar o en el puerto, el ingeniero
de Guardia serd responsable de la operacidon segura y eficiente de todos los equipos y
magquinaria, la seguridad de todo el personal en las salas de maquinas y de la respuesta rapida
y eficaz a las érdenes del puente.

Si los motores principales estan operando bajo Control Engine Room, el Ingeniero responsable
deberd permanecer en las proximidades de los controles del motor, con el fin de responder con
rapidez a érdenes recibidas.

Cuando se contrata personal de mantenimiento u otras obligaciones dentro de las salas de
magquinas, el Ingeniero de guardia se asegurard de que lleven a cabo sus funciones de una
manera segura y eficiente.

7.6 PLAN DE GESTION DE RESIDUOS

7.6.1 GENERALIDADES

Todos los buques de peso bruto de 100 Tm y mas, y cada buque autorizado a transportar 15
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personas o mas deberan aplicar un plan de gestidén de residuos que indique los procedimientos
a seguir para garantizar un manejo y almacenamiento adecuado vy eficiente de los residuos. La
aplicacién de este plan incluye el uso de un Libro registro de residuos y habra carteles a bordo
qgue notifiquen a la tripulacién y los pasajeros de los requisitos de gestién de residuos del
buque.

El Anexo 1 revisado del Convenio MARPOL V con una fecha de entrada en vigor del 1 de enero
de 2013, prohibe la descarga de todo tipo de residuos en el mar a menos que estén
explicitamente permitidas en el anexo. Por residuos se entiende todo tipo de alimentos,
residuos domésticos y operacionales.

El Anexo V prohibe totalmente la eliminacién de plasticos en cualquier lugar en el mar, y
restringe severamente los vertidos de otros residuos de los buques en aguas costeras y "zonas
especiales".

La politica de los buques en la compaiia es hacer uso de las instalaciones portuarias de
recepcidon como el principal medio de descarga para todos los residuos.

7.6.2 Definiciones

Por residuos se entiende toda clase de restos de comida, desechos domésticos y desechos
operacionales, todos los pldsticos, restos de carga y aceite de cocina generados durante la
operacién normal de la nave y que pueden ser necesario eliminar de forma continua o
periddica. No incluye el pescado fresco y partes de éste generadas como consecuencia de las
actividades de pesca realizadas durante el viaje.

Plastico significa un material sélido que contiene como ingrediente esencial uno o mas
polimeros orgdnicos de sintesis y fabricado mediante la aplicacion al producto terminado de
calor y / o presidn. Los plasticos tienen propiedades que van de duros y quebradizos a suaves y
eldsticos. Los plasticos se utilizan para una variedad de propdsitos marinos incluyendo, de
forma no limitativa, envases (barreras de vapor, botellas, envases, revestimientos),
construccién naval (fibra de vidrio y estructuras laminadas, revestimientos , tuberias, aislantes,
suelos , alfombras , telas, pinturas y acabados , adhesivos, eléctricos y componentes
electrénicos) , utensilios para comer y vasos desechables , bolsas , ldminas , flotadores, redes
de pesca, flejes y cuerda.

Cuando el plastico se mezcla con el resto de los residuos, la mezcla debe ser tratada como si
fuera todo el plastico.

Residuos alimentarios son sustancias de avituallamiento , como frutas , verduras, productos
lacteos, aves de corral, productos de carne , restos de comida , las particulas de alimentos y
todos los demds materiales contaminados por los desechos , generados a bordo ,
principalmente en la cocina y el comedor .

El aceite de cocina significa cualquier tipo de aceite vegetal o grasa animal utilizado o destinado
a ser utilizado para la preparacidon o coccidn de los alimentos, pero no incluye la comida
preparada utilizando estos aceites.

Agua de lavado significa el residuo del lavado manual o automatico de platos y utensilios de
cocina que han sido pre - limpiados en la medida en que las particulas de comida se adhieren a
ellos y que pudiera interferir en el funcionamiento correcto de los lavavajillas automaticos.
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El agua gris significa drenaje del lavaplatos, duchas, lavadero, bafo y desagiies del lavabo. No
incluye el drenaje de los inodoros, urinarios, hospitales y espacios animales, como se define en
la regla 1.3 del Anexo IV del MARPOL (alcantarillado), y no incluye el drenaje de los espacios de
carga. Las aguas grises no se consideran los residuos en el contexto del Anexo V.

Residuos domésticos significa todo tipo de restos de comida y desechos generados en los
espacios de vida a bordo.

Desechos relacionados con la carga significa todos los materiales, que se han convertido en
residuos como resultado del uso a bordo de la estiba y manipulacién de la carga. Residuos
relacionados con la carga incluye, no limitativamente material de relleno, apuntalamiento,
paletas, el revestimiento y los materiales de embalaje, madera, papel, cartdn, alambre y flejes
de acero.

Residuos de mantenimiento se refiere a materias recogidas en la seccion de maquinas y del
personal de puente , asi como restos del mantenimiento y operacion de la embarcacién, tales
como el hollin, los depésitos de maquinaria , raspado de pintura, barrido de cubierta, limpiar
los desechos y trapos, etc.

Desechos operacionales significa todos los residuos relacionados con la carga y los residuos de
mantenimiento, y residuos de la carga.

Trapos aceitosos son trapos, que han sido saturados con aceite segin en el anexo | de la
Convencidn.

Trapos contaminados son trapos, que han sido saturados con una sustancia definida como una
sustancia danina en los otros anexos del Convenio.

Residuos de la carga a los efectos de estas directrices se definen como los restos de cualquier
material de carga que por exceso de carga y vertido permanecen en las bodegas de carga vy
otros lugares después de haber completado los procedimientos de descarga ( descarga de
residuos y derrames ) . Sin embargo, se espera que los residuos de la carga sean pequenas
cantidades.

Las cenizas de incineracidn se consideran, cenizas y escorias resultantes de la incineracién de
residuos a bordo.

Zona especial significa una zona maritima donde por razones técnicas en relacién con sus
condiciones ecoldgicas y oceanograficas y el caracter particular de su trafico requiere la
adopcidon de un tratamiento especial. Se requieren métodos para la prevencion de la
contaminacién del mar por los residuos. Areas especiales son las enumeradas en la regla 5 del
Anexo V del MARPOL;

. Mediterraneo, Mar Baltico, Mar Negro, Mar Rojo, Golfo Pérsico, Mar del Norte, Mar
Antartico, Regién del Gran Caribe

Reciclar significa la actividad de segregacion y recuperacion de componentes y materiales para
su reprocesamiento.

Reutilizar significa la actividad de recuperacién de componentes y materiales para su posterior
utilizacion sin reprocesar.
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7.6.3 APLICACION

Esta seccidn proporciona una aclaracién en cuanto a lo que debe y no debe considerarse
residuos.

Cenizas y escorias de incineradores de a bordo y las calderas de carbdn deben ser consideradas
como desechos operacionales.

Desechos operacionales significa todos los desechos sdlidos (incluyendo lodos) que se recogen
a bordo durante el funcionamiento normal del mantenimiento o las operaciones de un buque,
o utilizadas para la estiba y manipulacién de la carga. Desechos operacionales también incluyen
productos de limpieza y aditivos contenidos en las bodegas de carga y el agua de lavado
externo.

La definicion de "desechos operacionales" excluye las aguas grises, aguas de sentina u otras
descargas similares esenciales para la operaciéon de un barco. "Otras descargas similares"
esenciales para la operacidn de un barco incluyen, de forma no limitativa:

. caldera / purga economizadora

. escape humedo del motor del barco

. cadena local de efluentes

. fluido hidrdulico de la hélice y el propulsor y otros aceites

. interfaces ( por ejemplo, los cojinetes del empujador , estabilizadores , cojinetes del

timon, etc)

. destilacion / salmuera de la smosis inversa

. pozo del ascensor de efluentes

. sistemas de agua de incendios

. agua dulce

. el agua de lavado de turbinas de gas

. gasolina de motor y de descarga de compensacion
. aguas residuales de la maquinaria

. piscina, agua de spa y aguas de recreo

. descarga domo del sonar, y

. descargas WELLDECK

Mientras que los agentes y los aditivos contenidos en el agua de lavado de la bodega, y la
limpieza de la superficie de cubierta externa se consideran "desechos operacionales" y por lo
tanto "residuos" en el anexo V, estos productos de limpieza y aditivos pueden ser descargados
en el mar, siempre y cuando no sean perjudiciales para el medio ambiente marino.
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Un agente de limpieza o aditivo se considera no dafiino para el medio ambiente marino si:

1. No estd entre las "sustancias nocivas ", que se identifican en la Cédigo de Sustancias
Nocias de la Marina Internacional (Cédigo IMDG) y

2. No contiene ningln componente conocido como carcindgeno, mutageno o toxico
para la reproduccion ( CMR) .

El registro del buque debe disponer de pruebas proporcionadas por el fabricante (por ejemplo,
hojas de seguridad) que el agente o aditivo de limpieza del producto cumple con los criterios
de no ser perjudiciales para el medio marino.

La liberacion de pequefias cantidades de alimentos en el mar con el propdsito especifico de
alimentacién de peces en relacion con operaciones de pesca o de turismo no deben
considerarse una descarga de residuos.

7.6.4 Minimizacion de residuos

Todos los propietarios y armadores deben minimizar el material subido a bordo que pudiera
convertirse en residuo. Al hacer los planes de aprovisionamiento, armadores y operadores, en
lo que sea posible, junto con los proveedores deben considerar los productos que se adquieren
en funcidn de los residuos que van a generar. Se deben contemplar distintas opciones para
disminuir la cantidad de residuos:

1 . Utilizando materiales que vienen en envases a granel, teniendo en cuenta factores
como la vida util adecuada (una vez que un recipiente estd abierto ) para evitar el
aumento de residuos asociado con dichos productos

2 . El uso de suministros que vienen en envases y recipientes reutilizables o reciclables;
evitando el uso de vasos desechables, utensilios, platos, toallas y trapos y otros
articulos de conveniencia siempre que sea posible; y

3. Evitando suministros que estan empaquetados en plastico, a menos que se utiliza un
plastico reutilizable o reciclable.

Al considerar la eleccién de materiales para la estiba y sujecién de la carga o de proteccién de
la carga, los armadores y los operadores deben tener en cuenta la cantidad de residuos que
generan dichos materiales.

Puntos que deben ser considerados para disminuir la cantidad de tales residuos:

1. El uso de revestimientos permanentes reutilizables para la proteccion de la carga en
lugar de plastico desechable o laminas reciclables

2 . El uso de sistemas y métodos para la reutilizacién en la estiba de puntales,
revestimientos y materiales de embalaje.

3 . La descarga en las instalaciones portuarias de recepcién de los materiales de
madera de la estiba, revestimiento y envases generados durante las actividades de
carga ya que no estd permitida su descarga en el mar.
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7.6.5 TRATAMIENTO DE RESIDUOS A BORDO (RECOGIDA, TRATAMIENTO,
ALMACENAMIENTO, DESCARGA)

La descarga de todo residuo estd prohibida, con algunas excepciones, que se resumen en la
tabla 1. Bajo determinadas condiciones la descarga en el mar de desechos de alimentos,
productos de limpieza y aditivos contenidos en el agua de lavado de la superficie de cubierta y
externa y residuos de carga, que no se consideran perjudiciales para el medio ambiente
marino estd permitida.

7.6.5.1 Recoleccién

Para reducir o evitar la necesidad de una clasificacion después de la recoleccién y para facilitar
el reciclaje, existen receptaculos de recogida selectiva de residuos a bordo para recibir residuos
gue se genera. Los tipos de residuos que se separa son:

. plasticos no reciclables y plasticos mezclados con residuos no plasticos

. trapos

. material reciclable

. aceite de cocina

. vidrio

. latas de aluminio

. papel, cartén, cartén ondulado

. madera

. metales

. plastico (incluyendo espuma de polietileno u otro material pldstico similar).
. residuos que pueda representar un peligro para el buque o la tripulacién (por ejemplo,

trapos con aceite, bombillas, acidos, quimicos, baterias, etc.).

La tripulacién que ha sido asignada responsable de la recogida o de vaciar estos recipientes
deberd tomar estos residuos para el procesamiento apropiado o dejarlos en su ubicacion de
almacenamiento.

Se anima a todos tripulantes a recuperar residuos del mar durante las operaciones rutinarias
siempre que sea posible y prudente, y se les anima a retener el material para ser descargado en
las instalaciones portuarias de recepcion.

7.6.5.2 Procesamiento

El tipo de equipamiento disponible para el manejo de residuos a bordo incluye incineradores,
compactadores, desmenuzadores y su hardware asociado. El uso de compactadores,
incineradores, desmenuzadores y otros dispositivos tiene una serie de ventajas, como por
ejemplo, la reduccién de los requisitos de espacio de a bordo para almacenar residuos, y
facilitar la descargar de residuos en las instalaciones portuarias de recepcion.

Cabe sefnalar que puede haber normas domésticas especiales sobre la incineracion segun la
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jurisdiccién, que se aplicard en algunos puertos y areas especiales. La incineracion de
materiales peligrosos (pintura, madera impregnada por ejemplo, raspado) y ciertos tipos de
plastico (por ejemplo, los plasticos a base de PVC u otros plasticos que contienen productos
quimicos peligrosos) requiere precaucion especial debido a los posibles efectos ambientales y
sanitarios de la combustién de subproductos.

Los buques que operen principalmente en areas especiales o dentro de una zona de tres millas
marinas a tierra o plataforma de hielo estdn muy limitados para operaciones de descarga en el
mar. Estos buques deberan elegir entre el almacenamiento de materiales compactados o sin
compactar para la descarga en las instalaciones portuarias de recepcion o la incineracién con
reteniendo cenizas y escorias.

Trituracion

Los residuos de alimentos deben triturarse y filtrar en un tamiz con aberturas no superiores a
25 mm.

Aunque los residuos de alimentos no procesados pueden ser descargados a partir de 12 millas
marinas, se recomienda usar desmenuzadores para facilitar la asimilacién en el medio marino.
Los desechos de alimentos triturados con plasticos no pueden ser descargados en el mar, todos
los materiales plasticos deben ser eliminados antes de que los residuos de alimentos se
coloquen en la trituradora.

Cuando se opera dentro de una zona especial, todos los residuos de alimentos serdn triturados
o molidos antes de su descarga en el mar. Todos los vertidos deben realizarse por lo menos a
12 millas nauticas de tierra o plataforma de hielo.

Una guia de como utilizar el equipo, debera estar accesible para el usuario encargado.

Compactacién

La mayoria de residuos se pueden compactar en cierto grado; las excepciones incluyen
plasticos molidos, fibra y cartén, contenedores de carga voluminosos y articulos metalicos
gruesos. Los recipientes presurizados no deben ser compactados o desmenuzados sin usar un
equipo especializado disefiado para este propdsito debido a que tienen peligro de explosidén en
compactadores estandar.

La compactacion reduce el volumen de residuos. En la mayoria de los casos, la salida de un
compactador es un bloque de material que facilita su almacenamiento a bordo y su descarga
en un puerto. Debe tenerse en cuenta que la salida de un compactador puede estar sujeta a
cuarentena sanitaria o requisitos de salud y otros requisitos de las instalaciones portuarias de
recepcién y recomendaciones de las autoridades locales.

Los materiales compactados deben ser almacenados apropiadamente. Mientras las balas de
metal y plastico pueden mojarse, papel y placas de cartdon deben mantenerse secos.

Si se utilizan las maquinas de molido antes de la compactacién, la relacidn de compactacion se
puede aumentar y el espacio de almacenamiento disminuir.

Un compactador debe estar instalado en un compartimiento con espacio suficiente para operar
y ser mantenido y almacenar los residuos a ser procesados. El compartimento debera estar al
lado de las zonas de procesamiento de alimentos y almacenes. Aunque no esté regulado por
normativa, se recomienda que el espacio disponga de agua dulce, desaglies, ventilacion
adecuada y equipos manuales o automaticos de extincion de incendios.
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Incineracion

Las cenizas y escorias de incineradores de a bordo deben ser considerados como residuos
operacionales y por lo tanto, no se podra realizar su descarga en el mar . La incineracidn
realizada en un incinerador de a bordo puede reducir significativamente la necesidad de
almacenar residuos a bordo de la nave.

En general, la incineracion a bordo no debe llevarse a cabo cuando el buque se encuentre en
puerto o en una instalacidn en alta mar. Algunos puertos pueden tener leyes nacionales que
incluyan restricciones de emisiéon de aire adicionales, en particular en areas cercanas de
poblacién. El uso de un incinerador de a bordo puede requerir el permiso del puerto.

Algunas de las desventajas de los incineradores son la posible peligrosidad de las cenizas o
vapor, al tratarse de una operacién sucia , el trabajo excesivo requerido para su carga,
alimentacién y extraccion de cenizas . Algunos incineradores pueden no ser capaces de cumplir
con las normas de contaminacién del aire impuestas en algunos puertos o por la jurisdiccién de
un Estados. Algunas de estas desventajas pueden remediarse mediante equipos automaticos
para la carga, sin embargo, el equipo adicional para realizar funciones automaticas requerira
mas espacio de instalacién.

La incineracién de residuos que contengan una gran cantidad de plastico requieren un
incinerador con una mayor inyeccion de oxigeno y temperaturas mas altas (850 a 1200 ° C) . Si
estos requisitos especiales no se cumplen, dependiendo del tipo de plastico y las condiciones
de la combustidn, se podrian generar gases téxicos en el escape, incluyendo acidos clorhidrico
(HCI) y cianhidrico (HCN) vaporizados. Estos y otros productos intermedios de la combustion de
los residuos plasticos son toxicos para los seres humanos y la vida marina.

La incineracién de residuos a bordo puede reducir el volumen de residuos, cumpliendo los
requisitos de cuarentena de algunos paises. Sin embargo, las cenizas de incineracién pueden
estar sujetas a cuarentenas locales o sanitarias. Es conveniente consultar las autoridades
locales acerca de requisitos adicionales a los de MARPOL. Por ejemplo, temperaturas mas altas
y una combustién mas completa pueden ser necesarias para destruir efectivamente los
organismos que presentan un riesgo.

7.6.5.3 Almacenamiento

Los residuos recolectados en toda la nave se almacenaran en lugares designados a tal fin. Todo
residuo debe almacenarse de manera que se eviten riesgos de salud y seguridad. Los siguientes
puntos deben tenerse en cuenta al seleccionar los procedimientos para el almacenamiento de
residuos:

1. Suficiente espacio de almacenamiento y suministro de material de almacenamiento
(por ejemplo, latas, bidones, bolsas u otros recipientes). En la medida de lo posible,
todos los residuos procesados y sin procesar almacenados por mucho tiempo deben
estar en recipientes herméticos y fijados de forma segura

2 . Desechos de alimentos y otro tipo de residuos que se devuelvan al puerto y que
puedan ser portadores de enfermedades o plagas se deben almacenar en recipientes
bien cerrados y estar separados de los residuos que no contengan los restos de comida.
Acuerdos de cuarentena en algunos paises pueden requerir doble embolsado para este
tipo de residuos. Ambos tipos de residuos deben almacenarse en recipientes
claramente marcados vy separados para facilitar la manipulaciéon y el tratamiento
adecuado en tierra.
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3. Limpieza y desinfeccidn son métodos de control, tanto preventivos como correctivos
de plagas que se iran aplicando de forma regular en las dreas de almacenamiento de
residuos.

7.6.5.4 Descarga

Aunque la descarga en el mar de ciertos tipos de residuos estad permitida de acuerdo al anexo V
la descarga de residuos en las instalaciones portuarias de recepcién es la practica principal. El
Cuadro 1 del Anexo 1 de este procedimiento establece los requisitos para permitir la descarga
de residuos en el mar. En general, la descarga deberd tener lugar cuando el buque esté en ruta
y tan lejos como sea posible de tierra firme. Se debe procurar distribuir la descarga sobre un
area tan amplia como sea posible y en aguas profundas (50 metros o0 mas) y las corrientes y los
movimientos de las mareas se deben tomar en consideracion.

Para garantizar una buena transferencia de grandes cantidades de desechos generados por
buques a las instalaciones portuarias receptoras, es esencial para hacer preparaciones para la
entrega de residuos. Al mismo tiempo, los tipos de residuos deben ser identificados
correctamente con el fin de tratarlos debidamente. Debe notificarse al puerto el tipo de
residuos a descargar para su adecuada preparacion. El puerto puede tener requisitos
particulares de descarga para los residuos de comida y residuos que puedan llevar a ciertas
enfermedades o plagas, madera de estiba, pilas, medicamentos o pirotecnia obsoleta etc.

7.6.6 GESTION DE RESIDUQOS DE CARGA

Los residuos de la carga que no se puedan tratar con métodos comuinmente disponibles para
su descarga estan incluidos en la definicién de residuos y se pueden descargar a 12 millas
nauticas de tierra firme. Estos residuos de carga no contendran sustancias clasificadas como
nocivas para el medio marino.

Los residuos de carga se consideran perjudiciales para el medio ambiente marino si son
residuos sélidos de sustancias a granel, que se clasifican de acuerdo a los criterios del Sistema
Armonizado de Clasificacion y Etiquetado de Productos Quimicos de Naciones Unidas (GHS de
la ONU), con los siguientes parametros:

1. Toxicidad acudtica aguda Categoria 1.
2 . Toxicidad acuadtica crdnica Categoria 1 6 2.

3. Carcinégenos de categoria 1A o 1B junto con no ser degradables rdpidamente y con
alta bioacumulacion.

4 . Mutagenicidad categoria 1A o 1B junto con no ser degradables rapidamente y con
alta bioacumulacién.

5 . Toxicidad para la reproduccién de categoria 1A o 1B combinada con no ser
degradables rapidamente y tener alta bioacumulacion.

6 . Toxicidad especifica en determinados dérganos a exposicion repetida categoria 1
combinada con no ser rapida bioacumulacién.

7 . Carga sdlida a granel que contenga o esté compuesta por polimeros sintéticos,
caucho, plasticos o perlas de materias primas (lo que incluye los materiales que son
triturados, molidos, picados o0 macerados o materiales similares).
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Los residuos de carga perjudiciales para el medio marino pueden requerir un tratamiento
especial para el que normalmente no estan preparadas las instalaciones de recepcion. Los
puertos y terminales que reciben dichas cargas deben tener unas instalaciones adecuadas para
todos los residuos, incluso cuando estén contenidos en el agua de lavado.

La carga solida a granel debe ser clasificada y notificada por el expedidor en cuanto a si son o
no perjudiciales para el medio marino. Dicha notificacidon debe incluir la informacién requerida
en el Cédigo IMSBC.

El bugue debe planificar las operaciones de carga, descarga y las practicas de manipulacién a
bordo con el fin de minimizar la produccién de residuos de carga. Los residuos de carga se
crean a través de las ineficiencias en la carga, descarga, manipulacion a bordo. Opciones que
deben ser consideradas para disminuir la cantidad de tales residuos incluyen:

1 . Asegurar que la embarcacién es la adecuada para llevar la carga prevista y que
también es adecuada para la descarga de la misma carga usando métodos
convencionales de descarga;

2 . Descargar una carga tan eficientemente como sea posible, utilizando todas las
precauciones de seguridad apropiadas para evitar cualquier lesidon o danos a la nave o
equipos y para evitar o minimizar los residuos de carga.

3 . Minimizar el derrame de la carga durante las operaciones de transferencia,
mediante un control riguroso de las operaciones de transferencia de carga, tanto a
bordo como desde el muelle. Esto debe incluir medidas efectivas para que existan
comunicaciones inmediatas entre el buque y el personal de tierra durante las
operaciones de transferencia y, cuando sea posible, el uso de dispositivos de
transporte, tales como cintas transportadoras. Dado que este derrame se produce
normalmente en el puerto, se debe limpiar por completo inmediatamente después de
la carga y descarga

Cuando el capitan, en base a la informacidn recibida de las autoridades portuarias pertinentes,
determine que no hay instalaciones adecuadas de recepcién, ya sea en el puerto de salida
como en el puerto de destino y en el caso de que ambos puertos estén situados en la misma
zona especial, la condicion de la regla 6.1.2.3 debe considerarse satisfecha.

El en Anexo V del MARPOL, la regulacidn 6.1.2 también se aplica cuando el "puerto de salida" y
el "préximo puerto de destino " son el mismo. Para descargar la carga de retencion del agua de
lavado en esta situacion, el barco debe estar en ruta y la descarga debe llevarse a cabo no
menos de 12 millas de tierra firme.

7.6.7 RESPONSABLE

A bordo, el capitdn es la persona designada. Es responsable de la aplicacién de los
procedimientos dentro del Plan de gestién de residuos, y sera el responsable de mantener el
Libro registro de residuos.

Funciones del responsable:
e Asegurar la disposicion de letreros de acuerdo a la normativa.
e Asegurar que el personal cumple con la estrategia de gestion de residuos del buque.

e Estar en contacto con las autoridades en tierra de las instalaciones portuarias de
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recepcion.

e Estar en contacto con los jefes de departamento a diario con respecto a los problemas
que surjan con la de gestion de residuos.

e Revisidon de las practicas de gestidon de residuos a bordo del buque y recomendar
enmiendas al plan segln sea necesario.

e Asegurar que el Libro registro de residuos se ha completado y firmado como lo exige el
reglamento.

7.6.8 APOYO DEPARTAMENTAL

El personal del departamento debe dar apoyo a la persona designada. Dicho apoyo es
necesario en la recogida, la separacién y el procesamiento de los residuos para asegurarse de
que los procedimientos de a bordo se llevan a cabo en conformidad con el Plan de gestion de
residuos.

7.6.9 LIBRO REGISTRO DE RESIDUOS Y SU MANTENIMIENTO

Las entradas en el Libro registro de residuos deben estar en el idioma oficial del Estado de
abanderamiento. El registro de las descarga de residuos debe ser realizado después de cada:

e Operacién de descarga en el mar , en instalaciones de recepcién en tierra o a otros
buques

e Incineracion

Ademas de las entradas de rutina, se debe hacer una entrada en el libro registro de residuos en
relacidon con las circunstancias y los motivos de una descarga involuntaria, escape o pérdida
accidental debido a:

e La eliminacién de los residuos de la nave, con el fin de garantizar la seguridad de la
nave y las personas a bordo, o para salvar vidas en el mar.

e La liberacidon de residuos resultantes de averias sufridas por el buque o su equipo,
siempre y cuando todas las precauciones razonables han sido tomadas antes y después
de la ocurrencia del dafio, con el propdsito de prevenir o reducir al minimo la
contaminacion posterior.

Las normativas requieren que cada responsable de la incineracién o la operacion de descarga
debe firmar el acta en el libro, y el capitan se encarga de firmar cada pdgina completa. El oficial
de guardia debe asegurarse que estos requisitos se cumplen. El Libro de registro de residuos
no debe ser de hojas sueltas.

El Libro de registro de residuos debera mantenerse a bordo del buque y estara disponible para
su inspeccidn, y debe ser conservado a bordo durante un periodo de dos afios después de su
ultima anotacion.

Las entradas en el Libro de registro de residuos se deben modificar cuando el procedimiento
para el procesamiento de residuos sea modificado.
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Resumen de las disposiciones relativas a descargas de la version revisada del Anexo V del
MARPOL (resolucién MEPC.201 (62 ) ), de 01 de enero 2013

Tipo de residuos

Naves fuera de zonas especiales

Naves dentro de zonas especiales

Plataformas en alta mar (a mas
de 12 Mn de tierra firme) y todos
los buques dentro de 500 m de
la plataforma

Residuos de alimentos triturados

Descarga permitida a mas de 3 Mn
de tierra firme, en ruta y lo mas
lejos posible

Descarga permitida a mas de 12 Mn de
tierra firme, en ruta y lo mas lejos posible

Descarga permitida

Residuos de alimentos no triturados

Descarga permitida a mas de 12
Mn de tierra firme, en ruta y lo
mas lejos posible

Descarga prohibida

Descarga prohibida

Residuos de carga no contenidos en agua de
lavado

Residuos de carga contenidos en agua de lavado

Descarga permitida a mas de 12
Mn de tierra firme, en ruta y lo
mas lejos posible

Descarga prohibida

Descarga prohibida

Descarga permitida a mas de 12 Mn de
tierra firme, en ruta y lo mas lejos posible
y sujeta a 2 condiciones adicionales

Descarga prohibida

Agentes de limpieza y aditivos’ contenidos en
agua de lavado de carga

Agentes de limpieza y aditivos' contenidos en
agua de lavado de la cubierta y exteriores

Descarga permitida

Descarga permitida a mas de 12 Mn de
tierra firme, en ruta y lo mas lejos posible
y sujeta a 2 condiciones? adicionales

Descarga prohibida

Descarga permitida

Descarga prohibida

Carcasas de animales transportados a bordo y
que han perecido durante el viaje

Descarga permitida en ruta y lo
mas lejos posible

Descarga prohibida

Descarga prohibida

El resto de residuos

incluyendo plasticos,

cuerdas sintéticas, material de pesca, bolsaas de
basura de plastico, cenizas de incineradores,

aceite de cocina, revestimiento

y materiales de embalaje, papel, trapos, vidrio,
metal, botellas, vajilla y residuos similares

Descarga prohibida

Descarga prohibida

Descarga prohibida

Residuos mezclados

Cuando los residuos se encuentren mezclados o contaminados por otras sustancias prohibidas con diferentes
requisitos de descarga se aplicaran los requisitos mas estrictos

?De acuerdo con la regulacion 6.1.2 del Anexo V del MARPOL la descarga sélo se permitira si: ( a) tanto
el puerto de salida y el siguiente puerto de destino se encuentran dentro de la zona especial y el buque
no transitara fuera de la zona especial entre estos puertos (regla 6.1.2.2),y (b ) si no hay
instalaciones adecuadas de recepcion disponibles en los puertos (regla 6.1.2.3) .

!Estas sustancias no deben ser perjudiciales para el medio marino.
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El Convenio MARPOL y el derecho interno prohiben el vertido de la mayoria de residuos de los
buques. Sélo los siguientes se permiten el vertido de los siguientes tipos de residuos, y en las
condiciones especificadas.

Fuera de areas especiales en virtud del Anexo V del MARPOL:

. los desechos de alimentos triturados o pulverizados (que pasan a través de un tamiz
con aberturas de no mas de 25 mm) se pueden descargar a no menos de 3 millas nduticas de
tierra firme.

. Otros residuos de alimentos pueden ser descargados a no menos de 12 millas marinas
de tierra firme.

. Los residuos de carga clasificados como no dafiinos para el medio marino pueden ser
descargados a no menos de 12 millas nduticas de tierra firme.

. Los productos de limpieza o aditivos en el agua de lavado de |la bodega de carga, la
cubierta y las superficies externas pueden descargarse sélo si no son perjudiciales para el
medio ambiente marino.

. Excepto la descarga de productos de limpieza en agua de lavado, el barco debe estar en
ruta y lo mas alejado posible de tierra firme.

Dentro de las zonas especiales designadas en virtud del Anexo V del MARPOL:

. Prescripciones de descarga mas estrictas se aplican a los vertidos de desechos de
alimentos y residuos de carga, y

. Se consultara el Anexo V y el plan de gestidn de residuos a bordo para obtener mas
informacion.

Para todas las zonas del mar, los buques que transportan cargamentos especializados como los
animales vivos o cargas solidas a granel deben consultar el Anexo V y las correspondientes
directrices del anexo V.

La descarga de cualquier tipo de residuos debe ser inscrita en el Libro registro de residuos.

La violacidn de estos requisitos puede dar lugar a sanciones.

7.7 PREPARACION Y MANIPULACION DE ALIMENTOS

7.7.1 SALUD E HIGIENE

El personal del catering debe tener los conocimientos basicos de seguridad alimentaria e
higiene, ya que tienen la responsabilidad de asegurar un alto nivel de higiene personal y de
mantener la limpieza de la cocina, de la despensa y del comedor.

Esta estrictamente prohibido fumar en las cocinas, despensas, almacenes u otros lugares
donde se preparan los alimentos.

Se deben lavar las manos y las ufias antes de manipular los alimentos en un lavabo dénde haya
jabdn liquido antibacteriano y toallas desechables u otros métodos de secado de manos, como
secadores de aire caliente. Es importante lavarse las manos después de ir al bafio, sonarse la
nariz o de manipular basura o alimentos contaminados.
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Se debe informar inmediatamente de todos los cortes, aunque sean pequefos y se debe
recibir atencion de primeros auxilios para prevenir infecciones.

Las heridas abiertas, quemaduras o abrasiones se deben cubrir con un apdsito impermeable de
color, y debe ser cambiado regularmente. Cualquier persona con un corte séptico o un
forunculo, orzuelo, etc. debe dejar de trabajar con alimentos hasta que la herida esté
completamente curada.

Se debe informar inmediatamente de las enfermedades, erupciones o manchas, por leves que
sean, cuando aparezcan.

Si una persona sufre diarrea y vémitos, que son signos de intoxicacién por alimentos, no
deberia trabajar en las dreas de manejo de alimentos hasta que se le dé el alta médica.

El personal del catering debe usar ropa limpia para la manipulacidon de alimentos y para la
preparacion de las comidas y no deben usar joyas, aparte de la alianza.

La limpieza de todos los alimentos, vajilla, cubiertos, trapos, equipamiento y almacenamiento
es de vital importancia. Se debe destruir la vajilla y cristaleria dafiada o astillada. Los productos
alimenticios que puedan haber estado en contacto con fracturas/roturas de vidrio también se
deben desechar.

Se deben lavar las frutas y ensaladas frescas con agua fresca antes de prepararse o comerse.

Los alimentos y el agua potable no debe guardarse donde puedan crecer gérmenes. Los
alimentos congelados deben descongelarse en condiciones controladas, por ejemplo, en un
area totalmente separada de otros alimentos en condiciones frias. Los alimentos que se
descongelen deben colocarse en un recipiente con rejillas para que el alimento no esté en
contacto con el liquido de descongelacién. Los alimentos ultra congelados que hayan sido
descongelados no deben volver a congelarse.

Se deben eliminar los riesgos de contaminacion cruzada mediante una limpieza exhaustiva del
material cuando éste se use para diferentes alimentos (especialmente alimentos crudos vy
cocidos). Es importante lavarse las manos después de manipular carne cruda, pollo, pescado o
verduras.

Los alimentos crudos deben mantenerse separados de los alimentos cocidos o de los alimentos
qgue no requieren tratamiento adicional antes del consumo, por ejemplo, la leche. Es preferible
usar neveras separadas, aungue si se almacena en la misma unidad, la materia prima siempre
debe colocarse en la parte inferior para evitar la contaminacién, por goteo, de la comida ya
preparada. Se deben cubrir los alimentos para evitar que se sequen, para evitar la
contaminacion cruzada y para evitar la absorcién de olores.

Se deben usar superficies de trabajo independientes. Las tablas de cortar y los utensilios deben
dejarse a un lado para preparar la carne cruda y no deben utilizarse para la preparacién de los
alimentos que se consumen sin coccion adicional.

Se pueden establecer cdédigos de colores para garantizar la separacidon entre las dos
actividades.

Asegurese de que toda la comida se mantiene a la temperatura correcta para evitar la
multiplicacidn de bacterias.
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La vajilla y la cristaleria no deben dejarse sumergidas en el agua de lavado ya que se puede
romper facilmente y causar lesiones. Estos articulos deben lavarse de forma individual al igual
qgue los cuchillos y utensilios o instrumentos con bordes afilados. La vajilla, cristaleria y otros
utensilios deben lavarse en el lavavajillas, donde las temperaturas que se alcanzan son
superiores.

Algunas sustancias de limpieza doméstica contienen sosa caustica o lejia (clorhidrato de sodio),
mientras que algunos desinfectantes contienen &cido carbdlico (fenol). Estas sustancias
pueden quemar la piel y son venenosas si se ingieren. Se deben usar con precaucién y no
deben mezclarse entre si. Debe informarse inmediatamente si existiera contacto accidental
con productos quimicos téxicos u otras sustancias dafiinas y también de las medidas
correctivas apropiadas. Las sustancias y materiales de limpieza deben almacenarse en un
armario separado de la zona de manipulacién de alimentos.

Las principales fuentes de contaminacidn y de enfermedades son los desperdicios de
alimentos, los envases vacios de comida y otros desechos. Estos deben colocarse en una
instalacion segura de almacenamiento adecuada, lejos de los alimentos. Su descarga en el mar
puede estar prohibida dependiendo del area comercial de la nave.

7.7.2 Resbalones, caidas y riesqgos de caidas

En todo momento se debe usar calzado adecuado, con suelas antideslizantes. La gran mayoria
de lesiones del personal del catering surgen porque usan calzado inadecuado, como sandalias,
chanclas, etc., que no son cubiertas. Deben ser cubiertas para proteger los pies de quemaduras
o escaldaduras si se derrama liquido caliente o hirviendo.

Las cubiertas y rejillas deben estar libres de grasa, basura y hielo, etc. para evitar resbalones.
Cualquier derrame debe ser limpiado inmediatamente.

Los vidrios rotos o la vajilla deberian retirarse con un cepillo y una batea. Nunca sélo con las
manos.

El drea cercana a las entradas de las cdmaras, tiene que disponer de un suelo antideslizante
para evitar resbalones por parte de los operadores y personal de catering que entra de forma
continua en el interior de las camaras.

7.7.3 Horno/cocina, calderas de vapor y freidoras

El personal del catering no debe intentar reparar las cocinas eléctricas ni los hornos
microondas. Se debe informar siempre de los defectos de manera que se pueda hacer la
reparacion adecuada. El equipo debe mantenerse fuera de uso y debe haber una advertencia
en la pantalla hasta que se repare.

El uso indiscriminado de agua de baldeo y lavado del equipo en la cocina puede ser muy
peligroso, especialmente cuando hay instalaciones eléctricas. Cuando la cubierta de la galera
se lava hacia abajo se debe desconectar la corriente eléctrica y el equipamiento eléctrico y se
debe aislar del agua y evitar el contacto con el equipo eléctrico.

Con mal tiempo es obligatorio el uso de las barandillas en las zonas calientes de la cocina. Las
ollas y las sartenes no deben llenarse para evitar el derrame de contenido, sobre todo cuando
el buque se balancea.
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Todo el personal de cocina debe ser plenamente consciente de los riesgos de quemaduras y
deben evitar quemaduras por superficies calientes, sartenes, etc.

Para coger ollas y platos calientes se deben usar pafios secos o agarraderas y guantes de horno
(suficientemente largos para cubrir los brazos). La ropa mojada conduce el calor rdpidamente y
se pueden quemar las manos.

Nadie debe estar directamente en frente de un horno cuando se abre la puerta. La explosién
inicial de calor puede causar quemaduras.

El suministro de vapor de las ollas a presidén, vapores y calderas debe estar apagado y la
presion liberada antes abrirse.

No se debe permitir el acimulo de grasa en o alrededor de las estufas, calderas etc., o
alrededor de la ventilacién, y se debe eliminar de manera regular cuando sea necesario, pero
minimo una vez a la semana. Se debe mantener un registro de limpieza.

7.7.4 Frituras

No se debe verter nunca agua en el aceite caliente. El agua se convierte en vapor al tirar el
aceite a una considerable distancia. Esto puede causar quemaduras graves al personal y
posiblemente un incendio.

Si la grasa prende fuego en un recipiente, se debe intentar apagar con una “manta de fuego”,
si es posible, y el recipiente debe ser aislado de la fuente de calor. De lo contrario se debe usar
un extintor adecuado. Recuerde que no se debe usar agua para extinguir el fuego.

El punto medio de coccién del aceite debe ser inferior a 315 grados C (600 grados F).

Las freidoras deben tener tapas de seguridad adecuadas que deben mantenerse en su posicion
cuando la freidora no esté en uso.

Para minimizar el riesgo de incendio si no funciona el termostato de control, todas las
freidoras irdn provistas de un segundo termostato ajustado para proporcionar un disyuntor
térmico.

Después de usar la freidora se debe apagar i desconectar.

Al limpiar la freidora se debe dar tiempo a que se enfrie el aceite, para evitar lesiones por
guemaduras. El aceite usado se debe desechar en un contenedor y se debe llevar a tierra o
puede ser entregado al Jefe de maquinas para introducirlo dentro del aceite sucio del buque,
para su posterior incineracion.

Debe haber un horario estricto para la limpieza de la freidora y para el cambio de aceite, en
funcién de su uso.

7.7.5 Hornos microondas

Cuando se utilizan hornos microondas es importante asegurarse de que la comida se cocina a
fondo y uniformemente.

Esto es especialmente importante con los alimentos congelados que se deben descongelar
completamente antes de cocinar.
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Deben seguirse cuidadosamente las instrucciones impartidas por el fabricante del horno junto
con la informacién del producto alimenticio.

No se debe usar el microondas si la puerta del horno o de inter bloqueo esta fuera de uso, la
puerta estd rota, hay una mala conexién o los sellos de las puertas estan danados.

7.7.6 Equipo de catering

Excepto bajo la supervisiéon de una persona con experiencia, nadie debe utilizar el equipo de
restauracién a menos que esté entrenado y bien informado de las precauciones.

Las partes peligrosas de las maquinas de la cocina deben estar protegidos adecuadamente y
con las seguridades deben mantenerse en servicio cada vez que se utiliza la maquina o equipo.

Si hay alguna mdquina o equipo que presenta defectos se debe informar de los dispositivos de
seguridad que estan fallando y notificar al departamento de maquinas, manteniéndose fuera
de servicio hasta que sea reparado.

Cuando una mdquina motorizada se tiene que limpiar o se tiene que eliminar un bloqueo, se
apaga y se aisla de la fuente de alimentacién. Algunas maquinas continuaran funcionando por
un tiempo después de eso, y se debe vigilar para ver que se detienen los elementos peligrosos
antes de que comience la limpieza.

Se debe tener cuidado y tomar precauciones cuando se limpian las mdaquinas y los equipos,
especialmente cuando se limpian los bordes que cortan, por ejemplo, las maquinas cortadoras
ya que durante el proceso de limpieza se desmontan las seguridades y existe la posibilidad de
cortarse durante su manipulacion. Las seguridades se deben reemplazar después de la
limpieza.

Deben usarse herramientas adecuadas y no los dedos para cebar a los materiales en las
maquinas de procesamiento.

El equipo eléctrico no debe usarse si se tienen las manos mojadas. Y todo el equipo eléctrico
debe ser inspeccionado visualmente antes de su uso.

7.7.7 navajas, sierras, picadoras ETC.

Los objetos afilados deben ser tratados con respeto y hay que manipularlos con cuidado en
todo momento. No se deben dejar por ahi en las zonas de trabajo en las que alguien se puede
cortar accidentalmente. No se deben mezclar con otros utensilios para lavar. Se deben limpiar
por separado y almacenar en un lugar seguro.

Los cuchillos deben mantenerse en bastidores seguros, vainas o protegidos con seguridad
cuando no se usen.

Los mangos de los cuchillos, sierras, picadoras, etc. estaran fijados sdlidamente y deben
mantenerse limpios de grasa. Los bordes de corte en todo momento se mantendran limpios y
nitidos.

Se deben usar abrelatas adecuados y bien limpios para abrir las latas. Las improvisaciones son
peligrosas y pueden dejar bordes irregulares en la lata.
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Picar carne también requiere atencioén. El corte debe ser firme. Debe haber suficiente espacio
para el movimiento y no debe haber obstrucciones en el espacio de corte. Se requiere un
cuidado especial cuando el buque se mueve en una via maritima.

Cuando de corta con el cuchillo algin alimento, no se puede realizar el movimiento hacia el
cuerpo ni colocar los dedos de forma que estén dentro la trayectoria del filo. Las yemas de los
dedos deben doblarse hacia la palma de la mano con el pulgar solapado por el indice. La hoja
del cuchillo debe estar en dngulo lejos del trabajo, y por lo tanto, lejos de los dedos.

Un cuchillo que cae debe dejarse caer, no se debe intentar coger. Intentar cogerlo puede
causar una lesion.

La sierra de carne debe ser guiada por el dedo indice de la otra mano sobre la parte superior
de la hoja. El uso de golpes firmes permitird que la hoja siga su camino. Si se fuerza, la sierra
puede saltar y puede causar una lesién.

7.7.8 Camaras frigorificas y despensas

Todas las puertas de las habitaciones refrigeradas deberdn tener medios tanto de apertura de
la puerta como de voz de alarma desde el interior.

Por lo menos una vez a la semana se realizard el control de las alarmas sonoras de hombre
encerrado y el uso de los sistemas de abertura de las puertas desde el interior. Se debe realizar
un registro de estos controles.

Aguellos que usen una camara frigorifica deben familiarizarse con su funcionamiento, en la
oscuridad, de la liberacidn interna por la puerta y la ubicacidn del botén de alarma.

Todas las puertas de las habitaciones refrigeradas deberan tener un dispositivo de resistencia
suficiente para mantener la puerta abierta en una via maritima y deberdn asegurarse de que
estén abiertas mientras que se manejan los viveres. Estas puertas son muy pesadas y pueden
causar lesiones graves a las personas que queden atrapadas entre la puerta y el marco.

Cualquier persona que entre a una sala refrigerada debe coger el candado, y llevarlo al interior
con él. Se debe informar a otra persona de que se entra en la sala refrigerada.

No se debe entrar a las cdmaras frigorificas o a los cuartos refrigerados si se sospecha que se
ha producido una fuga de refrigerante. Se debe colocar una nota de advertencia en el exterior
de la puerta de entrada.

Todas las cdmaras y los cajones deben ser calzados, de modo que no se muevan durante la
navegacion.

Cuando se abren las cajas o los cajones de madera, los cierres de seguridad que sobresalen
deben ser retirados o puestos a salvo.

7.8 PROCEDIMIENTOS DE AGUA POTABLE

7.8.1 Objeto y ambito de aplicacion

La contaminacién del agua dulce puede causar enfermedades graves y se deben hacer los
esfuerzos necesarios para evitar su contaminacion. El propdsito de este procedimiento es
definir el estandar para la produccidn, la carga, el manejo, almacenamiento y el examen de
agua potable. El procedimiento de agua potable es valido para todos los buques de la
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compaiiia.

7.8.2 Definiciones y abreviaturas

Sistema de agua potable: la planta de produccién, los tanques y el sistema de distribucién.

El agua potable deberd ser sana, brillante, clara, casi incolora y sin olor ni sabor. No deberd
contener componentes fisicos, quimicos o biolégicos que pudiesen causar problemas de salud.

7.8.3 Produccidn de agua potable

GENERAL

El sistema de agua potable se debe instalar y mantener de acuerdo a las reglas y normativas de
las instituciones pertinentes. El sistema ha sido disefiado para el suministro de agua potable a
todas las personas que viven y trabajan en la embarcacion.

La instalacién se compone basicamente de dos sistemas: el abastecimiento de agua fresca fria y
de agua caliente.

RESPONSABILIDADES
El jefe de maquinas;
. es el responsable del correcto funcionamiento del sistema de agua potable.

. deberd seguir las instrucciones de control, operacién y mantenimiento con el fin de
mantener la instalacién asi como el agua potable en condiciones dptimas.

. informara al capitan cuando haya cualquier duda sobre la calidad del agua potable.

El jefe de oficiales;

. Carga agua de una fuente externa (tierra, proveedor, cisterna)
. Limpieza de los tanques y del sistema de distribucion.

. La calidad del agua potable.

. Depdsitos de distribucion

Médico (en su caso) o el jefe de oficiales;
. Realizacion / Registro / Envio de las muestras de acuerdo a los procedimientos.
INSTRUCCIONES / RESTRICCIONES

No se puede producir agua dulce dentro de 500 metros de cualquier instalacién en alta mar.
Dentro de este limite existe peligro de vertidos procedentes de las operaciones de tratamiento,
tanto quimico como bioldgico.

Debido al efecto de los rios y efluentes vertidos, aguas poco profundas, la contaminacion y
sedimentos en el agua, la produccion de agua dulce se detendra cuando se esté operando a 20
millas nauticas de cualquier linea de costa o cuando se opera fuera de las 20 millas nauticas,
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pero en el Mar del Norte meridional. Esta restriccion también se aplica a otras areas en mar
cerrado tengan o no desembocaduras de grandes rios industriales y siempre que lo considere
oportuno el capitan.

La produccion de agua potable debe detenerse si hay alguna razén para creer que el agua de
mar que rodea el buque estda contaminada. Siempre deben considerarse los vertidos
procedentes del buque y las descargas de instalaciones en los alrededores que puedan
contaminar las tromas de agua de mar. Siempre de utilizarse el agua de mar mas favorable
respecto al viento y condiciones actuales.

REGISTRO DE AGUA POTABLE

El registro de agua potable (entregado por la compafiia) se mantendrd actualizado y firmado.
Todos los registros de alarma relacionados con la produccién de agua dulce se mantendran a
bordo durante un afo.

PLANTA PRODUCTORA DE AGUA POTABLE
Se deben respetar los Manuales / instrucciones del fabricante.

Todos los recambios y consumibles se mantendran actualizados en sistema de mantenimiento
programado.

7.8.4 Carga de aqua potable (para uso del barco)

CLORACION
Se seguira la guia para la cloracion manual y cloracidn de los tanques de agua dulce.

Cabe seiialar que dado que los productos quimicos utilizados son agentes oxidantes y pueden
ser corrosivos debe usarse ropa de adecuada proteccidn incluyendo proteccidn para los ojos y
los productos quimicos deben ser etiquetados y almacenados de acuerdo con las instrucciones
del fabricante (Material Safety Data Sheet).

GENERAL

Las mangueras para la carga de agua deberdn estar debidamente identificadas y sélo se
utilizaran para el agua potable. Las mangueras deberan estar situadas en un lugar libre de la
cubierta en la que no estén sujetas a contaminacién. Las conexiones de manguera no son por
lo tanto, permanentes y deben desconectarse cuando no estén en uso. Los acoplamientos con
las tapas en blanco se pintaran de azul.

Sélo se proveera agua potable procedente de una red publica aprobada y de conformidad con
los requisitos de calidad existentes. En caso de duda, se debe solicitar un certificado de
garantia.

Si existe alguna posibilidad de aspiracion posterior de fluidos que no sean agua potable, no se
deben realizar las conexiones para el agua potable.

Preparar una solucién de cloro o antes de iniciar la carga. La cantidad de solucion de cloro
depende de:

. La cantidad de agua presente en el depdsito de almacenamiento con contenido de
cloro residual
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. Si el agua suministrada tiene un contenido de cloro significativo, no se necesita ninguna
cloracién adicional

El agua almacenada siempre se llevard directamente al tanque de almacenamiento, y nunca
directamente a cualquier depdsito para el consumo, es decir, el tanque de almacenamiento
debe estar aislado de la red de distribucidn.

La desinfeccién de las mangueras y la red de distribucién deben llevarse a cabo como una
medida de rutina cada 6 meses, o siempre que se sospeche cualquier posible contaminacion.
Las mangueras deben lavarse a fondo y completamente llendndolas con una solucién de 50
ppm de cloro libre residual que luego debe reposar durante un periodo de al menos 1 hora
antes de que las mangueras se vacien y vuelvan a guardarse. Registrar la operacion.

Después de la conexion de la manguera, purgar el agua suministrada a través de una valvula
de drenaje para vaciar la manguera con la valvula de aislamiento cerrada. Escurrir durante al
menos 5 minutos, tomar muestras y comprobar el sabor, olor y apariencia.

El agua que no cumpla con los criterios debe ser rechazada.
Definiciones:

Olor: No debe ser notable. El olor puede ser un signo de contaminacion, por ejemplo, cloro /
subproductos de la cloracién, sustancias voldtiles producidas por algas, productos quimicos
diversos, aceite, gases de sulfuro de hidrégeno (olor a podrido), metales, sales, sustancias
hdmicas, pantanos, etc. Un ligero olor a cloro es normal después de los procedimientos de
cloracién.

Sabor: No debe ser notable. Sabor desagradable puede indicar varios tipos de contaminacién.
Consulte el apartado anterior sobre el olor.

Apariencia: El agua debe ser clara y sin coloracién. Esto debe comprobarse mediante un
elemento con fondo blanco o negro, dependiendo del color de las particulas. Agua poco clara
puede indicar

Contaminacidon y puede incluso reducir los efectos de la desinfeccidn.
Medir la conductividad.

La normativa noruega indica que la conductividad debe ser < 6 m S/ m a 25 ° C para una
unidad de evaporador y < 75 m S / m a 25 ° C para una unidad de ésmosis inversa. (El agua
tomada de aguas subterrdneas puede tener un mayor valor que se acepta siempre y cuando el
sabor, olor y apariencia sean correctas).

Las lecturas de pH deben estar entre 5 - 9. El agua fuera de estos limites debe ser rechazada.

30 minutos después de la carga, debe tomarse una medida de cloro, el contenido de cloro debe
estar dentro de 0,05 - 0,5 mg ClI2 / | (miligramos de cloro libre por litro de agua).

Si no se encuentra ningun residuo de cloro libre, afiadir una solucién de cloro al tanque. El agua
debe circular 30 minutos antes de tomar una nueva muestra. Este procedimiento se repite
hasta que permanezca cloro residual.

Si la concentracion de cloro residual es alta, el agua puede ser diluida con agua de otro tanque
de almacenamiento o eliminar cloro con bisulfito de sodio. El agua también se puede
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almacenar durante algunos dias antes de su consumo. La concentracion de cloro entonces
disminuira.

7.8.5 Control interno del agua potable de (instrucciones de muestreo)

GENERAL

El Reglamento de Agua Potable enumera varios pardmetros a analizar, para documentar que el
agua cumple con los requisitos de calidad. Exceder ciertos valores limites establecidos puede
causar problemas de salud a corto o largo plazo, o puede hacer que el agua potable no sea apta
para el consumo.

INTERVALO DE MUESTREOQ Y ANALISIS

Diario (a bordo) PH, olor, sabor y apariencia

Semanal (a bordo) pH y conductividad en la planta de produccion

*Trimestral Pruebas de laboratorio microbioldgicos. Enviar muestras de grifos, depdsitos y
de las bombas a tierra.

(* Mensual para los buques de buceo)
BOTELLAS DE MUESTRA

Para realizar el analisis se utilizaran botellas estériles, con agente conservante, que se pueden
obtener del laboratorio. La tapa de las botellas puede estar protegida por un precinto de
aluminio que sdlo se quitara para el muestreo.

MUESTREO DE UN GRIFO
. Retire los filtros del grifo

. Esterilizar el cafio del grifo con una llama. Deje correr el agua durante 3 minutos antes
de tomar la muestra

. Retire la tapa / precinto con cuidado sin tocar la boca de la botella ni el grifo

. Después de quitar la tapa, dirigir la boca de la botella en posicion horizontal a través de
la llama

. Llene la botella con agua hasta 4 cm por debajo del cuello de botella

. Tapar la botella con mucho cuidado de no tocar la boca de la botella, ni la tapa.

. Presionar las capsulas de aluminio de la botella para cerrar la tapa completamente

. Una vez tomada la muestra, se debe medir y anotar la temperatura del agua en el

punto de muestreo
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EMPAQUE Y ENVIO

Etiquete las botellas correctamente con:

. El nombre del buque

. Punto de muestreo

. Fecha y hora de la muestra

. Temperatura

. El etiquetado deberd ser resistente al agua

Enviar las botellas de muestra, lo mas rapidamente posible, a la prueba de laboratorio, en un
recipiente bien limpio (por ejemplo, una caja isotérmica). Las muestras deben llegar
preferiblemente al laboratorio dentro de las 4 horas siguientes a la toma de muestras. Si el
transporte lleva mas tiempo, las muestras deben ser enfriadas. Durante el transporte se debe
mantener la temperatura dentro de 2 - 10 2 C. Si el analisis no puede hacerse inmediatamente,
las muestras se deben poner en una nevera (aprox. 4 ° C) a la llegada. El periodo de tiempo
entre la toma de muestras y analisis no debe exceder de 30 horas.

Las muestras que no estén empaquetadas y enviadas de la manera recomendada resultaradn
inutiles. El tiempo y método de envio siempre debe acordarse de antemano con el laboratorio.

INSTRUCCIONES DE MUESTREO PARA EL ANALISIS FISICO / QUIMICO

El laboratorio puede requerir una botella de un litro para hacer el andlisis. La botella se llena
con agua fria del grifo de la red de distribucidn. El punto de muestreo se debe variar de
muestra a muestra para cubrir la red de distribucion principal tanto como sea posible.

MUESTREO DE METALES PESADOS
Para el andlisis adicional de metales pesados, se pueden requerir botellas de 50 ml especiales.

Tanto el agua fria como caliente deben ser analizadas. Sin embargo, el muestreo de agua
caliente puede dejarse de hacer si después de los dos primeros andlisis las concentraciones se
encuentran dentro de los limites recomendados. Es importante que las botellas de muestras se
etiqueten correctamente.

El procedimiento de muestreo tiene que ser de acuerdo a lo siguiente:

. Elegir un punto de muestreo en la red de distribucién. Los puntos de muestreo no
deben haber estado en uso en las 10 horas anteriores

. Tomar una muestra de la primera agua fria del grifo

. Después de un minuto de lavado continuo con el grifo totalmente abierto, tomar una
nueva muestra

. El mismo procedimiento (articulo. N 2 2 y 3 ) se repite , pero ahora con el grifo de agua
caliente
. Las muestras se envian al laboratorio haciendo el andlisis de plomo (Pb ) y cadmio (Cd )

Los puntos de muestreo deben ser variados de tal manera que la mayor parte posible de la red
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de distribucion sea cubierta.
MUESTREO Y ANALISIS DE LOS INFORMES

El Formulario de Registro de Agua Potable entregado por la companfia se utilizard para el
registro del muestreo a bordo. Todos los muestreos y los informes de los anadlisis se
presentaran a bordo.

7.8.6 Almacenamiento de aqua potable (mantenimiento)

TANQUES DE ALMACENAMIENTO DE AGUA POTABLE

Los tanques de almacenamiento de agua potable deben ser abiertos, vaciados, ventilados e
inspeccionados a intervalos de no mds de 6 meses y limpiarse si es necesario. Todos los
tanques de almacenamiento de agua potable deberan , ademas de ser abiertos , vaciados,
ventilados , inspeccionados y limpiados a fondo , repintados en caso necesario, ventilados y
vueltos a llenar con agua limpia tratada con cloro en una concentracion de 0,2 partes por
millén ( ppm) cada aproximadamente 12 meses.

La entrada al tanque se realizard de conformidad con el capitulo 7 de este SMS (Trabajo en
tanques cerrados y habitaciones, Permisos de trabajo y Formularios).

El personal que vaya a inspeccionar o trabajar en los tanques de agua dulce debe usar ropa
limpia y calzado que no se haya utilizado en cualquier otra drea de trabajo, y no debe sufrir
ninguna infeccion de la piel o enfermedad contagiosa.

El informe de inspeccidn del tanque deberd incluirse en el sistema de mantenimiento
planificado y consiste en:

. Estado de la construccion

. Estado del recubrimiento

. Estado de la tuberia interna y la tapa de ventilacién
. Estado de la limpieza

REPARACION DEL ALMACENAMIENTO DE AGUA POTABLE

Después de trabajos de mantenimiento o reparacidn el revestimiento de los tanques sera
reparado cuidadosamente y de acuerdo con las especificaciones. Cuando esté reparado y seco,
el tanque se debe llenar de agua por lo menos 48 horas y vaciado a continuacién. Después de
esto se llevard a cabo el procedimiento de limpieza.

LIMPIEZA DEL ALMACENAMIENTO DE AGUA POTABLE
Siempre que sea posible:

Vaciar el tanque completamente. Limpie las paredes con un chorro de agua a alta presién, y
frote con brochas si es necesario. Vaciar el tanque completamente.

Afadir un minimo de 7-10 ml, de hipoclorito de sodio al 15 % ( NaOCl ) por m3 del volumen
del depdsito y comenzar a llenar. Esperar por lo menos 30 minutos, y comprobar el contenido
de cloro. El agua debe permanecer en el depdsito durante un periodo de 24 horas.
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El tanque de almacenamiento esta ahora listo para el llenado con agua potable.

7.8.7 Sistema de distribucion de aqua potable (mantenimiento)

Todos los elementos del sistema de produccidn, tratamiento y distribucién de agua dulce, asi
como filtros de arena, evaporadores, planta de ésmosis inversa, auto - clorador, neutralizador /
mineralizador, ablandadores, bombas, tanque de presidon, acumulador, filtro de carbdn,
esterilizador ultravioleta (si existe), se deben inspeccionar, limpiar, purgar, volver a lavar,
recargar o sustituir elementos, en su caso, de conformidad con las instrucciones de los
encargados. Esto ha de detallarse en el programa de trabajo de mantenimiento de los buques.

En los periodos de dique seco, los tanques y el sistema de distribucidn completo se debe llenar
con agua clorada en una concentracidon de 50 ppm de cloro libre residual y dejarlo durante un
periodo de 12 horas. Una vez vaciado a través de los tanques de almacenamiento se debe
mantener una concentracion suficiente para mantener 0,2 ppm de cloro libre residual.

7.8.8 Medidas para reducir el riesqo de crecimiento de la Legionella

La mayoria de bacterias peligrosas que afectan a los seres humanos se ingieren al beber agua,
sin embargo la bacteria de la Legionella ingresa en el sistema respiratorio por agua suspendida
en el aire en forma de una fina niebla, como la creada por una ducha o grifo de tipo aerosol.
Por consiguiente, esto significa que no debe haber ninguna diferencia entre las normas
requeridas para el agua para beber y el agua para lavarse.

Las siguientes medidas reduciran el riesgo de crecimiento de la Legionella en el sistema de
agua potable:

. La temperatura del agua fria debe estar por debajo de 20 ¢ Cy la temperatura del agua
caliente debe mantenerse por encima de 60 grados C. , medida en el punto mas frio en el
sistema de tuberias después de un minuto de abrir el punto de consumo . Normalmente la
temperatura en el depdsito de agua caliente debe ser de al menos 70 grados C.

. Los tubos ciegos deben ser eliminados del sistema de agua potable.

. Se debe realizar la limpieza regular y desinfeccion del sistema de distribucién de agua
potable, segin los procedimientos descritos.

. Las duchas y sus tuberias flexibles si las hay deben ser limpiadas a fondo en con una
solucion de cloro de 50 ppm de forma rutinaria cada 3 meses. Se debe prestar particular
atencidn a los accesorios de aseos en zonas de alojamiento, que pueden haber estado fuera de
servicio durante largos periodos y éstos deben ser tratados antes de volverse a usar.

. Cuando materiales no adecuados pueden haber sido instalados en accesorios de la
ducha o grifos, es decir, caucho natural o ciertas mangueras de plastico, aros, anillos, que
proporcionan las condiciones para que las bacterias colonicen, estos articulos deberan ser
eliminados durante el mantenimiento normal y sustituidos por accesorios aceptados por el
Directorio de Materiales de Fontaneria del Reino Unido o equivalente.
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7.8.9 Transporte y entreqa de agua potable a instalaciones offshore

Los siguientes puntos deben observarse por buques dedicados al transporte de agua potable a
instalaciones en alta mar:

. El tanque designado estard separado del de consumo propio de la nave

. Antes del abastecimiento de combustible desde tierra, descargar el agua que queda en
el depédsito designado de conformidad con los procedimientos y reglamentos aplicables
(incluyendo la Convencidn de la Gestion del Agua de Lastre).

. Previo al llenado con mangueras y tuberias, la tripulacién del buque deberd tomar
muestras y documentar la calidad del agua a recibir. Las pruebas incluirdn color, el olor, el
sabor, la apariencia y la conductividad. Se aceptara el agua sélo si los requisitos se cumplen
plenamente, y cuando la conductividad esté dentro de los limites establecidos. Se
documentaran los resultados obtenidos.

. Debido al aumento del riesgo de formacién de subproductos de la desinfeccion, el
bugue normalmente no debe clorar el agua. La cloracién sélo puede hacerse bajo condiciones
estrictamente controladas.

. Los tanques designados para el transporte de agua potable deben ser abiertos ,
vaciados, ventilados e inspeccionados a intervalos que no excedan los 3 meses y limpiarse si es
necesario. Todos los tanques de almacenamiento deben ser limpiados por lo menos cada seis
meses. Ademas de los tanques deben ser completamente vaciados y, en su caso, rociados con
manguera antes de llenarlos con un intervalo de aproximadamente 6 meses.

. La tripulacion del buque deberd comprobar regularmente la calidad del agua potable
suministrada a la instalacion en alta mar de acuerdo con el punto anterior de Control Interno
de Agua Potable anterior (las instrucciones de muestreo) incluyendo el referente a intervalos
de Muestreo.Con esto se confirmara que la frecuencia de limpieza es adecuada.

. La capa protectora de pintura de los tanques de almacenamiento deberd ser
certificada para el almacenamiento de agua dulce sanitaria.
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TEMA 8. PROCEDIMIENTOS ANTE
EMERGENCIAS

8.1 Introduccion

La compafiia dispone de un plan de contingencia de la embarcacidn en tierra para hacer frente
a las diferentes contingencias que se pueden desarrollar a bordo de la embarcacidn. Este plan
de contingencia ha sido desarrollado para cubrir las posibles respuestas por parte de la
embarcacion al igual que desde tierra, de la forma mas efectiva, eficiente, segura, coordinada
y répida posible.

Situaciones de emergencia:
Las siguientes situaciones de emergencia estan cubiertas por el plan:

e Pérdida de la embarcacion

e Colisidn o dafo en el casco de la embarcacion
e Varada del buque

e Fuego en la embarcacidn

e Derrame de hidrocarburos

e Ataque terrorista o captura de la embarcacion
e Crimen abordo

e Evacuacién de la embarcacién

e Hombre al agua

Enfermedad contagiosa o epidemia a bordo
Muerte de un tripulante

Rescate en espacios confinados

e Polizones

Ejercicios de simulacion

Los ejercicios de simulacién de situaciones de emergencia a bordo tienen q ser realizados
con la frecuencia que marca la reglamentacién, SOLO en estos casos. Estos deben ser
realizados en coordinacién con los equipos de tierra y adoptar los planes de contingencia
de la compaiiia.

8.2 Plan de contingencia de la compaiiia
8.2.1 General

El plan de contingencia a bordo incluye:

v La asignacion de funciones y responsabilidades de los individuos detallados en los
planes

v’ Las acciones que tienen que ser tomadas para conseguir el control en cada caso

v" Métodos primarios y secundarios de comunicacion
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Método de contacto con posibles terceras personas implicadas en dichos planes de

actuacion

Procedimiento para notificar y mantener el contacto con la compaiia en tierra

Procedimiento para el manejo de los medios de comunicacién

Lista de contactos que tienen q ser llamados para prestar asistencia a la embarcacién
ante laincidencia

8.2.2 Colision o dafo en el casco de la embarcacion

oG

IM

MEDIDAS

Oficial de guardia da la alarma inmediatamente

Reportar los dafos en el buque

Recuento de la tripulacion

Cerrar las puertas estancas si es requerido

v" Informar a la compafiia y a tierra por radio lo antes
posible

Dar la informacién necesaria

Dar la sefial de alarma si es necesario

Posicidn de la embarcacion

Dafios de la embarcacién

Personas heridas

Derrame de hidrocarburos

Medidas que han sido tomadas

Preguntar para asistencia si es necesario
Estabilidad

Situacién de la otra embarcacién o plataforma

AN NI N NN N Y N NN

Asistir al capitan en el puente

Mantener sala maquinas

X

Coordinar y organizar evacuacion si es necesario

X

Anotar en el diario de navegacion

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=

electricista
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8.2.3 Varada de la embarcacion

oG

M

IG

MEDIDAS

Oficial de guardia da la alarma inmediatamente

Reportar los dainos en el buque

Recuento de la tripulacion

Cerrar las puertas estancas si es requerido

v" Informar a la compafilay a tierra por radio lo antes
posible

Dar la informacién necesaria

Dar la sefial de alarma si es necesario
Posicion de la embarcacién

Dafios de la embarcacién

Personas heridas

Derrame de hidrocarburos

Medidas que han sido tomadas
Preguntar por asistencia si es necesario
Estabilidad

ANANE VAN N NN Y

Asistir al capitan en el puente

Cumplir las 6rdenes del jefe de maquinas

X

Coordinar y organizar la evacuacién si es necesario

X

Anotar en el diario de navegacion

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista

8.2.4 Fueqgo en la embarcacion

cl|lJo

oG

M

MEDIDAS

X| X

X

Oficial de guardia da la alarma de fuego inmediatamente

>

>

Reportar los dafos en el buque

>

Recuento de la tripulacion

Asegurarse que todos los tripulantes estan bien

Dar la informacion necesaria

Zona afectada por el incendio

Posicién de la embarcacion

Dafios de la embarcacién

Personas heridas

Cantidad de hidrocarburos a bordo
Medidas que han sido tomadas
Preguntar por asistencia si es necesario
Tipo de sustancias transportadas

NN N N N N N R NN

Informar a la companiia y a tierra por radio lo antes posible

Asistir al capitan en el puente

Asistir al jefe de maquinas

X

Coordinar y organizar evacuacion si es necesario

X

Anotar en el diario de navegacion

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista
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8.2.5 Derrame de hidrocarburo o sustancia nociva

C |JO | OG

M

MEDIDAS

Oficial de guardia tiene que notificarlo al capitdn inmediatamente

Informar a la compania y a tierra por radio lo antes posible
Dar la informacién necesaria

Tipo de polucion y cantidad de derrame

Posicion de la embarcacién

Cantidades a bordo de hidrocarburos

Condiciones meteoroldgicas y direccidn del vertido
Cantidad de hidrocarburos a bordo

Medidas que se han tomadas

Consecuencia o motivo del derrame

LA

Organizar las tareas de recuperacién del derrame y de su
minimizacion

Preparar tanques para la recepcién del producto recuperado

X

X

Asistir al jefe de maquinas

X

Anotar en el diario de navegacion

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=

electricista

8.2.6 Ataque terrorista o captura de la embarcacion

M

MEDIDAS

>
>

Accionar el sistema de alarma silenciosa del buque en tierra

v" Informar a la compafiia o comunicar con tierra por radio si
es posible

Dar la informacién necesaria

Si hay heridos a bordo

Posicion de la embarcacion

Numero de asaltantes a bordo y sus demandas
Destinacién de la embarcacion

Si estan en posesion de armas y qué tipo

Medidas que han sido tomadas

Solicitar asistencia si es necesaria

AN NN N Y NN

Organizar el abandono si es necesario e informar a la tripulacién

Asistir al capitan en el puente

X

Operar la sala de maquinas de la embarcacién

X

X

Asistir al jefe de maquinas

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=

electricista
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8.2.7 Crimen a bordo

JO

0G

M

IG

MEDIDAS

<

AN

Informar a la compafiia o comunicar con tierra por radio lo
antes posible

Dar la informacién necesaria

Posicidn de la embarcacion

Medidas que se han tomado

Solicitar asistencia si es necesaria

Informar a la tripulacién

Realizar la comprobacidn del suceso y verificar

Buscar sospechosos

X[ X |[X|X

Anotar en el diario del buque

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista

8.2.8 Evacuacion de la embarcacion

C

JO

oG

M

IG

MEDIDAS

X

Accionar la alarma general

X

Recontar los tripulantes

v

Informar a la compafia o comunicar con tierra por radio si
es posible

Dar la informacion necesaria

Informar de la condicién del tiempo y del mar
Posicién de la embarcacion

Razoén del abandono de la embarcacion
Numero de tripulantes y pasajeros o técnicos
Si hay personas heridas

Solicitar asistencia si es necesaria

Medidas que han sido tomadas

Numero de botes o balsas utilizadas

SNRNENENE N N N N NE NENEN

Dar sefial de alarma
Mandar sefial EPIRB
Mandar sefal de alarma en inmarsat

Organizar los botes de abandono y asegurarse que todo el mundo
hace uso del equipo apropiado como chaleco salvavidas o traje de
supervivencia

Tener cerca de ti los siguientes elementos dentro del bote:

>
>
>
>
>

VHF/UHF portatil
EPIRB

Deflector de radar
Chalecos salvavidas
Provision y agua extra

Agarrar el diario de navegaciony el del capitan

Agarrar el diario de maquinas y libro de hidrocarburos de la
embarcacidn

X

X

Asistir al jefe de maquinas

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista
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8.2.9 Hombre al agua

C|JO|OG|JM |IG|E MEDIDAS

X| X | X Activar la alarma y virar la embarcacién alrededor de él

X Organizar la busqueda y recuperacién de la persona desaparecida
X Notificar a la compaiiia y por radio a tierra lo antes posible y dar

toda la informacion necesaria
v' Posicidn del buque
v" Viento, estado del mary del tiempo en general
v' Preguntar por asistencia si es necesaria
v" Nombre y demds informacién de la persona desaparecida

X Organizar el equipo del bote de rescate y realizar busqueda

X | X Mandar mensaje de radio “PAN PAN"

*C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista

8.2.10 Enfermedad contagiosa o epidemia a bordo

C|JO|OG|JM |IG | E MEDIDAS

X Establecer contacto con la persona o personas involucradas
v’ Establecer cuadro clinico

v Tipo de heridas o dolores

v Tratamiento a bordo si es posible

v’ Llevar un diario de la evolucién

X Realizar un juicio sobre la situacion

X Establecer contacto con médicos especialistas (Servicio
radiomedico)

Contactar con la compafiia

X Prestar asistencia médica

X Prestar asistencia de enfermeria

C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista
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8.2.11 Muerte de un tripulante

C|JO|OG|JM|IG|E MEDIDAS

X Con el maximo respeto al muerto

v" Comunicar lo sucedido

v" Mantener un diario de acontecimientos

v" Causa de la muerte

v' Trasladar el caddver a tierra lo antes posible

X | X Dar preparativos al caddver

X Contactar con la compafiia

C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista

8.2.12 Rescate en espacios confinados

C|JO|OG|JM |IG |E MEDIDAS
X | X X | X | X | Activar la alarma, avisar al capitan y accionar la alarma
X | X Notificar todo lo concerniente al accidente
X Si el buque se encuentra en puerto notificar a las autoridades del
lugar
X Contactar con la compafiia
X Evaluar la situacién una vez el equipo de rescatey de primeros
auxilios estén preparado
X | X X | X | X | Rescatar al afectado previo uso del aparato de respiracién
auténoma si es necesario
X | X Prestar primeros auxilios y atencién al afectado si es necesario

C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista

8.2.13 Polizones

C|JO|OG|M |IG|E MEDIDAS

X Los refugiados o polizones tienen que ser tratados bajo la tutela de
las leyes internacionales

v’ El capitdn tiene que juzgar la situacién

v Dar cuenta de los acontecimientos

v Llevar un diario de los acontecimientos

X Contactar con la compafiia
X Contactar con las autoridades locales por medio del agente
X | X Asistirlos a bordo si es necesario

C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista
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8.2.14 Black out cerca de plataforma / en aguas confinadas / zonas de mucho trdfico

maritimo
C|JO|0G|IM|IG MEDIDAS
X| X | X v" Mostrar (sefial de “sin maquina”) de noche con las luces/
de dia con la bandera “D” (Delta)
v" Comunicar el problema a la instalacidn y a trafico maritimo
via VHF (canal 16)
X v" Comprobar que el generador de emergencia ha entrado
correctamente
v" Restablecer la planta del buque lo antes posible
v" Restablecer el equipo auxiliar lo antes posible
v" Comprobar las cargas en los generadores
X Evaluar y determinar si existen riesgos para la embarcacion y si en
este caso es necesario proceder a la activacién de la alarma general
X | X Realizar el recuento de la tripulaciéon
X | X Si es necesaria una accién de remolque preparar todos los
instrumentos para el mismo
X v" Reportar la razén del black out
v"Intentar rearmar lo antes posible la planta
X Asistir al jefe de maquinas
X Dar informacidn a la compaiiia, y a trafico maritimo si es necesario
de:
v Posicidn del buque
v" Condiciones meteoroldgicas
v" Razdn del black out
v Cantidad de hidrocarburos a bordo
v Pedir asistencia si hay necesidad
v' Medidas que han sido tomadas
v’ Distancia y tiempo estimado para la colisién
X Asistir al capitdn en el puente
X Organizar la evacuacion si es necesario
X Escribir un diario del proceso y la situacion

C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=

electricista

*Si el Black out ocurre en aguas abiertas en el mar, se utilizan los procedimientos superiores que sean

apropiados para la ocasion.
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8.2.15 Pérdida de maniobra

C|JO|OG|IM|IG|E MEDIDAS
X| X | X Informar al maquinista de guardia y el capitan
X | X | X | El maquinista de guardia llama al jefe de mdaquinas si es necesario
X | X Cambiar a modo emergencia en el timén
X Determinar si la embarcacion se encuentra en una situacion de
peligro
X Mostrar la sefalizacidn apropiada para las otras embarcaciones via
sonora, luminica o por sefiales
X Dar informacidn al armador, y guardia costera si es necesario lo

antes posible:

Posicion de la embarcacion

Condiciones meteoroldgicas

La causa si se sabe que ha producido esta situaciéon
Solicitar ayuda si es necesario

Tipo de cargas a bordo de la embarcacion

Medidas que han sido tomadas

Distancia a el objeto o tierra mas cercana para una
colision

ANENENENENENEN

X Asistir al capitan en el puente

X Razon del fallo, reportar al Capitan
Tratar de reparar el fallo

X | X | Asistir al jefe de maquinas

X Organizar la evacuacion si es necesario

X Escribir en el diario de abordo

C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de mdaquinas; IG=ingeniero de guardia; E=
electricista
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8.2.16 Fuga de gas inflamable de la plataforma

C|JO|OG|JM |IG|E MEDIDAS
X | X | X Mover la embarcacion a una posicion segura en la zona de
barlovento de la instalacién
X | X | X Activar la alarma general, utilizando la megafonia avisar a toda la
tripulacion y personal del cliente que se estd produciendo una
fuga en la plataforma y del potencial riesgo que eso supone
X Comprobar con un medidor de gas la acomodacion de la
embarcacién y evacuar si no es correcta
X | X | X X X | X | Sise encuentra a personal afectado porla contaminacién
gaseosa es necesario activar el plan de evacuacion en espacios
confinados inmediatamente para evacuar la persona del recinto en
el g se encuentra
XX | X X | X | X | No accionar ningln interruptor eléctrico
XX | X X | X | X | Fumar o utilizar algin mechero o antorcha estard estrictamente
prohibido
XX | X X | X | X | Mediante una evaluacion del riesgo previa, evaluar la posibilidad
de realizar una evacuacion del personal del cliente que se
encuentra en la plataforma por el costado seguro de la misma.
XX | X Si se intenta recuperar a las personas de la plataforma:
v" El OOW parara la ventilacién desde la consola
v' Asegurarse que no hay personas en cubierta excepto las
estrictamente necesarias para la realizacion de la
evacuacioén
¥v"Que las personas que permanezcan en cubierta durante la
evacuacion utilizan equipos de respiracion auténoma
X | X | Asistir al jefe de maquinas
X Escribir en el diario de abordo

C= capitan; JO= jefe de oficiales; OG= oficial de guardia; JM= jefe de maquinas; IG=ingeniero de guardia; E=

electricista

8.3 Plan de contingencia de tierra

8.3.1 General

Un plan de contingencia de tierra incluye:

Composicidn y obligaciones de las personas asignadas en cada uno de los planes

Procedimientos a seguir en respuesta a cada uno de los diferentes tipos de accidentes
o potenciales peligros

Prioridad detallada de los procedimientos y lineas secundarias de comunicacion entre
el barco y tierra

Terceras partes u organizaciones que tienen g ser avisadas o consultadas para
movilizar la asistencia
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e Reportar los métodos entre la embarcaciéony la administracion en tierra

e Priorizacion de la comunicacion con los familiares

8.3.2 Notificacion a las autoridades publicas

Autoridades Inglesas: autoridad publica que tiene q ser avisada por el operador en buques de

bandera inglesa

GC

AMS

ASM

-

MEDIDAS

Muerte no causada por accidente de trabajo

Accidente serio en el trabajo

X | X[ X

Acto criminal

Polucién marina

Explosion y fuego

Evacuacion de un buque o plataforma

XX [X|[X|X|X

Colisién con dafios estructurales en el buque

Accidente de helicéptero en la embarcacion

XX [X|X|X[X]|X|X

x

Radiacion radioactiva

Infeccion dafina

Hombre al agua

Embarcacion a la deriva

Pérdida del control de la embarcacién

X X[ X|X

X | X |[X|X

Accidente de buceo

GC: guarda costera; AGS: agencia maritima de seguridad; ASM: autoridad sanitaria maritima; P: policia
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8.3.3 Pérdida de la embarcacion

Nombre de la embarcacion: Fecha

Hora

Medidas a tomar

Persona
encargada

Intentar comunicarse con la embarcacion de todas las
formas posibles

Establecer contacto con las autoridades costeras
proximas a la Ultima posicion de la embarcacion

Establecer contacto con el operador o charteador de la
embarcacion

Realizar el trazo del plan de viaje de la embarcacion
hasta su ultima posicién conocida

Recibir informacion actualizada de las condiciones
meteoroldgicas del area

<\

Establecer un dispositivo de comunicacién permanente
con la oficina las 24h

Contactar con el centro de rescates de la zona

Conectar con la aseguradora de la embarcacién

Informar a los familiares de los tripulantes

Notificar a la sociedad clasificadora de la embarcacién

ANANENENEN

Dar informacidn a la prensa, preparar cartay
comunicado

Avisar a las autoridades del pais

AAN

Valorar si es necesario mandar algin miembro de la
compaiiia al centro de coordinacion de las busquedas
en la zona del suceso

Informar a las autoridades del puerto de destino de la
embarcacion

Prestar soporte paralos comunicados salientesy
entrantes
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8.3.4 Colision con dafio en el casco

Nombre de la embarcacién: Fecha:

Tiempo

Medidas tomadas

Persona
Responsable

Establecer contacto con la embarcacion:

Tipo de dafio

Daios personales o lesiones a personas
Valoracidn del capitan

Posicién del buque

Requerimiento de asistencia

A quién ha informado la embarcacidén del siniestro
Qué medidas han sido tomadas

Tipologia de carga y cantidad de hidrocarburos

AN N N N NN

Si hay dafios personales:
v" Tipo de dafio, datos del afectado
v" Se requiere helicoptero para la evacuacién

Informar a los seguros personales de los dafios a personas

Informar al seguro del buque

Establecer contacto con el centro de coordinacién del
rescate

Notificar a la sociedad clasificadora

Notificar a la autoridad portuaria de la zona mas préxima

Notificar al gobierno

Establecer comunicacién con la embarcacion permanente
de 24h

Obtener prediccidn meteoroldgica para la zona

Decidir la agenda de las reuniones para el grupo de
emergencias

Establecer la estrategia para las acciones futuras:
v' Comprobar que las medidas tomadas han sido
efectivas y suficientes
v Si hay que tomar nuevas medidas
v Solicitar ayuda judicial para el proceso
v" Sies necesaria una investigacion paralela

Informar a los familiares de los tripulantes

Dar informacién a la prensa, periddicos, etc...

Valorar la necesidad de que algin miembro del equipo
técnico se desplace a la zona

Gestionar los distintos flujos de informacion
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8.3.5 Fueqo en la embarcacion

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO

MEDIDAS TOMADAS

PERSONA
RESPONSABLE

Establecer contacto con la embarcacion:

Localizacion y magnitud

Juicio del capitan de la situacion

Posicién de la embarcacién

Requerimiento de asistencia

Cantidad de hidrocarburos a bordo

Tipo de cargas que transporta la embarcacion

A qué autoridades ha informado la embarcacion
Medidas que han sido tomadas en la embarcacion
Dafios a la tripulacién

SN VR NENE N NE NN

Si hay dafios a la tripulacion:
v" Tipo de dafios y datos del afectado
v" Requerimiento de helicdptero para la evacuacion

Establecer contacto con centro de coordinacién del
rescate

Notificar y establecer contacto con las autoridades

Notificar a la compaiiia aseguradora para establecer
estrategias y nuevas medidas:
v’ Estan siendo bien ejecutadas las medidas tomadas
v Son necesarias mas medidas
v Es necesario apoyo judicial
v Es necesaria una investigacion paralela

Facilitar ayuda técnica si es requerida

Recopilar informacidn de las condiciones meteorolégicas
en la zona

Notificar y establecer contacto con la autoridad portuaria
de la zona

Establecer comunicacidn permanente las 24h con la
embarcacién

Decidir la agenda de reuniones del grupo de emergencias

Informar a la prensa del suceso

Gestionar los distintos flujos de informacién
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8.3.6 Derrame de hidrocarburos

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO

MEDIDAS TOMADAS

PERSONA
RESPONSABLE

Establecer contacto con la embarcacion:

v" Valoracién de la situacion por parte del
capitan

v" Solicitud de ayuda en caso de necesidad

v Posicion de la embarcacion

v" Tipo de polucién y cantidades aproximadas
derramadas

v" Viento, corriente y oleaje en la zona del suceso

v" A quién se ha informado del suceso

v" Medidas tomadas por la embarcacidn

Notificar acorde al procedimiento descrito en el
SMPEP de la compaiiia

Notificar y establecer contacto con el centro de
coordinacion

Establecer contacto con las autoridades de la zona

Establecer contacto con la autoridad local en asuntos
de derrames

En coordinacién con el capitan y el asegurador P&l
decidir futuras estrategias:
v" Sino tiene ya un representante en la zona
mandar uno inmediatamente
v Asistencia juridica
v’ Si es necesario, realizar una investigacion del
suceso

Notificar y establecer comunicacién con el agente yla
autoridad en la zona

Establecer una linea de comunicaciéon permanente
las 24h en la oficina

Decidir la agenda de las reuniones del grupo de
emergencias

Ofrecer informacién a la prensa

Ofrecer apoyo técnico a la embarcacion

Recopilar informacidn sobre las predicciones
meteoroldgicas en la zona

Realizar un seguimiento del derrame en el area
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8.3.7 Ataque terrorista, pirateria, captura del barco

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO

MEDIDAS ADOPTADAS

PERSONA
RESPONSABLE

Si es posible establecer contacto con la embarcacion:
v" Valoracién del capitédn
v" Demandas de los raptores
v" Medidas que han sido tomadas desde la
embarcacion
v Posicion de la embarcacion
v" Dafos a la tripulacién

Establecer contacto con la policia para clarificar:
v" Plan de accién
v" Posibles patrullas en la zona

Notificar y establecer contacto con la compafiia
aseguradora

Establecer contacto con los centros de coordinacién del
rescate

Notificar y establecer contacto con las autoridades
publicas

Establecer contacto con las autoridades portuarias mas
cercanas al suceso

Establecer comunicacién con la oficina las 24h

Facilitar informacién a la prensa

Informar a los familiares de la tripulacion

Realizar un control en tiempo real de los distintos
acontecimientos sucedidos

Apoyar a la embarcacién y autoridades en la respuesta
ofrecida

Apoyary dirigir el grupo de emergencia
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8.3.8 Crimen a bordo

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO

MEDIDAS ADOPTADAS

PERSONA
RESPONSABLE

Establecer contacto con la embarcacion:

Valoracidn del capitan de la situacion
Sospechosos

Proteger las pruebas

Empezar las investigaciones

Requerimiento de asistencia

Medidas que se han tomado por la embarcacién
Qué autoridades han sido notificadas del suceso
Posicion de la embarcacion

Dafios a la tripulacién

SN N NN N NE NN

Si hay dafios a la tripulacidn;
v Cuantificacién de dafios y datos de la persona
afectada
v" Requerimiento de helicdptero para transporte a
tierra si es necesario

Notificar y establecer comunicacion con la policia

Notificar a la compania aseguradora

Notificar y establecer contacto con el centro de
coordinacion de emergencias

Establecer lineas de comunicaciéon permanente las 24h
con la oficina

Gestionar el grupo de emergencias

Notificar a los medios de comunicacion

Notificar a los familiares de los tripulantes

Gestionar los reportes e informes de entrada y salida

Notificar a la autoridad publica
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8.3.9 Asistencia de la embarcacion en accidentes externos

Una situacién de este tipo ocurre cuando la embarcacidn coopera en las tareas de salvamiento
a otra embarcacién o instalaciéon offshore que se encuentra en una situaciéon de emergencia.
Una emergencia de este tipo puede ser: fuego, varada, abandono de la embarcacidn, etc...

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO MEDIDA ADOPTADA PERSONA
ENCARGADA

Establecer contacto con la embarcacion:

Posicién de la embarcacién

Valoracidn del capitan

Requerimiento de asistencia

Quién ha sido informado

Condiciones meteorolégicas de la zona

La embarcacion ha recuperado personas o
supervivientes de la instalacién o buque siniestrado
v Solicitar ayuda o soporte técnico en caso necesario

ANANENENENEN

Notificar y establecer contacto con el centro de coordinacion
del rescate

Notificar a la compafiia aseguradora

Aportar ayuda técnica. Establecer 24h de comunicacién con
la embarcacién

Gestionar y movilizar el grupo de emergencias

Informar a la prensa

Establecer contacto con la compaiiia de la instalacidn
siniestrada
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8.3.10 Evacuacion de la embarcacion

Nombre de la embarcacion: Fecha:

TIEMPO

MEDIDA ADOPTADA

PERSONA
ENCARGADA

Recopilar la informaciéon maxima sobre la situacion

Establecer contacto con el centro de rescate en la zona

Recopilar lista de datos del personal a bordo

Establecer contacto con la estacion maritima mas cercana

Conectar con la compaiiia aseguradora

Recopilar informacidn sobre las condiciones meteoroldgicas
de la zona

Establecer linea de atencidn 24h en la oficina

Ofrecer asistencia técnica si es requerida

Realizar una marcacion de la embarcacién en la ultima
posicién conocida y la posible deriva

Notificar a los familiares de las personas embarcadas

Notificar a la prensa lo sucedido

Enviar un representante de la compaiiia a la zona o al
puerto de llegada del personal para la coordinacién de las
tareas de rescate

Notificar al DNV (sociedad clasificadora de la embarcacién)

Gestionar y reunir al grupo de emergencias de la compaiiia

Gestidn de la informacidn e informes de entrada y salida
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8.3.11 Hombre al agua

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO

MEDIDA ADOPTADA

PERSONA
ENCARGADA

Establecer contacto con la embarcacion:

Valoracidn del capitan

Recopilar el relato de lo sucedido

Numero de personas, nombre y otros datos

Quién ha sido informado del suceso

Qué medidas han sido tomadas por la embarcacion
Ultima posicién del buque

Condiciones meteoroldgicas

ANENENENENENEN

Notificar y establecer contacto con el centro de coordinacién
del rescate

Notificar a las autoridades publicas

Notificar a los familiares

Informar a la compaiiia aseguradora

Recopilar informacién de las predicciones meteoroldgicas de la
zona

Gestion de informaciony reportes

Gestionar y reunir el grupo de emergencias

Establecer lineas de comunicacion 24 en la oficina

Comunicar a la prensa lo sucedido y realizar notas de prensa
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8.3.12 Epidemia o enfermedad contagiosa a bordo

Nombre de la embarcacion: Fecha:
TIEMPO MEDIDA ADOPTADA PERSONA
ENCARGADA
Establecer contacto con la embarcacién:
v Valoracién del capitén
v/ Requerimientos para el traslado a tierra
v" Numero de tripulantes afectados, nombre y cargo
v Tipo de sintomas
v’ Posicidn de la embarcacion
v' Medidas tomadas en la embarcacién
v" A quien se ha notificado desde el barco
Contactar con médicos especializados
Notificar a la compaiiia de seguros
Notificar al centro de coordinacién y rescate
Notificar a las autoridades publicas
Establecer comunicacidn las 24h con la oficina
Informar a los familiares de los tripulantes
Gestionar la informacién recibida y los reportes
Realizar un seguimiento y anotacion de los acontecimientos
que se llevan a cabo
Notificar a la prensa
8.3.13 Muerte a bordo
Nombre de la embarcacion: Fecha:
TIEMPO MEDIDA ADOPTADA PERSONA
DESIGNADA

Establecer contacto con la embarcacion:
v" Valoracién del capitdn
v" Numero de muertes, nombre y otra informacion
v Necesidades por creencias religiosas del tripulante
v Requerimiento de asistencia
v" A quien ha informado la embarcacién del suceso

Notificar a las autoridades publicas

Notificar a la compaiiia aseguradora

Notificar a las autoridades

Notificar a las autoridades policiales y portuarias

Entregar informacidn a la prensa

Informar a los familiares de la o las victimas

Organizar el transporte al pais de residencia de la victima
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8.3.14 Polizones o refugiados en el bugue

Nombre de la embarcacion: Fecha:

TIEMPO

MEDIDA ADOPTADA

PERSONA
DESIGNADA

Establecer contacto con la embarcacion:

v
v
v
v
v

Valoracidn del capitan

Numero de refugiados o polizones a bordo
Posicién de la embarcacién

Puerto mas cercano

Requerimientos de asistencia

Contactar con la autoridad publica

Notificar y establecer contacto con la policia

Notificar y establecer contacto con la autoridad portuaria y el
agente en la zona

Gestionar el flujo de informacidn e informes

Comunicar a la prensa

8.3.15 Black out en aquas confinadas o de gran trdfico maritimo

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO

MEDIDA ADOPTADA

PERSONA
ENCARGADA

Establecer contacto con la embarcacion:

v
v

v
v

Tipo de dafio (si procede)

Valoracidn del capitan de la situacion
Requerimiento de asistencia

Quien ha sido notificado

Qué medidas han sido tomadas por la embarcacion

Notificar y establecer contacto con los centros de
coordinacion de rescate

Informar a la compaiiia aseguradora

Plan de “Peor escenario”:

v
v

v

v

Informacién de la carga transportada

Medidas para la evacuacion a tierra si hay personas
heridas a bordo

Medidas para prevenir una situacion de derrame de
hidrocarburos a mayores

Preparar posible rescate a la tripulacién

Condiciones meteoroldgicas en la zona

Realizar seguimiento de los acontecimientos

Dar asistencia técnica

Establecer comunicacién en la oficina las 24h

Gestionar los informes y reportes recibidos

Gestionar y movilizar el equipo de emergencias de la
compafia
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8.3.16 Fuga de gas de una instalacion petrolifera cercana

Nombre de la embarcacién: Fecha:

TIEMPO

MEDIDA ADOPTADA

PERSONA
DESIGNADA

Establecer contacto con la embarcacion:
v Algun tripulante afectado por la fuga
v’ Valoracion del capitan
v' Requerimiento de asistencia
v Quien ha sido notificado
v' Qué medidas han sido tomadas en el buque

Notificar y establecer contacto con el centro de
coordinacion del rescate

Informar a la compaiiia aseguradora

Plan de “Peor escenario”:

v Informacion de la carga que se encuentra en el
interior del buque

v Si hay personas heridas o afectadas de gravedad y
necesidad de evacuarlas a tierra

v' Medidas para prevenir un derrame de hidrocarburos

v Preparar asistencia por si existe la necesidad de
evacuar el buque

Condiciones meteoroldgicas en la zona

Notificar y establecer comunicacidn con las autoridades
portuarias y agente de la zona

Gestionar el grupo de emergencia

Gestionar los reportes e informes que entran en la oficina

Ofrecer asistencia técnica

Establecer comunicacién en la oficina las 24h
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9.- INFORMES Y ANALISIS DE
DISCONFORMIDADES, ACCIDENTES E
INCIDENTES PELIGROSOS

9.1 OBJETIVO Y REQUISITOS

Se ha descrito con el fin de garantizar que los procedimientos y rutinas de Salud, Seguridad y
Medio Ambiente cumplan con las politicas de la Compaiiia al igual que con las leyes existentes
a nivel internacional y los reglamentos. Otra funcién bdsica de los mismos es la de realizar un
aprendizaje en acciones futuras para evitar accidentes o incidentes similares en el futuro,
cualquier accidente, incidente, casi-accidentes o disconformidades

9.1.2 Objetivo

El objetivo es garantizar un proceso de mejora continua con el fin de eliminar o reducir el
numero de accidentes, disconformidades e incidentes peligrosos.

Este parte del SMS ha sido establecida con el fin de dar instrucciones sobre como deberian
informarse y procesarse los incidentes.

9.2 OBLIGACIONES DE LA EMBARCACION

Todos los accidentes, incidentes, casi-accidentes, y los casos de incumplimiento deben ser
informados a través del sistema informatico de gestiéon del buque (PREMASTER).

Los buques que no tienen instalado en su sistema de gestién el PREMASTER utilizaran el
formulario HSE para preparar los informes HSE (heality, safety and environmental).

9.3 CATEGORIAS

En este punto se realiza una definicidn o clasificacidn de cada uno de los distintos eventos que
pueden ser reportados dentro del SMS.

9.3.1 Accidente

Un evento no deseado o una cadena de eventos que causan lesiones, daifos a las personas,
enfermedades o pérdidas de propiedad, asi como dafios al medio ambiente y / o pérdida de la
capacidad operativa.

9.3.2 Casi accidente

Un evento no deseado o una cadena de acontecimientos, que bajo circunstancias ligeramente
diferentes podrian haber resultado en un accidente.
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9.3.3 Disconformidad

Una desviacién de los requisitos especificados en el Sistema de Gestién de la Seguridad
(SMS).O bien un fallo en un equipo, o sistema a bordo que puede llegar a afectar en una
operacioén clave , pudiendo poner en peligro la seguridad de las personas, el medio ambiente,
el bugue o elementos de su propiedad.

9.4 CLASIFICACION DE LAS LESIONES A BORDO

9.4.1 Letalidad

Un accidente que causa lesiones al personal causando la muerte.

9.4.2 LTI/ PTI- Pérdida de tiempo de los incidentes

Una lesion que lleva a la persona a no ser capaz de trabajar en un momento dado o dias
después de la lesién. Incluyendo los casos en que se produjo la lesion el dltimo dia del periodo
de trabajo en alta mar, o bien cuando un médico o otro profesional de la salud recomienda
que el trabajador permanezca en casa, pero el empleado va a trabajar de todos modos.
Nota 1 - Si una persona se lleva a tierra o no puede ir a trabajar a causa de una prueba
diagnostica (por ejemplo, una radiografia), la lesiéon no se considerarda como un LTI si después
de una revisién médica resulta que la persona es apta para el servicio. Tampoco el periodo de
ausencia del lugar de trabajo cuenta como ausencia.

Si la persona afectada estd en condiciones de llevar a cabo un “trabajo liviano” y es capaz de
llevar a cabo el trabajo, aunque en otros departamentos, la lesién no se considerara como
causa de la ausencia del trabajo regular.

9.4.3 RWC/ CTR — Caso de trabajo restringido

Una lesidn que lleva a una persona a ser incapaz de realizar una o mas de las funciones
rutinarias de su trabajo, o a trabajar la jornada completa. Las funciones de rutina se definen
como las tareas que se llevan a cabo minimo una vez a la semana durante un periodo de
trabajo regular. Las tareas de trabajo liviano pueden estar asignadas en otros departamentos.
El caso de trabajo restringido, también incluye los casos en que un médico u otro profesional
de salud acreditado, debido al riesgo de agravamiento de la lesion, recomienda que el
empleado no realice su trabajo habitual, incluso si la persona realiza su trabajo de manera
normal.

9.4.4 MTC/ CTM — Caso de tratamiento médico

Se considera este caso cuando una lesidn requiere tratamiento por un médico, o cuando el
tratamiento se lleva a cabo bajo la orientacidn de un médico, como cirugia menor, la sutura de
heridas o la prescripcién de un farmaco.

Nota 1 - Tratamiento de heridas simples, enrojecimiento de los ojos y similares no se
consideran tratamiento médico, incluso si se realiza por un profesional médico.
Nota 2 - Todas las inyecciones u otras acciones que realice un médico para llegar a un
diagndstico no se considera tratamiento médico. Un ejemplo tipico es la inyeccion de
contraste antes de una prueba radioldgica.
Nota 3 - La administracidn de las vacunas contra el tétanos no se considera como MTC/CTM.
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9.4.5 FAIl — Incidente de primeros auxilios

Los incidentes de primeros auxilios son tratamientos que no son necesariamente aplicados por
personal médico y que no pueden ser considerados casos de tratamiento médico. Estos son
descritos en los siguientes 14 puntos:

e La administracion de vacunas contra el tétanos

e La limpieza y/o lavado de heridas de la superficie de la piel (es decir, heridas que no
requieren suturas)

e Aplicar apdsitos para heridas, tales como vendas, tiritas ™, gasas, etc, o el uso de vendajes o
Steri-Strips ™,

e Aplicar "terapia" en caliente o en frio (por ejemplo, bolsa de hielo para reducir la hinchazdn)

e La utilizacion de materiales no rigidos de apoyo, tales como vendas eldsticas, abrigos,
cinturones traseros no rigidos, etc

e El uso de dispositivos de inmovilizacion temporal durante el transporte de una victima de
accidente

e La perforacién de una ufia o las ufias para aliviar la presion

e Drenar el liquido de las ampollas

e Usar parches para los ojos,

¢ Eliminacion de cuerpos extrafios del ojo utilizando riego o hisopo de algoddn,

e Eliminacidn de astillas o material extrafio de areas distintas a la del ojo por irrigacion,
pinzas, hisopos de algoddn u otros medios simples,

e Utilizar proteccion para los dedos,
e Utilizacion de masajes (NOTA Si es tratamiento médico pautado por el doctor),
e Tomar liquidos para aliviar el estrés por calor,

e El uso de los medicamentos sin receta en dosis sin prescripcién (es decir, seglin impreso
recomendaciones sobre el paquete).

e Otro tratamiento prescrito por un médico u otro profesional de la salud serd considera
tratamiento médico.

9.4.6 Otros
Enfermedad / enfermedad ocupacional

La condicion anormal o enfermedad de un trabajador, cuando ésta no ha sido causado por una
lesion laboral, pero se relaciona con los factores ambientales en el trabajo / empleo.
Las enfermedades ocupacionales pueden ser agudas o cronicas.
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9.5 INFORMES DE RESPONSABILIDAD

Todos los empleados son responsables de informar a su jefe de departamento sobre cualquier
accidente, casi-accidente o de los incumplimientos o mal funciones anteriormente
mencionadas. Y es obligacién de cada uno de los distintos jefes de departamento dentro del
barco informar inmediatamente al Capitan, ayudandole en la confeccion del informe
correspondiente.

El Capitan es responsable de informar al Gerente Marino de HSEQ en tierra sobre cualquier
inconformidad, casi-accidente o accidente que se produzca a bordo del buque bajo su mando.
El también es responsable de comunicar a la oficina las modificaciones o mejoras sugeridas.

El Gerente Marino HSEQ es responsable de:

- Revisar y presentar todos los informes, y distribuir los informes a las partes pertinentes
de la empresa y también de preparar y distribuir las estadisticas y comentarios
pertinentes. También coordinara los informes y los presentara para su analisis en las
reuniones de seguridad de la compaiiia, si fuese necesario.

- Iniciar cualquier modificacion del SMS o accién correctiva que pueda derivarse de los
informes anteriormente mencionados.

El jefe de departamento correspondiente bajo supervision del capitdn es responsable de la
aplicacion de las acciones correctivas prescritas por el gerente Marino de HSEQ.

El gerente Marino HSEQ es responsable del seguimiento de las acciones correctivas para
asegurar que han sido llevadas a cabo y que son efectivas.

9.5.1 Notificacion de incidentes

El teléfono de emergencias es la primera linea de respuesta en todas las situaciones de
emergencia.

Si un accedente se clasifica como un suceso fatal, LTI/PTI, RWC/ATR, MTC/ATM, vertidos que
llegan al medio ambiente, dafios a terceros o a la propia nave se debe dar informacién verbal
del accidente al gerente Marino HSEQ o /y al superintendente de la compaiiia tan pronto como
sea posible.

Cuando hay un accidente con lesiones de un miembro de la tripulacion, un vertido al medio
ambiente, los dafios a terceros o al propio barco, el capitdn deberd preparar un informe HSE y
reenviarlo al Gerente Marino HSEQ dentro de las siguientes 24 horas.
La informacién transferida del suceso al fletador / operador debera estar de acuerdo a sus
procedimientos. Y todos los informes al fletador deberian estar aprobados y con copia al
Gerente Marino HSEQ.

9.5.2 DESEMPENO

El Programa PREMASTER se va a utilizar siempre como primera via para la presentacion de
informes. Si no esta disponible, se utilizard el formulario de informe de HSE que ofrece la
compaiiia.

El jefe de departamento deberd tomar las precauciones necesarias y / o medidas correctivas
para evitar que el incidente vuelva a suceder en un futuro proximo. Estas precauciones /
medidas correctivas deberdn ser escritas en el informe.
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El Gerente Marino HSEQ Tiene la obligacién de evaluar, realizar un seguimiento y abrir una
linea de investigacion (si lo considera necesario). Ademas tendra la obligacién de poner en
marcha las medidas correctivas necesarias para evitar que el incidente vuelva a ocurrir. Si un
incidente ha sido investigado debe mandarse una copia del informe al buque.

El Jefe del departamento a bordo de la embarcacién ejecutard las medidas correctivas dadas
por la persona responsable en tierra. Y notificara al Capitan su realizacidn.

9.5.3 DIFERENTES SECCIONES/PARTES DENTRO DEL INFROME DE LA SALUD,
SEGURIDAD Y MEDIO AMBIENTE (HSE)

A: Informacién general
Esta seccidn deberd realizarse siempre.
B: Evento/suceso

Hacer un resumen de lo sucedido con sus propias palabras, en el apartado "detalles (qué
paso)".

Tenga en cuenta que la fecha y la hora aqui serdn la fecha y la hora del suceso.
La gravedad y la recurrencia se deben establecer de acuerdo a la norma de la empresa.

C: Causa

Describa lo que, en su mejor opinidn, probablemente causé el suceso. Causa inmediata y
fundamental.

D: Consecuencia

Describir las consecuencias directas del suceso. Si hay un accidente de una persona, complete
toda la informacién en los campos para " Lesiones de personas". Si hay un vertido en el medio
ambiente, rellene todos los campos para "Medio Ambiente". Si hay un dafio en el propio
buque, propiedad, carga, se deben rellenar todos los campos para "Propiedad". Utilice los
campos para comentarios de abajo para agregar comentarios a las consecuencias.

E: Las medidas de control

El autor del informe debe afiadir qué precauciones / medidas de control se han tomado para
evitar que el incidente vuelva a ocurrir. El capitdn aprobara el informe firmando con el nombre
y la fecha y lo enviard desde el barco.

La persona responsable en tierra anadira las medidas correctivas que se precisen, firmard y
pondra la fecha del dia en que el informe se ha cerrado. A continuacién, se devolvera al barco.

9.6 NOTIFICACION OBLIGATORIA PARA LAS AUTORIDADES

Hay que tener en cuenta que los diferentes Estados tienen requisitos propios de notificacion
obligatoria en el caso de un incidente o accidente a bordo de sus embarcaciones. Esta
informacidn puede variar ligeramente en funcidon de cada estado. Es obligacién por parte del
buque de enviar (siempre que se realice) una copia de los informes especificos de la bandera
de cada embarcacién al Gerente Marino HSEQ de la compainiia.
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9. 7 INVESTIGACION

Es responsabilidad del capitan investigar un accidente antes de que el informe se envie al
Gerente Marino de HSEQ. Antes de completar un informe de HSE el Capitdn y / o jefe de
departamento debera llevar a cabo una investigacidn y recoger y registrar todos los hechos. La
investigacion debe tener en cuenta lo siguiente;

Revisar todos los hechos y analizar la informacién.

Rechazar informacion innecesaria, seleccionar la informacion.

En su caso, tomar fotografias y preparar diagramas y bocetos para adjuntarlo al informe.
Preparar declaraciones voluntarias de la tripulacion para unirlas al informe.

Establecer medidas correctivas para prevenir que vuelva a suceder.

Siempre que hay un accidente grave de personal u otro incidente con un alto potencial, la
gestion de la compafiia investigara el accidente y recomendara medidas correctivas.
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10.- MANTENIMIENTO DEL
BARCO Y EQUIPO

10.1 GENERAL

Este procedimiento define las actividades y los controles necesarios para el mantenimiento
seguro, eficiente y eficaz de los buques de la flota, y también define la organizacion de la
Divisién Técnica para mantener los barcos en su estado éptimo.

La compafiia se asegurara que el buque, la maquinaria y el equipo del bugue se mantengan
conforme a las normas y reglamentos pertinentes. Todos los buques de la compafiia se
someten a mantenimientos programados definidos de acuerdo a las recomendaciones de los
proveedores de equipos, las sociedades de clasificacion y las autoridades.

La compafiia también ha establecido los procedimientos de mantenimiento de la maquinariay
el equipo adicional utilizado en las tareas profesionales.

El objetivo del mantenimiento de la empresa es proteger el valor de los activos, mientras se
realiza la actividad profesional de la nave de una forma rentable consistente con las
intenciones declaradas de la politica de la compaiiia sobre seguridad y la proteccion del medio
ambiente.

Los niveles de mantenimiento de los buques de la compafiia deberdan cumplir con todas las
reglas y reglamentos aplicables.

Habra personal calificado dentro de la empresa para prestar apoyo técnico a la
Superintendencia Técnica.

Los procedimientos de mantenimiento se pueden estructurar y establecen dentro de los
siguiente sub apartados, pero no quedan limitados a ellos:

e (Cascoy superestructura de la embarcacién
Equipo de seguridad y lucha contra incendios y contra la contaminacion.

e Equipos de Navegacion.

e Equipo de Maniobra de la embarcacion.
e Anclaje y equipo de amarre del buque

e Motor principal y motor auxiliar.

e Tuberias y valvulas de la embarcacién.

e Equipos de cubierta para carga descarga.
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e Sistema de deteccidn de incendios.

e Sistemas Fi-Fi.

e Sistema de achique de sentinas, laste y separador de aguas oleosas y residuos.
e Equipos de comunicacién

e Equipos de posicionamiento dindmico de la embarcacion.

e Equipos de abandono del buque y salvamento.

e Sistemas adicionales de la embarcacién instalados para desarrollar su actividad.

10.2RESPONSABILIDADES

El capitan

El Capitan es responsable de la realizacién y seguimiento de la rutina de mantenimiento en el
barco de acuerdo con las instrucciones recibidas por el Superintendente Técnico. El también es
responsable de la comunicacién y reportar el estado del buque a la compaiiia siguiendo los
manuales escritos y las instrucciones de trabajo que se encuentran en los manuales.

Jefe de maquinas

El Ingeniero Jefe es responsable de la rutina de mantenimiento en el barco de acuerdo con las
instrucciones recibidas por el Superintendente Técnico. El también es responsable de la
comunicacion y de la presentacion y valoraciéon del estado del buque segln lo prescrito en las
instrucciones de trabajo y en los manuales.

Jefe de Oficiales

El Jefe de oficiales es responsable de la ejecucion del programa de mantenimiento relacionado
con el casco y el equipo de cubierta, y de la presentacidn de informes de estado al
Superintendente técnico en caso de fallas o disfunciones anormales.

Personal técnico (superintendente técnico) en tierra

El superintendente técnico y el gerente de la flota son responsables del mantenimiento de los
buques que forman la flota y que mantengan unas buenas condiciones de funcionamiento a
través del suministro de un buen programa de mantenimiento a la embarcacién basado en las
recomendaciones del fabricante. Esto se hara de acuerdo con las normas de Clasificacion
Internacional y nacional de la bandera de la embarcacidn, trabajando siempre acorde con las
politicas de Seguridad y Medio Ambiente de la Compaiiia.

Los superintendentes técnicos del buque son los responsables de hacer el seguimiento del
software de gestién de la embarcacion en tierra y mantener una conexién directa con las
embarcaciones a través de este medio.
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Departamento de Compras

El Departamento de Compras es responsable de asegurar que los elementos esenciales para el
mantenimiento de los buques llegan a los buques sin retrasos.

10.3 SISTEMA DE MANTENIMIENTO PROGRAMADO (PREMASTER)

El Premaster es una herramienta de software informatico disefiado para facilitar la
planificaciéon, adquisicién y presentacién de informes de mantenimiento entre el buque y la
oficina en tierra.

El sistema Premaster estd instalado a bordo del buque y en la oficina de la empresa. Hay un
sistema para el intercambio de actualizaciones de las bases de datos desde a bordo a tierra 'y
viceversa. Esto permite que el usuario de a bordo o de tierra pueda crear informes vy
comunicar documentacion de compra de forma instantanea entre la embarcacion y la oficina.
Los diferentes pedidos, mantenimientos, repuestos y rutinas se sistematizaron mediante el
uso de cddigos numéricos que facilitan la movilidad entre las bases de datos.

Mddulos Premaster:

> Base de datos con el inventario de respetos y consumibles de la embarcacion.
Mantenimientos planificados por horas de funcionamiento y por tiempo de uso.
Historiales de mantenimiento.

Pedidos.

vV VvV V¥V V

Una parte destinada a ISPS y SMS ( donde estan todos los formatos de check list, HSE y
de gestién de la seguridad)

> Estado de pedidos solicitados.

10.4 CONTROL Y SEGUIMIENTO

La Compafiia ha establecido procedimientos en el sistema de instalacion y configuracién del
Premaster para comprobar que todos los reconocimientos reglamentarios pertinentes vy
mantenimientos se lleven a cabo dentro de los tiempos programados de acuerdo con los
requisitos del fabricante de cada equipo y de los estandares Nacionales e Internacionales de
cada bandera.

10.5 INSPECCIONES

Las inspecciones que sean solicitadas por la Compafiia estaran debidamente planificadas y
llevadas a cabo por personal competente, cualificado y experimentado.

En el sistema de gestion de la seguridad de la compafiia se explica cémo se llevardn a cabo las
inspecciones dentro de la empresa. El sistema de gestién de la seguridad incluye instrucciones
de inspeccién de seguridad dentro de los buques, que contienen informacién completa
relevante para la inspeccidn, la evaluacién y la documentacion de la condicion de los buques.
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10.6 SISTEMAS CRITICOS

10.6.1 GENERAL

El propdsito de este procedimiento es asegurar que los sistemas criticos de la embarcacion y
de la seguridad de la misma los cuales serdn utilizados en situaciones de emergencia estadn en
pleno funcionamiento, y también que los operadores estén familiarizados con la su ubicacion y
funcionamiento.

Asi pues se ha establecido un procedimiento para las inspecciones periddicas de los llamados
equipos criticos.

Definiendo equipo critico como un equipo o sistema instalado para ser utilizado en situaciones
de emergencia, o como sustituto de un sistema principal en caso de fallo o rotura de los
mismos.

El procedimiento establece medidas especificas destinadas a acrecentar la fiabilidad de dichos
elementos o sistemas. Estas medidas incluiran tanto el andlisis regular de los sistemas que no
tienen un uso periddico continuo como los equipos o sistemas técnicos que si lo tienen.

Los equipos dentro de los sistemas criticos de la embarcacidn, son evaluados y controlados
dentro del software de control (PREMASTER) al igual que el resto de equipos del buque pero
con un seguimiento mas exhaustivo y continuo.

Dentro del PREMASTER este conjunto de equipos estan introducidos en un fichero diferente
del resto de equipos que estan también sujetos a mantenimiento planificado y a pruebas
mediante el sistema de gestiéon del mantenimiento PREMASTER.

Los sistemas identificados para las pruebas programadas son:

Motores principales

Generador de emergencia

Maniobra de emergencia

Maniobra

Los sistemas de deteccidn de incendios
Equipos contraincendios

Sistemas contraincendios especiales de zonas criticas
Sistema de combustible

Comunicacion de emergencia
Comunicacion de emergencia interior
Maquinaria para la anclas

C02

Las puertas estancas
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10.6.2 PRUEBA DE EQUIPOS CRITICOS

En la siguiente tabla se identifican los equipos criticos mencionados en el punto anterior que

tendran q ser chequeados mensualmente, asi como las distintas tareas y comprobaciones que

serd necesario realizar.

Asunto

Ubicacion

Comentarios

CRO1

Motor principal

Parada de emergencia

Puente y sala de maquinas

Comprobacion de la parada de emergencia.

(Tenga en cuenta q la ejecuciéon se realiza con e
fuera de barras).

CRO2

Alimentacion de

Generador de emergencia

De acuerdo al Plan de seguridad

del buque

Simular un Black out desconectando los

generadores del cuadro principal.

Emergencia Compruebe que arranca el generador
y entra en barras
alimentacion de emergencia funciona
CRO3 Baterias de emergencia De acuerdo al Plan de seguridad Compruebe que estan en buen estado y aguanta
i ., : . . tiempo minimo de disefio.
Alimentacion de Baterias radio emergencia Del buque
Emergencia-
CR04 Maniobra de control Puente y sala de maquinas Cambiar a modo emergencia y

Servo timén de

Emergencia

Llevar los timones de tope a tope.

CRO5
Maniobra emergencia

Helice

Control de emergencia

del paso

Puente y sala de

maquinas

Control del funcionamiento de la maniobra
de emergencia. Dar paso adelante/atras

Evaluando respuesta.

CRO6

Sistema de deteccion

De incendios

Detectores de humo o

calor

Habitacional, sala maquinas, etc...

Comprobar buen funcionamiento de
Los sensores de alarma

segun las recomendaciones del fabricante.

CRO7

Extincion de incendios

Bomba contraincendios
Bomba contraincendios

De emergencia

De acuerdo al Plan de seguridad y

de fuego

Arrancar y hacer funcionar la bomba durante un
tiempo. Comprobar la

vélvula de aislamiento en la sala de maquinas

CRO8

Contraincendios zonas

criticas

Evaluar buen funcionamiento
Rociadores en zonas calientes

De la sala de maquinas

De acuerdo al Plan de seguridad y de fueg|

Chequear funcionamiento bomba y
Rociadores. Asi como el buen cierre

de las solenoides

CR0O9

Sistema de combustible

Parada emergencia

De bomba trasiego

De acuerdo al Plan de seguridad

Prueba funcional de las paradas de

Emergencia. La bomba se detiene desde las
distancia

CR10

Sistema de combustible

Valvulas de cierre rapido

De acuerdo al Plan de seguridad

Prueba de cierre rapido del mecanismo

CR11

Acumulador + bomba de

Pescantes

Simulacién completa de lanzamiento de
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Lanzamiento/recuperacion
Pescantes botes de

emergencia

mano + cable de liberacion +

sistema hidraulico-electrico

emergencia
Prueba de que el sistema de emergencia e

izado es operative

CR12

Comunicacién de emergencia

GMDSS VHF

Bateria de radio

Puente

Prueba de Radios con corriente de bateria.
Compruebe caducidad de

La fecha de la bateria de emergencia

CR13
Comunicacion interna de

Emergencia

Teléfonos autogenerados

Puente, sala de control, capitdn, jefe de
director

Test de comunicacién

CR14

Magquinaria de Anclaje

Molinetes e interruptores de

cadenas

Castillo de proa

Compruebe que los anclajes pueden

bajarse en "buque apagado"

CR15 Alarma/ “locker” de liberacion De acuerdo al Plan de seguridad y Prueba de alarma de acuerdo con
COo2 de fuego Las recomendaciones del fabricante
CR16 Alarma/puertas Compartimento de Cerrar la puerta a distancia,

Puertas estancas

maquinas/cargo/habitacional

Chequear alarmas sonoras y luminicas

10.7 REGISTRO DE MANTENIMIENTOS

La Compaiia ha establecido procedimientos para mantener registros de las

rutina y

mantenimientos no programado llevado a cabo por la tripulaciéon del buque y / o técnicos.
Estos registros se realizan dentro del Sistema de gestion del mantenimiento (PREMASTER).
Los Informes originales firmados y los certificados (o copias certificadas) se mantienen a bordo
como lo exige el Estado de abanderamiento o la sociedad de clasificacién de la embarcacion.
Una copia de estos certificaos, informes de trabajos y reportes se guardara en la oficina técnica
de la compaiia. Los informes originales de inspeccién por parte de la casa oficial se
mantendran, firmardn y digitalizardn para mantenerse en los dos formatos dentro de la
embarcacién. El Formato digital se introducira dentro del PREMASTER, y el formato en papel
en un archivo dentro de la cabina del Jefe de maquinas. El jefe de maquinas adjuntara en cada
uno de los informes entregados después de cada inspeccién una bateria de medidas
correctivas para solucionar las no conformidades que se hayan podido presentar.
Los registros se mantendran a bordo y / o en tierra durante un periodo de al menos diez afios.
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11.- CONTROL DE LA
DOCUMENTACION

11.1 INFORMACION GENERAL

La compaiiia ha establecido unos procedimientos para emitir todos los documentos y los
datos relacionados con el SMS de la compaiiia tanto en alta mar como en tierra.

Cualquier cambio en la documentacién proporcionada por la compaiiia a las embarcaciones
sera identificado en el documento y notificado a la compafiia inmediatamente. Los registros de
todas las actividades de SMS se mantendran en los buques vy en tierra, como se define en los
procedimientos mencionados en puntos anteriores.

En tierra

El gerente Marino HSEQ supervisa y revisara la gestién documental en los buques y los
departamentos pertinentes en la oficina de tierra. Los documentos obsoletos o que hayan
sido modificados y aprobados seran eliminados inmediatamente.

El Gerente Marino HSEQ revisa y autorizara todas las modificaciones realizadas en el SMS
antes de la aprobacion del Gerente de flota de la compaiiia.

Es responsabilidad del Gerente de flota asegurarse de que toda la documentacion y los
procedimientos se aplican de acuerdo a la politica de la Compaiiia.

Buques

El Capitan supervisa la emisidon de toda la documentacidn recibida y almacenada a bordo y
coordinara la eliminacién de documentacidon obsoleta con la aprobacion del Gerente HSEQ
Marino.

Es responsabilidad del Capitan asegurar que la documentacion, procedimientos y directrices se
actualicen y se cumplan a bordo del buque.

Las normas, reglamentos y directrices

La Compafila mantiene copias controladas de todas las normas legales, reglamentos vy
directrices pertinentes para los Barcos de la Compaiiia.

El Gerente Marino HSEQ es responsable de la expedicion y la distribucion de estas normas,
reglamentos y directrices en los buques y la retirada de las copias obsoletas.

El Capitan es responsable de asegurar que a bordo se mantiene el SMS actualizado.
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11.2 DOCUMENTACION Y CAMBIOS

11.2.1 GENERAL

Todos los cambios relacionados con el sistema de gestién de la seguridad en la empresa deben
ser aprobados por parte del consejo general de la misma. Todos los documentos vy
formularios, que deriven del sistema de gestion de seguridad deberdan seguir los
procedimientos establecidos para el control de documentos. El procedimiento es también
aplicable para otros documentos importantes como certificados del buque, informacién de
personal, etc.

Todos los documentos y correspondencia saliente vital se registran en un formulario de
control de documentos durante un periodo minimo de 5 afios.

11.2.2 CONTROL DE DOCUMENTOS

Un manifiesto de envid se adjuntara a los envios de documentos importantes desde la oficina
central o desde los barcos.

El beneficiario o receptor debe firmar el manifiesto y devolverlo al remitente ya sea por fax o
por correo tan pronto como sea posible. Una copia debe ser retenida por el receptor.

Cuando el emisor recibe una copia firmada del manifiesto de envid, deberd ser archivado
dentro del archivo de Control de Documentos.

Un manifiesto de envié debe acompafiar los documentos o envios que contengan informacién
de:

v Documentos relacionados con el Sistema de Gestién de Seguridad de la empresa.
v' Documentos relacionados con el Plan de proteccién del buque

v’ Certificados del buque

v" Documentos de Det Norske Veritas, DNV (Clase)

v Los documentos de la administracidn del buque (Estado del pabelldn)

v" Otros documentos de vital importancia para el buque o la compafiia.

A bordo de los barcos, los documentos recibidos y los documentos elaborados a bordo
deberan ser presentadas en carpetas como se describe en el procedimiento de "fichero del
barco".

11.2.3 Los documentos obsoletos

Los documentos sustituidos u obsoletos se pueden retener ya sea en tierra o a bordo de
buques sélo como referencia. Dichos documentos deberan estar claramente marcados para
indicar su estado. Y que no se mezclen con los vigentes.
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11.3 ARCHIVO DE DOCUMENTOS EN EL BARCO

11.3.1 GENERAL

El sistema de archivos se organizara de la misma manera en todos los buques de la Compaiiia.
En archivo se divide bajo una numeracion, cada letra significa un apartado o departamento de
la embarcacion.

El sistema de archivo se clasifica pues, con un nimero de identificacidon, que varia en funcién
de la ubicacion y departamento al que pertenece, por ejemplo, un archivo de seguridad A 005.

La primera letra A indica la zona donde esta guardada la carpeta o la publicacién en cuestion.
Los tres digitos 005 indican el numero de la carpeta o publicacion.

Todas las publicaciones y / o directrices obligatorias en el buque tendran un nimero de
identificacién de la Compafiia. A las Publicaciones y / o directrices no obligatorias del buque,
pero que estén a bordo se le dard una nimero de identificacidon seleccionado por el propio
buque.

Un documento electrdnico para el control y guia puede ser utilizado para el mantenimiento
del sistema de archivos de barco, sistema de gestién de la seguridad, publicaciones y otros
documentos de a bordo. Este documento electrénico serd enviado al Gerente HSEQ marino. El
capitdn serd el responsable de asegurar que el documento electrdnico y el sistema de archivos
se establecen de acuerdo con este procedimiento y es actualizado periddicamente.

11.3.2 AREAS

A puente, B Oficina, C Capitdn, E Electricista, C Cocinero, T Ingeniero Jefe, H Sala de maquinas,
I Comedor

11.3.3 FORMULARIOS DE EMPRESA

Todos los formularios de la empresa tienen un nimero de identificacién designado delante del
nombre. Este nimero indica el nombre de la carpeta en la que se archiva el formulario.

11.3.4 ARCHIVOS DEL BUQUE

Los siguientes manuales de presentacion estardn situados en el puente;
A 005 Archivo de Seguridad

Reportes a la compafiia (A la compafiia) / Reportes al fletador, Seguridad maritima, Informe
menusal de seguridad

A 006 Auditorias
Auditorias internas, Las auditorias externas (DNV, Charter, etc.), Informes de inspeccién HSE

Inspecciones técnicas anuales.
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A 007 Permisos de trabajo
Del propio buque, De terceros (técnicos, cliente, etc.)
A 008 Archivo de Operacion DP

DP log, Configuracion DP / entrega guardia, Lista de verificacion de pruebas DP, FMEA,
Disconformidades DP, Registro de alarma DP

A 009 Archivo de informacidn del capitan

Informacién Fletador (contrato, normas, etc.), Cartas e informacién de puertos, Informacion
de la plataforma / lista de la plataforma, Otros

A 010 Archivo de carga

Informes de carga, Estiba de la carga y manifiesto de garantia, Hoja de cdlculo de la carga,
Libro de registro para el mantenimiento de los dispositivos de sujecién de la carga,
Inspecciones del Tanque

A 011 Manejo de anclas

Informe de remolque (de la plataforma o gabarra), Registro de uso y mantenimiento del
equipo de AH, Remolque y equipos de registro AH, Otros

A 012 Fichas de Datos Quimicos

Hojas de datos de las sustancias peligrosas propias de los buques
A 013 Informacion de viaje

Informe de registro semanal, Informe de singladura al fletador, Informe de singladuras, Otros
A 014 Mapas y Publicaciones

Registros Graficos, Planificacidon de viajes, Otros

A 015 Avisos a los Navegantes

EFS, Aviso a los navegantes, Otros

A 016 Compras (Bridge)

Pedidos, Pedidos recibidos, Registro de compras

A 017 Dique Seco (Bridge)

Informes del dique, Lista de Reparacién, Correspondencia (dique-buque), Reclamacién de
Garantia
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A 018 informes técnicos de servicios (Bridge)
Equipo de puente, Equipo de cubierta, Otros
A 024 Archivo de agua potable

Registro cantidades de agua potable, Registro del andlisis de agua potable, Informes de
muestreo de agua potable, Los siguientes manuales se encuentran en el camarote del capitan;

C 001 Certificados DNV
Certificados de clasificacion

C 002 Certificados

Estado de bandera, Radio, Otros
C 003 archivo del Capitan

Entrega de informes, Opinidon del Capitan, Revisiones de la compaiiia, Resumen del registro de
los buques, Otros

C 004 Informacion de DNV, MD, MCA etc.

Det Norske Veritas (DNV), Direccion Maritima de Noruega (MD), Agencia Maritima y de
Guardacostas (MCA), Corrections Skipskontrollens regler

C 005 documentos personalizados

Documentos de despacho de Aduana, Documentos de la tripulacién, Otros
C 006 Facturas (Bridge)

Facturas

C 007 Seguros

Buque, Equipo, Informacion

C 008 Archivo Personal (capitan)

Induccidon de seguridad a nuevo miembro de la tripulacidn, Equipos y informes de los
técnicos, Certificado / Resumen de los cursos, Periodos de trabajo / vacaciones del personal,
Otros

C 009 Certificados de la tripulacién (capitan)
Evaluacién de los trabajos, CV, Certificados, Certificados médicos, Otros
C 010 Carta

Entrega de Certificados, Papeles del fletador, Copia de la pdliza de fletamento, Otros
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C 011 Correspondencia (capitan)

Control de documentos, Para La compafiia, De La compaiiia, Para el fletador, Del fletador,
Otros

C 013 Liquidacidn

Anticipo personal, Saldo de caja del capitan, Pago de llamadas teléfono, Otros
C 014 Teléfono / Radio (Capitan)

Circulares, Informacién, Inspecciones de Radio

D 001 Archivo del jefe de oficiales

Manifiestos de entrega, Manifiestos e entrada al buque, Correspondencia de salida, Otros

Los siguientes manuales de presentacion se encuentran en la sala / cabina principal del jefe de
mdquinas;

H 001 dique seco (Motor)

Informes técnicos, Listas de Reparacidn, Correspondencia, Reclamacién de Garantia
H 002 Compras (sala de maquinas)

Pedidos

Pedidos recibidos, Registro de compras, Handover maquinistas

H 003 archivos control de maquinas

Lista de abastecimiento de combustible para el petréleo, sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas, Informe mensual del motor, Otros

Lista de chequeo diario/ entrega guardia
H 004 Archivo del jefe de maquinas

Manifiestos de salida, Informacidn de pedidos, Correspondencia de entrada, Correspondencia
de SALIDA, Otros

H 005 Servicio de Informes de motor
Motor, Maquinaria de cubierta, Otros
H 006 facturas

Facturas
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Los siguientes archivos se encuentran en la cabina del cocinero;
F 001 Archivo del Cocinero

Informes de comida primer cocinero, Informes de comida segundo cocinero, Handover cambio
de guardia, Pedidos de buques, Registro de compra

F 002 facturas

Facturas

Los siguientes archivos se encuentran en la cabina del electricista o en la sala de control de
mdquinas;

E 001 Archivo del Electricista

Handover cambio guardia, Correspondencia de entrada, Correspondencia de SALIDA, Otros

11.4 Publicaciones nauticas obligatorias y / o directrices que
corresponderan a todos los buques - Lista minima

11.4.1 LISTA ESTANDAR

Cadigo Internacional de Gestién de la Seguridad

COLREG Convenio sobre el reglamento para la prevencién de colisiones en el mar, 1972
MARPOL 73/78

SOLAS - convenciones

STCW -95

Cddigo Internacional de Sefiales

Guia médica internacional para buques

Equipos contra incendios y técnicas de lucha contra incendios

Manual de seguridad contra incendios

Cadigo internacional de proteccion del buque PBIP

Libro registro de basuras

160



11.5 CONTROL DE LA DOCUMENTACION DE TERCEROS

11.5.1 INFORMACION GENERAL

Este procedimiento describe cémo se controlan y modifican las copias de las regulaciones
externas y de las publicaciones relacionadas con el sistema de gestién de seguridad. Se
conservara y actualizard en tierra una copia de cada norma, reglamento, cddigo y guia
pertinente del Sistema de Gestién de Seguridad de la Compaiiia.

A bordo, se debe mantener y actualizar una copia de cada norma, reglamento, cddigo, guia y
publicacion pertinente del sistema de gestidn de la seguridad, cuando sea necesario.

11.5.2 RESPONSABILIDADES

Capitan

El capitan del buque es el responsable de asegurar que, a bordo, se sigan todas las reglas,
reglamentos, cédigos, directrices y publicaciones hasta la fecha, y de mantener la lista de
publicaciones controladas del buque.

Gerente HSQ Marino

El Gerente de Marina HSEQ es responsable de organizar la recepcion y posterior distribuciéon
de reglamentos, normas, cddigos, directrices y publicaciones. Es responsable también de
mantener el registro de documentos externos controlados y de mantener la biblioteca
principal en tierra.

11.5.3 DOCUMENTOS OBSOLETOS

Los documentos obsoletos o sustituidos se pueden guardar ya sea en tierra o a bordo de
buques con este propdsito. Estos documentos deberan estar marcados para indicar su estado.
Toda la documentacion de terceros que se usa a bordo del buque que no muestre indicios de
cancelacién deberd estar actualizada.

11.5.4 CARTAS DE NAVEGACION Y PUBLICACIONES NAUTICAS

Las correcciones de las cartas de navegacién y de las publicaciones nauticas serdn tratadas
conjuntamente por los buques, y por uno de los organismos de suministro grafico utilizado por
la Compaiiia. Cada barco deberd estar informado de los cambios de las publicaciones mediante
la emisidén de avisos semanales a los navegantes. La evidencia/prueba de la correccion de las
cartas y publicaciones debera guardarse.

El capitdn se asegurard de que las nuevas cartas y publicaciones se ordenan segun sea
necesario y segun lo indicado por los avisos semanales a los navegantes.
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11.5.5 DISTRIBUIDORES

La Compaiiia tiene contratos anuales con los distribuidores pertinentes para garantizar el
suministro automatico de nuevas cartas de navegacién, publicaciones y documentacién en
cantidad suficiente para cubrir las necesidades.

11.5.6 MANUALES DE INSTRUCCION DEL FABRICANTE

Los manuales de instrucciones del fabricante deben ser conservados para hacer consultas con
caracter orientativo. No se deben actualizar a menos que se actualice el equipo. Sin embargo,
en el caso de que se reciban actualizaciones o correcciones del fabricante, se incorporan de
una manera similar a otras correcciones. Hay que mantener un indice de manuales tanto en
tierra como a bordo.

11.5.7 PLANOS Y DIBUJOS DEL BUQUE

Tanto en tierra como a bordo se guardara un indice de los planos y dibujos mas relevantes. Los
planos y dibujos que se guardaradn hasta la fecha deberdn incluir, como minimo, pero sin
limitarse los siguientes sistemas y planos del buque:

Planes de seguridad y de control de incendios.
Medios de bombeo y tuberias.

Disposicion general.

Planes de capacidad de tanques.

Planes de expansién deformas.

11.5.8 CERTIFICADOS DEL BUQUE Y DEL EQUIPO

El capitdn se asegurara de que todos los certificados del buque y su equipo se mantienen en
los propios archivos segun procedimiento descrito en puntos anteriores. Los certificados
caducados deberdn ser sustituidos cuando se reciban los certificados renovados.

11.5.9 CERTIFICADOS PERSONALES

El Capitan también deberd mantener un archivo con copias de todos los certificados del
personal del buque, certificados de salud, cursos, etc. Los certificados caducados deberan ser
eliminados cuando se emitan los nuevos y actualizados certificados. El capitdn se asegurars,
ademads, que una copia de todos los certificados se reenvia al Personal del Departamento.
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12-. VERIFICACION, REVISION Y
EVALUACION DE LA EMPRESA

12.1 INTRODUCCION

12.1.1 GENERAL

La compaiiia lleva a cabo un programa integral de auditorias de seguridad interna tanto en
tierra como en los buques para verificar que la seguridad y las actividades de prevencién de la
contaminacidon cumplen con el sistema de gestion de seguridad (SMS) de la Compaiiia.

Las auditorias internas de las areas involucradas en el SMS de la Compafiia se programan a
intervalos de no mas de 12 meses por el gerente HSQ Marino de acuerdo con los
procedimientos de la compaiiia, y se llevan a cabo por auditores capacitados.

Los auditores son independientes de las areas auditadas, cuando es posible, y los resultados de
las auditorias se presentan al personal que tiene la responsabilidad sobre un departamento o
el buque.

Todas las cuestiones derivadas de la auditoria se revisan y se siguen para verificar que se
corrigen las acciones pertinentes.

12.1.2 AUDITORIAS INTERNAS

Las auditorias de seguridad se llevan a cabo por la administracién a intervalos definidos o con
mayor frecuencia, si es necesario.

Estas auditorias de seguridad se realizan con la intencidn de verificar el cumplimiento de la
gestidn del sistema de seguridad por lo que respecta a la seguridad y proteccion del medio
ambiente. Siempre que sea posible los auditores pueden seleccionarse de zonas distintas de
las que se audita para evitar la subjetividad.

Los resultados de dichas auditorias son presentados a las personas responsables del area
auditada. Cualquier incumplimiento se tramitara de acuerdo con lo establecido en las politicas
de disconformidad de la compafiia y con los procedimientos de accidn correctiva.

12.1.3 REVISION DE LA DIRECCION/ GERENCIA

Para medir la eficacia del Sistema de Gestion de la Seguridad, la Compafiia ha establecido
procedimientos para revisar todos los aspectos de los SMS a intervalos definidos.
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La revisién se dirige, pero no se limita a;

v" Andlisis de los accidentes, incidentes peligrosos y casos de incumplimiento de
normativa.

v" Resultados de las auditorias internas.

v La eficiencia global del SMS (sistemas de gestion de la seguridad) y las
recomendaciones para los cambios de procedimiento.

v" Los resultados de las auditorias externas seguin sea necesario.

v" Los cambios organizativos.

v Identificacion de nuevos planes, instrucciones o procedimientos.
v Efectividad de los métodos de entrenamiento.

v" Los cambios en la legislacién pertinente, convenciones, etc.

12.1.4 INSPECCIONES TECNICAS ANUALES

Anualmente el Superintendente Técnico realizard una inspeccidn técnica del barco del que es
responsable.

La inspeccidn anual es una inspeccion fisica de todos los compartimentos (excepto los tanques
que seran inspeccionados durante los trabajos de mantenimiento de la nave), espacios y zonas
de cubierta del buque, que requieren el control fisico de disposiciones de seguridad, equipos y
normas de mantenimiento.

12.2 AUDITORIAS INTERNAS

12.2.1CAMPO DE APLICACION/ COMPETENCIA

El propdsito de este procedimiento es satisfacer plenamente los requisitos de las auditorias
internas de seguridad, requerida por el Codigo ISM.

12.2.2 RESPONSABILIDADES

El gerente Marino HSQE es el responsable de la planificacion de un calendario anual de
auditorias internas de la oficina y los buques.

Un auditor “adecuado” que ha recibido entrenamiento de Auditoria puede realizar la auditoria
en tierra y también las de a bordo.
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12.2.3 CALENDARIO DE AUDITORIAS

El programa incluira todas las areas y actividades que se relacionan con la seguridad y con
aspectos de proteccion del medio ambiente y de las operaciones de la Compaiiia.

Este programa tendra en cuenta;

v Laimportancia de cada lugar o actividad.

v" El nimero de problemas que se viven en cada lugar o actividad en particular.

v’ Las dreas problematicas descubiertas a través de inspecciones o informes HSEQ
El programa de auditorias se publicard y se distribuira a todas las partes involucradas.

12.2.4 El auditor

El Auditor debera tener acceso a toda la documentacién necesaria. Si en posible, esto serd por
lo menos un dia antes de la auditoria.

Los auditores Internos seran nombrados por la persona designada en tierra, en funcién de su
disponibilidad e independencia del area auditada. Es preferible que el superintendente del
buque sea consultado e involucrado en el proceso de auditoria.

12.2.5 Gestion de la auditoria

El auditor debera abrir la auditoria con una reunidn, y debera explicar el alcance de la auditoria
y el método de presentacion de informes. La auditoria se llevara a cabo utilizando la lista de
verificacidn preparada.

La auditoria debera informar si completa una nota de disconformidad en algin punto de la
misma. En las observaciones también podran remarcarse para indicar los posibles riesgos del
sistema de gestion.

Cualquier disconformidad planteada debera ser expuesta y luego firmada por la persona
responsable del drea auditada.

Se celebrara una reunidn de cierre en la que el auditor presentara un resumen de los hallazgos
y acordara cualquier accidn correctiva que se deba tomar.

El auditor deberd completar un informe de la auditoria. El original se presentard, y se enviara
una copia a la persona responsable del area que estd siendo auditada y el DPA.

12.2.6 Auditorias de sequimiento

En los casos en que se encuentren disconformidades graves serd necesario realizar un
seguimiento de la auditoria. Esta serd a discrecién de la persona designada. El propdsito de
esta auditoria de seguimiento es asegurar que se han tomado las medidas correctivas y que
son efectivas. Se puede hacer un registro de la decision de hacer un seguimiento de la
auditoria.

165



En los casos de disconformidades menores, la persona responsable del drea auditada deberd
realizar la notificacién conforme se ha realizado la accién correctiva apropiada comunicando
que es eficaz y suficiente para cerrar la disconformidad.

12.3 GESTION DE REVISION

12.3.1 CAMPO DE APLICACION/ COMPETENCIA

Este procedimiento describe las actividades necesarias para llevar a cabo revisiones periddicas
en tierra del Sistema de gestion de seguridad segun el Cédigo ISM.

12.3.2 RESPONSABILIDADES

El JEFE DE FLOTA es responsable de realizar al menos una Reunidén anual de Revision de la
Gestion.

El Director de Operaciones maritimas y los Superintendentes Técnicos asignados a los buques
particulares son responsables de asegurar que, después de la reunién anual de la revisién de la
gestion y de las revisiones técnicas, se toman las medidas pertinentes tan pronto como sea
posible.

12.3.3 Reunion de revision de la gestion

Anualmente se realizard un examen de la gestion del SGS.

Es obligatorio que los superintendentes técnicos de las embarcaciones asistir a las reuniones.
Las reuniones de revision de gestion no se podran realizar si no hay uno de los
Superintendentes técnico.

Un Capitan de la flota que este de vacaciones también debe estar presente en la reunidn de
revision de la gestion.

La reunién de revisién de la gestidon del Sistema de Gestidn de Seguridad podra celebrarse mas
de una vez un ano, si es necesario.

12.3.4 PROPOSITO DE LA REVISION DE LA GESTION

El propdsito de la reunién de revision de la gestidon es evaluar la eficiencia del sistema de
gestién de seguridad, y recomendar cambios destinados a mejorar esa eficiencia.

12.3.5 AGENDA DE REUNION

Loa asuntos propuestos para el orden del dia se pueden presentar al Gerente HSQE Marino
antes de la reunion. El orden del dia y la fecha de la reunién se fijaran por el JEFE DE FLOTA y el
Gerente HSQE Marino vy se distribuiran a todos los asistentes.
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La agenda de la reunién de revision de gestién puede incluir, pero no necesariamente se limita
a los siguientes puntos:

Acta de la sesion anterior
Analisis de accidentes, casi accidentes y los casos de incumplimiento/disconformidades.
v Los resultados de las auditorias internas.
v Los cambios organizativos.
v Los resultados de la auditoria de terceros.
v Efectividad de los métodos de entrenamiento/instruccion.
v" Los cambios en la legislacidn pertinente, convenciones, etc
v’ Identificacion de nuevos planes, procedimientos o instrucciones.
v La eficacia del Sistema de Gestidn de Seguridad y todos los cambios sugeridos.

12.3.6 ACTA DE REUNION

El Gerente HSQE Marino realizard un acta de cada reunién de revisién de la gestién donde se
indicaran las decisiones tomadas de mejora y los puntos tratados. Se remitird una copia de las
actas de las reuniones a la organizacidn, y otra a cada buque de la compaiiia, y se presentara si
lo solicitan a los auditores externos.

12.4 INSPECCIONES TECNICAS ANUALES

El Superintendente técnico realizara una inspeccion técnica anual, y ésta sera independiente
de las inspecciones de mantenimiento programadas.

El Superintendente técnico usard la lista de verificacion de la inspeccidon anual y también
revisard las inspecciones de seguridad mensuales realizadas a bordo por el representante de
seguridad elegido o el Oficial de Seguridad.

El informe anual se efectuara directamente en una Unica visita en la medida de lo posible, y en
todo caso no podra exceder un periodo prolongado.

El Superintendente Técnico escribird un informe en el PREMASTER de las conclusiones de la
inspeccidny una copia del informe a la direccion.

Todos los informes seran revisados por el JEFE e FLOTA. El departamento responsable pactara
con el mismo las acciones correctivas necesarias como resultado del informe.

Los registros de los informes se mantendran en los archivos de los buques vy se utilizan para
controlar la seguridad operacional del buque.
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CONCLUSIONES

Como ya se remarcé en la introduccidén, el manual se ha basado en mi experiencia profesional
como maquinista naval en embarcaciones de posicionamiento dindmico de apoyo a la
industria Off-shore.

En el desarrollo de este manual SGS (Sistema de gestion de la seguridad) se ha intentado
subsanar las deficiencias técnicas y estructurales que presentan la mayoria de manuales de
este tipo, en el sector, dotdndolo de un mayor realismo y tecnicidad.

En el manual se corrige uno de los defectos mas tipicos que es la falta de concrecién y
especificacion de sus contenidos. Esta anomalia, en muchos casos, es el resultado de la poca
especializacion de los manuales para las embarcaciones a las que se dirige. Este problema es
consecuencia de que, en muchos ocasiones, las navieras no dan la suficiente importancia a la
normativa de seguridad para sus embarcaciones y no destinan los recursos necesarios para el
disefo e implantacién de estos manuales SGS en su flota. Esto implica que en muchas navieras
no se discrimina entre las distintas embarcaciones que forman la flota y se les aplica el mismo
manual independientemente que las embarcaciones tengan caracteristicas distintas.

Otra de las deficiencias que se intenta corregir en el diseifio de este manual es la falta de una
participacion activa, en la fase de disefio, del personal que hara uso del mismo. Como ya se
comentd en la introduccidn, creo que hay una deficiencia entre la mayoria de los manuales
SGS vy la realidad operacional de las embarcaciones que trabajan en el mar. Esta deficiencia
genera problemas de aplicacién y cumplimiento en las operaciones rutinarias diarias, al igual
que en las situaciones excepcionales de las embarcaciones. El manual intenta minimizar las
diferencias entre lo que es la teoria y la realidad operacional. De este modo, el SGS disefiado
evita los casos en los que no se realiza una aplicacién completa, firme y real del sistema de
gestién de la seguridad a bordo debido a incompetencias técnicas o laborales.

Un punto que también se ha intentado mejorar es el volumen y la distribucién documental. La
mayoria de manuales de gestion de la seguridad de las compafiias navieras son complejos y
tienen un volumen de documentos que hace lenta y poco practica la busqueda, comprensién
y lectura completa.

El manual disefiado engloba los 12 articulos de obligado cumplimiento que marca el cddigo
ISM pero intentando darle una segmentacién mayor a cada uno de ellos. El resultado es un
manual SGS que nos permita obtener una facil y rapida busqueda de informacion de las
embarcaciones minimizando el tiempo empleado.

Como resultado de la aplicacion de todas estas mejoras en el disefio se ha obtenido un
manual de SGS mas dindmico y ajustado a la realidad de las embarcaciones modernas que a
a dia de hoy operan en la industria off-shore.
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