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1 concepto de habilidades no técnicas (Non Technical Skills [NTS, por su sigla en inglés]) de-

signa una variedad de herramientas cognitivas, sociales y personales que,

asociadas a un determinado grupo de procesos, modelan el comportamiento

humano y complementan el conocimiento técnico, lo cual contribuye signifi-
cativamente a fortalecer la seguridad en las organizaciones de alto riesgo, entre ellas,
la industria maritima.

La trascendencia de estas habilidades en la mitigacion de incidentes nauticos fue for-
malmente reconocida en 2012 con la implementacion de una serie de cursos obliga-
torios para oficiales de cubierta (saced, 2014). En €l presente articulo, se las define y se las
caracteriza en funcién de sus atributos principales.

Por un lado, este analisis toma como base el trabajo de Max Long (pevelopment of the Nontechnical
Skills for Officers of the Deck (NTSOD) rating form: Calhoun, 2012) POr su estrecha vinculacion al ejercicio de
estas NTS en los oficiales de la Armada Argentina. Por otro lado, se utilizan los concep-
tos elaborados por autores destacados en el estudio de las conductas y el desempeno
del personal en organizaciones de alto riesgo, como Flinn (Safety at the Sharp End: A
guide to Non-Technical Skills, 2008).

Para describir los criterios que caracterizan estas habilidades, se reproduciran las con-
clusiones del trabajo de la Division de Investigacion de Accidentes Maritimos, Marine
Accident Investigation Branch! (MAIB, por su sigla en inglés), perteneciente al Departa-
mento de Transporte del Gobierno del Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda del Norte
sobre el accidente sufrido por el M/V Hamburg? en 2015.

Gestion de los recursos del puente y habilidades no técnicas

Bridge Team Management @rwv), Bridge Resource Management (BRM) o Gestion de los
Recursos del Puente es un concepto que designa una forma de gestion del trabajo en el
puente orientada a consolidar la cultura de la seguridad® y a minimizar los accidentes
maritimos causados por errores humanos.

Para Lynch (“Focus: Bridge Resource Managment”: Deparment of Ecology State of Washington, 2009, S. 1), la gestién de
los recursos del puente comprende:

«La gestion eficaz y la utilizacion de todos los recursos, humanos y técnicos, a disposicion
del personal de puente para garantizar la finalizacion segura del viaje del buque».

El autor enumera los recursos que, a su entender, integran el escenario que debe
gestionar un oficial de cubierta. Es un listado abierto y varia de acuerdo con el
tipo de buque, operacion o tarea que se desarrolla, pero podria generalizarse de la
siguiente manera:
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a—

En todo
momento, la
navegacion
segurarequiere
efectivo
ejercicio del
mando, control,
comunicacion

y gestion (ICS,
2016, S. 16).

4 http://www.ics-shipping.org/
about-ics/about-ics institucion
que «se ocupa de todos los asun-
tos vinculados al trabajo a bordo,
de los aspectos técnicos, legales
y de las cuestiones de politica
que pueden afectar el transporte
maritimo internacional».

5 Los primeros estudios sobre
NTS fueron producto de trabajos
de la aviacion civil y procuraron
determinar aquellos aspectos
trascendentes que, sin proceder
de la formacion técnica, influfan
en el desempefio seguro de las
tareas a bordo de las aeronaves
(Lynch, 2009).

I. Equipamiento electrénico
Il. Cartasy publicaciones
Ill. Factores medioambientales (incluyen factores ergondémicos,
disefo y caracteristicas del buque)
IV. Cartas electrénicas
V. VTS Sistemas de monitoreo de trafico maritimo
(Vessel Traffic Services)
VI. Derrota trazaday aprobada
VIl. Comunicaciones internasy externas
VIIl. Personal de puente y eventual (practicos)

La gestion de los recursos del puente amalgama un conjunto de habilidades,
calificaciones y competencias que deben estar presentes en cada uno de los integrantes
del grupo para alcanzar los mejores estandares de seguridad nautica.

La International Chambers of Shipping (ICS)*, en relacion con la gestion de recursos del
puente, considera que:

«La organizacion eficaz de puente es el punto de partida para asegurar que un sistema
esta preparado para promover, garantizar y verificar su 6ptimo funcionamiento y, de este
modo, garantizar la seguridad de la navegacion. En todo momento, la navegacion segura
requiere efectivo ejercicio del mando, control, comunicacion y gestion» (ics, 2016, s. 16).

Se propone, con ello, una forma de hacer el trabajo de los oficiales en el puente basada
en estandares minimos que posibiliten la consolidaciéon de una «cultura de seguridad»
propia de la industria maritima. Esta se nutre de la adecuada interaccion entre recursos
materiales y humanos que, en un periodo de tiempo, estan bajo la gestién de un oficial.

En lo que atarie a este articulo y desde el punto de vista de las personas, el BTM como
concepto articula tres tipos de conocimientos: los conocimientos teoérico-técnicos,
la experiencia o conocimiento practico —asociado a los anteriores— y un grupo de
«saberes» no técnicos.

Tanto los conocimientos tedricos como la experiencia son condiciones o prerrequisitos
de educacion formal en escuelas. Las exigencias de formacion para cada puesto estan
debidamente estipuladas en el Convenio de Formacién de la Organizaciéon Maritima
Internacional, y cada Estado implementa, a través de una normativa interna, los minimos
requerimientos de formacion, titulacion y certificacion. De la misma manera, la Armada
Argentina establece los estandares de instruccion y de adiestramiento sobre la base de
criterios similares.

Adicionalmente, la gestion efectiva de los recursos del puente demanda el desarrollo
y el ejercicio de habilidades no técnicas (NTS)*. Estas habilidades designan aquellas
caracteristicas del comportamiento humano que, sin tener un vinculo directo con el
ejercicio de las tareas técnicas que se desarrollan en el puente de un buque, contribuyen
significativamente a fortalecer la seguridad nautica.

En el mismo sentido, Flinn (safety at the Sharp End: A guide to Non-Technical Skills, 2008, S. 1) ensefla que «no
existen nuevas habilidades ni las NTS representan un misterio: se trata de aquello que los
calificados exponentes de cada actividad aplican para lograr los mejores desempefios en su
labor diaria» y, luego, agrega que «es lo que cualquiera de nosotros haria en un buen dia».

En relacion con la naturaleza de estas habilidades, Saeed (2014) indica que «se
componen tanto de elementos interpersonales como cognitivos». Para el autor, incluyen



«conciencia situacional, trabajo en equipo, toma de decisiones, liderazgo, gestion y
habilidades de comunicacion». En situaciones criticas, un oficial con sélidas habilidades
no técnicas reconocera el problema o el peligro y actuara gestionando eficientemente
los recursos disponibles para evitarlo o minimizar su impacto (saced, 2014).

En la adaptacion y la aplicaciéon del concepto de habilidades no técnicas a la industria
maritima, las posiciones de los especialistas en la materia son coincidentes, ya que
las concentran en cuatro categorias integradas por elementos representativos y, en
definitiva, contribuyen a su conceptualizacion (Saeed, 2014), (Long, 2012).

Para el presente trabajo, tomaré la caracterizacion que hace Max Long por estar
orientada al desempefio de oficiales de la Armada.

CONCEPTUALIZACION

Establecer en forma efectiva los
estandares de la guardia y verificar su
cumplimiento.

Mantener una actitud tranquila cuan-
do se estd bajo presiéon y demostrar
al grupo de puente que uno tiene el
control.

HABILIDAD NO TECNICA CRITERIO

Gestionar el grupo de puente

LIDERAZGO

Lidiar con el estrés

Transmitir informacién actualizada a
otras estaciones operativas en todo
el buque.

Dar 6rdenes a los miembros del gru-
po de puentey a todos aquellos que,
sin formar parte del grupo de puen-
te, estén subordinados por la funcién
que desempenan.

Recopilar activamente informacion
para mantenerse actualizado respec-
to de la situacién cambiante.

Entender lo que significay represen-
tar de manera apropiada la informa-
cién disponible.

Planificar para anticipar posibles pro-
blemas futuros.

Proveer informacion

COMUNICACION

Impartir érdenes

Recopilar informacién

CONCIENCIA SITUACIONAL

Comprensién del contexto

Anticipar futuros eventos

Llevar a cabo acciones analiticas | Generar mentalmente mdaltiples cur-
sos de acciéon y compararlos para lle-
gar a la solucién éptima.

Realizar el seguimiento de procedi-
mientos documentados o de érdenes
directas de oficiales superiores.

Llevar a cabo acciones intuitivas | Tomar decisiones rdpidas basadas en
la experiencia previa y la intuicién.

TOMA DE DECISIONES

Realizar el seguimiento de
6rdenesy de procedimientos

Fuente: (Long, 2012, S. 44)

A continuacién, se definen las habilidades no técnicas referidas de manera individual,
sin perder de vista que su ejercicio es interdependiente.

I Liderazgo

Stavridis, citado por Long (2012), senala que liderazgo se refiere a «la suma de las cualidades
de intelecto, de entendimiento humano y de caracter moral que le permiten a una persona
inspirar y gestionar un grupo de individuos con éxito». Agrego que el individuo debe poseer
una caracterizacion psicolodgica tal que valide su aptitud para estar frente al desafio.

Long destaca, como aspecto crucial del liderazgo de los oficiales de la Armada, la gestion
del estrés. Considera que «la vida en el mar puede ser un ambiente estresante para los

BCN 845 1

Los especialistas
coinciden en
sefnalar cuatro
categorias de
habilidades no
técnicas para
la industria
maritima:
liderazgo,
comunicacion,
conciencia
situacional

y toma de
decisiones.




12 LAS HABILIDADES NO TECNICAS EN LA GESTION DE LOS RECURSOS DEL PUENTE

La obligacion

de comunicar no
proviene de la
jerarquia, sino de
la funcion.

oficiales de la Armada de guerra de superficie. Las responsabilidades de su division y los
deberes colaterales se acumulan, y la fatiga a menudo se convierte en un problema. La
capacidad de bloquear o de compartimentar los factores estresantes y de concentrarse
en la guardia es crucial para el rendimiento efectivo del equipo de puente» (evetopment of
the Nontechnical Skills for Officers of the Deck (NTSOD) rating form: Calhoun, 2012, S. 66).

Ellider, independientemente de la tipologia que adopte su configuracion, es la persona
designada o informalmente elegida para dirigir y coordinar el trabajo de otros en un
grupo (Flinn, R. O>Connor, P. Crichton, M., 2008).

Flinn nos apunta que el liderazgo de un determinado grupo implica gestion de
labores en un ambiente caracterizado por el reconocimiento de los valores de
cada miembro, la empatia, el apoyo mutuo, la delegacion de tareas, la calificacion
de cada integrante, la motivacion y un elemento crucial, como es el desarrollo de
conocimiento, de habilidades y de herramientas para el mejor desempefio de la
tarea y el logro de los objetivos.

Para Hofmann y Morgeson, citados por Flinn (o008, s. 131, «un liderazgo efectivo
ha evidenciado ser crucial para el mantenimiento de la seguridad en ambientes
laborales». Los lideres tienen influencia decisiva en aspectos clave de las conductas
seguras del grupo.

II. Comunicacién

La comunicacion es una herramienta fundamental en el proceso de gestion del grupo
de puente. Es una herramienta no técnica que se desarrolla en el marco de otras habi-
lidades. En su desarrollo y su formacién auténoma integra conocimientos, conceptos
y experiencias que permiten, a quien comunica, discernir lo relevante de lo superfluo.

Existen ciertos mecanismos que permiten el adiestramiento de esta herramienta y, por
lo general, son estandarizados para el tipo de ambiente laboral en el que la comunica-
cion se materializa.

En términos precisos, la comunicaciéon remite a un proceso, al «intercambio de
informacion, retroalimentacién o respuesta, ideas y sentimientos» (flinn, R. 0>Connor, P.
Crichton, M., 2008, S. 69).

En términos académicos, Viera y dos Santos citan a Dickson y Hardy (2004) y sefialan
que «las habilidades de comunicacion reflejan las competencias verbales y no verbales,
estrategias sociales y escritas, utilizadas para interactuar, influenciar y resolver
problemas» (vieira & dos Santos, 2010).

Para Long (2012), la comunicacién contiene dos elementos caracterizadores o
criterios relevantes: proporcionar informacion y emitir érdenes. En el grupo de
puente, el lider u oficial a cargo es responsable de proporcionar informacion. En
este punto es interesante sefnalar que para esta habilidad no técnica no existen
diferencias jerarquicas. La obligacion de comunicar no proviene de la jerarquia, sino
de la funcion. Incluso cuando el Comandante esta a cargo de la operacion tiene
el deber de comunicar, dado que, segin los criterios proporcionar informacion y
emitir 6rdenes, lo hace para todo el grupo de puente y para otras areas operativas
del buque. «La capacidad de proporcionar la informaciéon de manera clara y concisa
aumenta, en gran medida, la eficacia de la labor del grupo de puente y la confianza
de la cadena de mando» (Long, 2012, S. 47).



Ill. Conciencia situacional

Flinn considera que es la primera de las habilidades no técnicas y explica que consiste
en «saber qué esta pasando alrededor» (flinn, R O>Connor, . Crichton, M., 2008, S. 17).

Endsley, citado por Flinn, define esta habilidad como «la percepcién de los elementos
en un ambiente contextualizado en tiempo y espacio, la comprensién de su significado
y la proyeccién de su evolucion en el futuro mediato» (s.1).

Flinn sefiala que la conciencia situacional es un concepto que importa el desarrollo de
varias tareas o acciones cognitivas, tales como el monitoreo o la evaluaciéon continua del
entorno, la advertencia sobre variaciones en el escenario y la aplicacién de esta situacion
en el modelo de toma de decisiones. Es decir, no se trata de un saber técnico, tedrico
o practico. Impone una accion consciente de evaluacién y de analisis de opciones para
orientar una adecuada prevision de medidas.

En su modelo, Flinn incluye, como elementos genéricos de la conciencia situacional,
los siguientes:

* Recoleccién de informacion
* Interpretacion de esa informacién
* Anticipacion o prevision de efectos

En el mismo sentido que Flinn, los especialistas D. Gregory y Shanahan (rhe Hu-
man Element: a guide to human behaviour in shipping industry, 2010, S. 27) consideran que «la conciencia
situacional depende de tres niveles de actividad mental, todos los cuales tienen lugar
simultdineamente y estan sujetos a los filtros mentales activos. Estos tres niveles son
percepcion, comprension y proyeccion».

Long (Development of the Nontechnical Skills for Officers of the Deck (NTSOD) rating form: Calhoun, 2012) explica que,
dependiendo del escenario planteado, en un puente de comando la situaciéon varia
continuamente. Frente a este contexto dinamico, el oficial de guardia dispone de gran
cantidad de ayudas para asistirse en la tarea de interpretar adecuadamente el contexto.
Long indica que el oficial de guardia «no es simplemente un recopilador de datos»
(2012, S. 46). Su tarea exige el analisis de esa informacion y la posibilidad de pronosticar
oportunamente efectos.

Para Flinn, las amenazas mas significativas a la conciencia situacional provienen del
estrés, la fatiga, la sobrecarga de trabajo y la distracciéon. Aclara también que es una
habilidad que se adiestra en el aula o en un simulador (200s).

IV. Toma de decisiones

La toma de decisiones es un proceso que culmina con la seleccion de una opcién tendiente
a lograr un objetivo (Flinn, R. O'Connor, P. Crichton, M., 2008). Agregan los autores que la
preparacion en la toma de decisiones esta muy influenciada por la experiencia técnica, la
familiarizacion con la tarea y la practica en la resolucion de problemas. Entienden que la
toma de decisiones en un nivel operativo puede definirse como un proceso cognitivo de
dos etapas (S. 57). La primera etapa esta constituida por la evaluacion de la situacion, es
decir, la interpretacion y el correcto andlisis del escenario, un claro entendimiento de este.
La segunda etapa consiste en seleccionar la mejor solucion para resolver la situacion.

Los autores puntualizan que es muy importante la implementacion del curso de accion
seleccionado. Senalan que parece obvio, pero se han verificado ocasiones en las que las
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Klein propone
tres niveles

de toma de
decisiones:

«La toma de
decisiones
analitica, la toma
de decisiones
por seguimiento
de 6rdenesy
procedimientos
y la toma de
decisiones
intuitiva».

personas «no reaccionan adecuadamente por distraccion, se olvidan o se congelan»
(Flinn, R. O>Connor, P. Crichton, M., 2008).

Finalmente, la toma de decisiones requiere una evaluacién posterior que permita
apreciar el grado de adaptacion de la decision a la situacion. Es decir, analizar si ha
sido eficiente, eficaz o no. En este punto, es interesante comentar también el trabajo de
Long, ya que el autor abordé en profundidad el tema aplicado a los oficiales de puente
de la Armada de los Estados Unidos de Norteamérica.

El autor se refiere a Klein (2008), quien propone tres niveles de toma de decisiones:
«La toma de decisiones analitica, la toma de decisiones por seguimiento de 6rdenes y
procedimientos M la toma de decisiones intuitiva» (Development of the Nontechnical Skills for Officers of the
Deck (NTSOD) rating form: Calhoun, 2012, pag. 45).

La toma de decisiones analitica demanda la comparacion de una serie de opciones posibles
para llegar a la mejor alternativa. Es obvio que, en este caso, nos encontramos en una
situacion donde el tiempo no es un factor critico. Long sefala que la habilidad del oficial de
guardia de seleccionar la mejor alternativa posible es una habilidad no técnica muy valorada.

En el caso de la toma de decisiones por seguimiento de 6rdenes y procedimientos, el
autor destaca que gran parte de las situaciones que enfrenta el oficial de guardia estan
contenidas en una estructura muy dirigida que incluye ordenes, listas de chequeo,
procedimientos operativos y demas, herramientas que facilitan su labor. En la toma
de decisiones, es relevante la habilidad del oficial para emplearlas adecuadamente, tal
como lo senala el autor. Ello implica un profundo conocimiento y comprension de las
ordenes y de los procedimientos en vigor.

La toma de decisiones intuitiva se refiere al caso en el que no hay tiempo para aplicar un
analisis detallado ni para emplear procedimientos establecidos. Entonces, se requiere
del oficial de guardia una decision basada en la experiencia previa y la intuicion. Long
sefiala acertadamente que estas son las situaciones mas criticas y que los Comandantes
deben confiar en que el oficial a cargo es capaz de tomar la mejor decision (Long, 2012).

La toma de decisiones es una habilidad de naturaleza compleja. Integra una variedad
de aspectos tedricos y practicos. Tal como nos ensena Flinn, «es influenciada por el
conocimiento técnico, la experiencia, la familiaridad con la situacion y la practica en
responder a situaciones similares» (2008, pag. 57).

Finalmente, Flinn destaca que, al igual que la conciencia situacional, esta habilidad es
afectada por factores tales como la fatiga, el estrés, el ruido y las distracciones. No
deberd perderse de vista que la caracterizacion del individuo a través de su perfil
psicoldgico es un aspecto de suma relevancia en el proceso de toma de decisiones.

V. Estudio de caso: Buque HAMBURG.
Conclusiones que ilustran debilidades en las
habilidades no técnicas observadas en el caso

Presentacion del caso:

Aproximadamente a las 13:30 del 11 de mayo de 2015, el buque de pasajeros Hamburg,
registrado en las Bahamas, encall6 sobre las rocas (dibujadas en las cartas cartografia-
das) proximas a New Rocks, en el Estrecho de Mull, Escocia. El accidente causé dafos
considerables al casco y averias en la hélice, el eje y el timon.
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Vista del buque
de pasajeros Hamburg
en dique seco.

(MAIB, 2016, S. 1) ’

Vista de los danos a la hélice
y el casco delppuque
de pasajeros Hamburg.

(MAIB, 2016, S. 1)
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Derrota planificada.

La modificacion de la
derrota por la espera
en la zona del circulo
azul no fue incorporada
en la carta.

(MAIB, 2016, S. 6).

a. NTS: Liderazgo; Criterio: Gestién de Puente; Conceptualizaciéon: Efectivo
establecimiento de los estandares de la guardia y verificaciéon de su
cumplimiento.

El capitdn no exigia un alto nivel de prdcticas de navegacion de sus oficiales, lo que resulto
en prdcticas débiles entre el equipo de puente (MAIB, 2016, S. 43).

El informe cuestiona el liderazgo evidenciado por el capitdn al indicar que no exigia, en
el ejercicio de sus labores en el puente, los estdndares acordes al adiestramiento y la
experiencia que tenian los oficiales del buque. Ahonda en el cuestionamiento cuando
indica que, de habérseles exigido, seguramente los oficiales hubiesen estado a la altura
del requerimiento.

Como consecuencia de la referida debilidad, «cuando la derrota debié modificarse
de manera intempestiva, las debilidades en el grupo de puente en el ejercicio de la
navegacion favorecieron la ocurrencia del incidente» (MaIg, 2016, s. 34).

El informe es mas severo al puntualizar que «al aceptar y aprobar planes de viaje
inadecuados y al no comprobar que el ECDIS (Electronic Chart Display System) se
utilizara efectivamente o que el trabajo en las cartas fuera aceptable, el capitan estaba
seflalando a sus oficiales que no estaba preocupado por las normas de navegacion a
bordo y lo tomaron como una orientacién de trabajo» (s. 34).
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Se aprecia el valor que la agencia que investigd el accidente asigna a la actitud y al
ejemplo como orientadores de las conductas de los subordinados.

El informe profundiza en sus conclusiones cuando sefala las siguientes debilidades en
la gestion de los recursos del puente, que, de haber sido oportunamente cuestionadas,
podrian haber evitado el incidente (mars, 2016, s. 36):

» Laderrota estaba incompleta y no seguia los lineamientos del Sistema de Gestion de
Seguridad de la Compaiia.

* No se realizaron reuniones previas a cada maniobra importante para establecer
claramente las responsabilidades y los detalles de maniobra.

* Ensuingreso a la bahia Tobermory, el grupo de puente no fue posicionado acorde a
la seguridad que la maniobra requeria.

* La derrota no fue modificada cuando el capitan decidi6 mantenerse al garete al
norte del Estrecho de Mull, a la espera del cruce con los buques que salian de la
bahia Tobermory.

* Las posiciones en la carta colocadas por el segundo oficial y el cadete diferian
significativamente, y el hecho no fue advertido.

b. NTS: Comunicacion; Criterio: Impartir érdenes; Conceptualizacion: Dar érdenes
a los miembros del grupo de puentey a todos aquellos que, sin formar parte
del grupo de puente, estén subordinados por la funcién que desempenan.

Como resultado de la mala comunicacién, el equipo de puente no pudo responder eficaz-
mente a los desafios derivados del desarrollo de la situacién del trdfico en su aproximacion
al barranco New Rocks (MaB, 2016, S. 43).

De las grabaciones efectuadas por el sistema del buque, el informe sefala que
«era evidente que habia muy poco flujo de informacién o discusién dentro del
equipo de puente. Esto no es sorprendente, dado el hecho de que no tenian un
entendimiento comun del plan de llegada y trabajaban aisladamente en lugar de
cohesionarse» (MAIB, 2016, S. 35).

Otro ejemplo que el informe brinda sobre las falencias en el criterio comunicacion de
las NTS quedo verificado en el informe con la transferencia del comando. De acuerdo
con lo verificado, el capitan «no tomo6 el comando durante la guardia de 04.00 a 08.00,
pero, durante el pasaje de guardia, el oficial de seguridad informé al segundo oficial
(entrante) que el capitan habia tomado el comando» (Mais, 2016, s. 36).

Segun el informe, esa toma del comando por parte del capitan no se registro6 en el Libro
de Navegacion, y el propio capitan, al firmar el libro, no corrigié ese error.

El informe elabora sobre la importancia de la comunicacién para una efectiva gestion
de los recursos del puente. En la comunicacion, incluye toda la informacion que ofrezca
elementos de juicio, asi como los disensos o las diferencias profesionales de opinion.
Para la agencia MAIB, estos disensos son esenciales en las operaciones seguras en un
buque. «La ausencia de tal comunicacién puede conducir a la produccion de incidentes
incluso en los grupos de puente mas experimentados» (s. 36).

En la imagen siguiente, se evidencia la falta de comunicacion y de manifestacion
del disenso. De acuerdo con el informe (vas, 2016, s. 8), €l cadete de guardia colocé una
posicién en la carta nautica y, al notar que habia una diferencia significativa entre su
dato y el asentado por el oficial de guardia, la borro sin consultarlo.
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(MAIB, 2016, S. 9)

Ello expresa claramente una falla en la comunicacién, pero de manera adicional se
relaciona con las fallas detectadas en el criterio liderazgo, ya que tanto la falta de
seguridad del cadete como la incapacidad del oficial de guardia de generar empatia son
aspectos representativos de ese criterio.

Elinforme cierra este punto sentenciando que «como resultado de la mala comunicacién
inherente, el equipo de puente del Hamburg no fue capaz de responder eficazmente a
los desafios resultantes de la situacién de trafico en desarrollo durante su acercamiento
al banco de New Rock» (s. 36).

¢. NTS: Conciencia situacional; Criterio: Recopilar informacion;
Conceptualizacién: Recopilar activamente informacién para mantenerse
actualizado con la situacion cambiante.

En el evento, no hubo suficiente personal en el puente para que el capitdin mantuviera
la conciencia situacional. Dado el numero de oficiales certificados a bordo del Hamburg,
habria sido conveniente que al menos un oficial de cubierta adicional se incorporara al
grupo de puente una vez que el buque ingresé al Estrecho de Mull, con un rol especifico,
para la conduccion de la navegacion (o1, s. 39).

En el periodo previo a la produccion del incidente, el capitan del buque y el oficial de
guardia estaban atentos a la situacién de proximidad con otros tres buques. «Desde
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su posicion en el alerén de babor del puente, el capitan no veia ni la carta ni el ECDIS.
Por consiguiente, si bien era consciente de la proximidad de la boya lateral de New
Rocks, dependia de otros miembros del grupo de puente para proporcionarle informes
oportunos y precisos sobre la posicién del buque en relacion con los peligros de
navegacion» (MAIB, 2016, s. 39).

En el marco de la NTS conciencia situacional y recordando que comprende para Endsley
«la percepcion de los elementos en un ambiente contextualizado en tiempo y espacio,
la comprension de su significado y la proyeccion de su evolucién en el futuro mediato»
(Flinn, R. O’Connor, P. Crichton, M., 2008, S. 17), el capitan necesitaba informacion que
le permitiera hacer lo siguiente (vas, s. 39):

» Conocer la posicion de su propia embarcacioén y las limitaciones en la maniobra.

» Conocer las posiciones de los buques que se acercaban y proyectar sus movimientos
para entender sus obligaciones y maniobrar segun correspondiera.

» Comprender lasimplicaciones de los puntos de pasaje proximos y sus consecuencias.

* Y, sifuera necesario, comunicarse con los buques que se acercaban para aclarar sus
intenciones y coordinar las maniobras.

De acuerdo con el informe, el capitan se involucré en la situacion de los buques préoximos
y perdi6 la vision general que debia mantener.

Agrega que aun cuando «el ECDIS hubiese sido empleado eficientemente, no habia
suficiente personal en el puente paralas tareas que debian realizarse, los roles especificos
de los individuos presentes no estaban claros y no se comunicaban efectivamente»
(REPORT ON THE INVESTIGATION OF THE GROUNDING OF THE CRUISE SHIP HAMBURG IN THE SOUND OF MULL, SCOTLAND,
11 MAY 2015, S. 39).

d. NTS: Toma de decisiones; Criterio: Accion analitica; Conceptualizacion:
Generacién mentaly comparaciéon de multiples cursos de accion para llegar a
la solucién éptima.

La decision del capitdn de abandonar la bahia de Tobermory fue prematura, dado lo des-
conocido de la extension del dano o su impacto en la sequridad del buque (s. 43).

Con posterioridad al incidente, el capitan resolvié abandonar la bahia de Tobermory.
Esta decision para los autores del informe constituy6 la toma de un riesgo elevado e
innecesario, dado que no era posible dimensionar el dafo y la capacidad del buque para
navegar con seguridad.

Aun cuando era necesario buscar un lugar para reparar el buque y Belfast era una
buena opcion, «el Hamburg habia encallado con suficiente fuerza para afectar los dos
motores principales y dafiar gravemente su sistema de propulsion» y el informe agrega
que «aunque la evaluacién inicial no encontré evidencia de vias de agua, la resistencia
remanente de la estructura interna del buque no se habia verificado, y la seguridad de
la navegacion del buque era desconocida» (mais, s. 39).

Finalmente, el informe se refiere a la falta de cuestionamientos al capitan por parte de
los sistemas de monitoreo de trafico y las autoridades en tierra bajo cuyo control se
daba esta situacion. Entiende la agencia MAIB que las autoridades de tierra deberian
haber sido confrontados por su decisién, dadas las circunstancias.
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VI. Conclusiones

Inicialmente, es posible concluir que el ejercicio de las habilidades no técnicas influen-
cia de manera significativa la efectiva gestion de los recursos del puente. Estas habili-
dades constituyen procesos, y no acciones individuales, que se estructuran sobre ex-
ternalidades positivas de la educacion formal y, como herramientas de trabajo, admiten
cierto grado de adiestramiento especifico (por ejemplo: simuladores).

En su caracter de procesos, cada habilidad no técnica es un conjunto de las fases su-
cesivas en una determinada operacién artificial. De esta manera, en la habilidad toma
de decisiones, por ejemplo, se identifican una serie de fases, tales como analisis de la
situacion, factores determinantes, conclusiones, andlisis de riesgos, modos de accion,
entre otras. La reduccion a fases posibilita identificar las fortalezas y las debilidades
para orientar un eficiente adiestramiento.

Aun cuando estan presentes en todos los integrantes del grupo de puente, la manifes-
tacion efectiva y el adiestramiento de las habilidades no técnicas exigen compromiso de
los niveles gerenciales de la organizacion. Por tratarse de conductas rutinarias inheren-
tes al servicio de los oficiales en el puente de comando, su aplicacion es automatica. La
contracara de esta caracteristica esta dada tanto por la falsa asuncion de la innecesari-
dad de su fomento como por la creencia de que su ejercicio se vera reflejado en todos
los integrantes del grupo de puente sin necesidad de incentivos adicionales.

Como se observa en el caso de estudio adoptado para el presente trabajo, cada accion
u omision reflejada en el informe se corresponde con una habilidad no técnica, y su
inobservancia afect6 significativamente la eficaz gestion de los recursos del puente vy,
por ende, la operacién segura del buque.

Los ejemplos tomados guardan similitud con el diario accionar de los grupos de puente
en la Armada, y a partir de esta similitud es posible identificar falencias propias y enca-
minar su superacion a través de la concienciacion y el adiestramiento. B
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