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RESUMEN

Las actividades econémicas que realiza el hombre se ejecutan dentro
de un orden predeterminado, asi aseguraremos el respeto al medio

ambiente, trabajando con responsabilidad social.

A pesar que la OMI establecid varios convenios y coédigos
infernacionales, los cuales eran de aplicacion obligatoria para los estados
firmantes de estos convenios (SOLAS, MARPOL, COLREG, Lineas de
Carga, Codigo IMDG, etc.), seguian ocurriendo accidentes y desastres
maritimos, gue involucraban muertes, contaminaciones del mar y perdidas de
buques; debido a estos acontecimientos la OMI mediante la Resolucion
A.741(18), aprobada el 04 de noviembre de 1993 establecié la creacion del
Codigo Internacional de Gestidon de la Seguridad para los Buques y
Prevencién de la Contaminaciéon del Medio Ambiente Marino con el fin de
establecer un marco juridico que agiutine el cumplimiento de los Cddigos v.
Convenios vigentes, asi como, la legislacién de los estados involucrados en

la operacidon de los buques de un Armador u Operador.

El Cédigo Internacional de Gestion de Seguridad (Cédigo IGS) fue
implementado en Naviera Transoceanica S.A. a partir de 01 de Julio de 1998

debido a la obligatoriedad establecida por la OMI.



El Cédigo IGS busca que los buques con bajo aplicacidon del
Convenio SOLAS tengan procedimientos estandarizados dentro de su
operacion especifica para tener procesos enfocados en la seguridad

operacional, patrimonial y el cuidado del medic ambiente.

El contenido del IGS establece elementos para implementar los
objetivos, principios, responsabilidades, recursos, personal, procedimientos
para |las operaciones, que hacer en casos de emergencias, como reportar las
desviaciones al cumplimiento, mantenimiento del buque, sus manuales y la

verificacién de su cumplimiento periddicamente.

Después de 17 afios de su implementacion, la presente investigacion
tiene como objetivo determinar la influencia del Codigo IGS en la efectividad
del Sistema de Gestion de Seguridad de la Empresa Naviera Transoceanica
S.A., orientado principalmente hacia la reducciéon de accidentes personales,
proteccion del medio ambiente, la propiedad y consecuentemente Ia

satisfaccion de nuestros clientes.

Los datos procesados fueron obtenidos de las Actas de Revisiones
de la Gerencia sobre el Sistema de Gestion de la Seguridad, que se hace
anualmente, los cuales tienen que ser analizados metodoldégicamente, para

después aplicar la mejora continua (Planear, Ejecutar, Controlar y Accionar).



Es un hecho quien cumple con el Codigo IGS tiene asegurado el
85% de su Sistema Integrado de Gestion, de alli la importancia de medirlo

adecuadamente.
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ABSTRACT

The economic activities of the man, must be made within a
predetermined order and ensure respect for the environment, working with

social responsibility.

Although IMO established several international conventions and codes,
which were obligatory for signatory States to these conventions (SOLAS,
MARPOL, COLREG, LL, IMDG Code, etc.), accidents continued to occur and

maritime disasters, involving deaths, pollution and loss of sea vessels.

Due to these facts, IMO Resolution A.741 (18) adopted on 4 November
1993 established the dreation of the International Code of International Safety
Management (ISM) for Ships and Pollution Prevention of Marine Environment
in order to establish a legal framework that brings together compliance with
codes and conventions in force, as well as the laws of the States involved in

the operation of a vessel.

The International Safety Management Code (ISM Code) was
implemented in our company from July 1, 1998 due to the requirement

established by the IMO.
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The ISM Code seeks that SOLAS ships have standard procedures
within their specific operation to be focused on safety and protection of

environment.

The content of the ISM provides elements to establish the objectives,
principles, responsibilities, resources, personnel, procedures for operations to
do in emergencies, how to report compliance deviations, ship maintenance,

manuals and verification of compliance periodically.

After 17 years of implementation, this research aims to determine the
influence in the effectiveness of the System Safety Management of Naviera
Transoceanica S.A., focused primarily on reducing personal accidents,
environmental protection, property and consequently the customer

satisfaction.

The processed data were obtained from the system reviews that are
done annually, which must be analyzed methodically, and then apply

continuous improvement (PDCA cycle).

It is a fact who complies with the ISM Code has secured 85% of the

compliance of an Integrated Management System.
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CAPITULO I
PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

1.1 Identificacién del problema

Los Buques Tanques que actualmente opera Naviera
Transoceanica S.A. presentan diferentes caracteristicas, propias del
tipo de carga que transportan, clase de buque, afio de construccion y
tamario. La operacion de cada uno de estos buques, implica que el
personal administrativo en tierra y principalmente sus dotaciones
adquieran formacién y capacitacion permanente para operar y trabajar
en forma segura los buques que les asignen a ellos; se requiere de
personal altamente calificado y con pleno conocimiento det sistema de
gestion que utilice la empresa para el desarrollo de sus actividades

navieras.

Naviera Transoceanica tiene implementado el Sistema de
Gestion de Seguridad desde hace 17 afos, pero a pesar de ello
contintian presentandose accidentes personales y reclamos de los
clientes; por lo tanto, se pretende determinar si la implementacion y
ejecucion del SGS (Sistema de Gestion de Seguridad) resulta efectivo
para reducir los accidentes, proteccion del medio ambiente, propiedad

y reclamos de los clientes.
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FIGURA 11

Todo sistema implementado, debe ser medido para determinar ia brecha y
aplicar las correcciones. (Fuente propia)

e >

BRECHA

1.2 Formulacidn de problemas

La gestion naviera debe estar debidamente organizada de
modo que responda a las necesidades de las tripulaciones y permita
alcanzar y mantener normas elevadas de seguridad y proteccion del
medio ambiente; también, teniendo en consideracién que la manera
mas eficiente de prevenir los siniestros maritimos y fa contaminacion
del mar por los buques consiste en que deben estar proyectados,
construidos, equipados, mantenidos y con dotaciones debidamente
formadas de conformidad con los convenios y normas internacionales

relativos a la seguridad maritima y la prevencion de la contaminacién.
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La formacién de los oficiales y tripulantes que trabajan en los
bugues de Naviera Transoceanica S-.A. proceden de la Escuela
Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau’. Los oficiales
siguen cinco afios de estudio de nivel universitario. La formacion de
los tripulantes es a través de etapas, las cuales de acuerdo a la
normativa nacional y al Convenio Internacional sobre normas de
formacién, titulacién y guardias para la gente de mar (Conocido en
Ingles con las siglas SCTW), incluidas las enmiendas de 2010, estan
divididas en periodos de formacioén académica muy corta (en promedio
3 meses) y periodos de embarco (9 meses) para obtener la calificacion
de Marinero de Cubierta o Maquina. La formacién del personal de
oficina es diversa, dependiendo del area o departamento en el cual
desarrollen sus funciones; en este sentido, el Cédigo IGS establece
que el personal involucrado en la operacion, mantenimiento y logistica
de los buques debe ser personal con formacién, capacidades,
habilidades y experiencia; sobre todo define a una persona que se
encarga de la implementacién, monitoreo y acciones correctivas del

SGS, ala cual se llama “Persona Designada’.

.De acuerdo a las estadisticas obtenidas de los resultados
dentro del periodo 2012-2014 se aprecia 'que las mayores

desviaciones ocurren en el factor humano, los cuales originaron
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accidentes personales, condiciones inseguras y reclamos de los

clientes.

Mapeo de la situacion actual general de la empresa (Fuente propia)

FIGURA 12

Sintoma
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FIGURA 13

Mapeo con base al Recurso Hufnano (Fuente propia)

RECURSDS
HUMANOS PARA
105 BUQUES
ENAMM

FIGURA 14

Las causas estan por lo general escondidas, solo se ven los efectos (Fuente

propia)
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1.2.1 Problema General

,Como determinar la influencia en la efectividad del
Cédigo IGS en el periodo 2012-2014 en Naviera Transoceanica

SA7?

1.2.2 Problémas Especificos

e ;Como determinar la influencia del Codigo IGS en la
seguridad operacional (accidentes personales, dafios al

medio ambiente, alto riesgo) en Naviera Transoceanica S.A.?

o ;COmo determinar la efectividad del Cddigo 1GS en el
resultado del SGS (satisfaccion de los clientes) entre los

afios 2012-2014 en Naviera Transocednica S.A.?

1.3 Objetivos de la investigacién
1.3.1 Objetivo general

Explicar cémo el Codigo IGS influye en la efectividad de
la seguridad en Naviera Transoceanica S.A. entre los afios
2012-2014.

1.3.2 Objetivos Especificos

o Determinar la Efectividad del Cédigo IGS en la seguridad

operacional (accidentes personales, dafios al medio
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ambiente, alto riesgo) en Naviera Transoceanica S.A. entre

los afios 2012-2014.

¢ Determinar la efectividad del Cédigo IGS en el resultado del
SGS (satisfaccion de los clientes) de Naviera Transoceanica

entre los afos 2012-2014.

1.4 Justificacion de la investigacion
1.4.1 Justificacién Legal
El presente trabajo se basara en lo establecido por normas

internacionales y nacionales:

e Cddigo IGS, el cual es.de aplicacion a todos los buques
operados por Naviera Transoceanica S.A. (01 buque tanque
quimiquero, 02 buques tanques gaseros y 06 buques

tanques petroleros).

+ Resolucién Directoral N° 001-88/DCG en la que “Disponen el
cumplimiento obligatorio del Cédigo Internacional de Gestidn
de Seguridad Operacional del Bugue y la Prevencién de la
Contaminacion; emitido por la Direccion General de

Capitanias y Guardacostas del Peru.
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« Convenios internacionaies aplicables a los buques tanques,
tales como: Convenio Internacional sobre la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar (SOLAS 1974), Convenio
Internacional sobre la Prevencion de la Contaminacion
Producida por los Buques (MARPOL 73/78), Convenio
Internacional sobre Responsabilidad Civii por Dafios
Producidos por Derrames de Hidrocarburos (CLC 1969),
Convenio Internacional sobre el Control de Dafos
Producidos por Sistemas Anti-lnbrustantes Utilizados en los
Buques (AFS 2001), Convenio Internacional sobre Lineas de
Carga 1966, Convenio Internacional sobre Medicién del
Arqueo de los Bugques 1969, Convenio Internacional sobre
Reglas para Prevenir la Colisién en el Mar (COLREG 1972),
Convenio Internacional sobre Estandares de Formacion
Titulacion y Guardias de la Gente de Mar (STCW 1978),
Convenio Internacional sobre Busqueda y Rescate (SAR
1979). Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil
por Dafios Producidos debido al Transporte de Sustancias
Toxicas por el Mar 2010, Convenio Internacional sobre

Responsabilidad Civil debido a Dafios Producidos por

20



Derrameé de Combustible 2001, Convenio sobre Gestion de

las Aguas de Lastrel 2004.

Codigo Internacional de Sistemas -de Seguridad Contra
incendios (SSCI), Cédigo Internacional sobre la Construccion
y Equipamiento de los Buques gue Transportan Productos
Quimicos Peligrosos a Granel 1983 (IBC), Cddigo
Internacional para la Construccion y Equipamiento de
Buques que Transportan Productos Quimicos Peligrosos a
Granel 1971 (BCH), Cddigo Internacional para |la
Construccion y Equipamiento de- Buques que Transporten
Gases Licuados a Granel 1993 (IGS), Cédigo Internacional
para la Construccion y Equipamiento de Buques que
Transporten Gases Licuados a Granel 1976 (GC), Cédigo
para Bugues Existentes que Transporten Gases Licuados
1976 (estandares de seguridad), Codigo Internacional sobre
Dispositivos de Salvamento 1996 (IDS),' Cédigo Internacional

de Sefiales.
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FIGURA 15

Las Fortalezas Vs. Las Oportunidades en Naviera Transoceanica S.A.
: (Fuente propia)

/a . =\
FORTALEZAS
\ J

Empresa lider Operar buques de otros
Y Armadores
Personal con experlencia

Incursionar mercade externc
Manejo sistama IG5

de fletamento

FIGURA 16

La Relacién del Céodigo 1GS con los diferentes aspectos de La Compania
{(Fuente Propia)
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CAPITULO Il
MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes del estudio

Ef presente estudio esta basado en el Cédigo Internacional de Gestion
de la Seguridad Operacional de los Buques, conocido con sus siglas
como Cadigo IGS; por lo tanto, los estudios tomados en consideracion

estan referidos principalmente a este documento.

211 Investigacionés Nacionales

La operacién de buques tanques en el Perl es de larga
data, debido a la necesidad de cubrir los requerimientos de
abastecimiento de combustibles derivados de petrélec en
cabotaje. Iniciaimente los bugues tanque fueron operados en
forma empirica por las dotaciones y el personal administrativo.
Actualmente en el Peru no existen investigaciones sobre la
efectividéd del Cédigo IGS implementado en los buques de
bandera nacional, principalmente porque en la década de los 90
practicamente desaparecio la flota maritima peruana, quedando
apenas tres. navieras en operacién, pero con buques
registrados en banderas de conveniencia (registros abiertos).

Recién a raiz de la Ley de Reactivacion de la Marina Mercante
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y la promulgacién de su reglamento en el afic 2010, nuevas
navieras comenzaron timidamente a iniciar sus operaciones,
luego de casi 15 afos de inactividad; en la actualidad existen
aproximadamente 8 navieras con buques registrados bajo
pabelléon peruano. En sus 18 afios de vigencia del Codigo IGS,

esta investigacion es inédita en el Peru

2.1.2 Investigaciones Extranjeras

Enla regidn no se han encontrado investigaciones sobre
el tema, pero en diferentes paises de Europa se han realizado
estudios relacionados con la verificacion de efectividad del
Cdédigo 1GS; a continuacién, se muestran algunos de estos

trabajos de investigacion:

A) Study on the impact of the ISM Code and its effectiveness in
the enhancement of safety of life at sea and protection of the
marine environment. (Estudio del impacto del Cédigo IGS y su
efectividad en el reforzamiento de la seguridad de la vida en el

mar y la proteccion del medio ambiente).

(Organizacion Maritima Internacional, 2005, pags. 2-5), este estudio
sefiala la preocupacion por las pobres administraciones de los buques a

nivel mundial y el cddigo aparece en 1980.
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En aquella época, los estudios de los accidentes en los buques revelaron
que las causas fueron las deficientes gestiones de los buques por parte de

los armadores o sus representantes.

En 1987 la asamblea de la OMI adopto la resolucién A 596 (15), dejando
la tarea al Comité de Seguridad Maritima (MSC) é desarrollar las guias
respecto a las gestiones de los buques y en tierra, para los ferries de

pasajeros de carga rodante (Ro Ro).

En 1989 la asamblea de ia OMI aéepto por resolucién A.647 (16}, las
guias de implementacién y en 1991 mediante resolucién A.680 (17) se las
adopto y finalmente en 1993 mediante resolucién A.741 (18) entro en vigor

el Codigo I1GS.

Los principios y objetivos del Codigo IGS, es proveer normas
internacionales para la operacion segura de los buques y la proteccion def

medio ambiente.

Para el éxito de la gestién se requiere el compromiso de los involucrados

en todos los niveles.

El Comité de Seguridad Maritimo en su 75 sesién {(det 15 al 24 de mayo

de 2002) acofdé que después de la segunda fase de implementacion del
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Cadigo el 01 de julio del 2002, cubriendo la totalidad de fa flota mundial,

debe hacerse un analisis de la efectividad del Codigo.

Para ello se recogié informacién de las inspecciones de Estado Rector de
Puerto, de los acuerdos de los MOUs (Memorando de Entendimiento), de
las Sociedades de Clasificacion, y demas organizaciones del sector

maritimo.

La Secretaria General de la OMI creo un grupo selecto independiente de
expertos de las administraciones, organizaciones, academias y de la

industria.

La tarea no fue sencilla y para medir el impacto de la efectividad del
Cadigo, se confeccionaron encuestas con opiniones subjetivas de varios
niveles de la industria que incluyen a los armadores, capitanes, ingenieros,
etc. (la cual nos sirvi6 de modelo para confeccionar y adaptarla a la

realidad del SGS de Naviera Transoceanica S.A.).

Los datos obtenidos fueron enviados a la Universidad Maritima Mundial

(WMU) para su analisis.
El Cédigo esta dando resultados favorables:

Se registraron beneficios positivos, tangibles.
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E! Codigo se puede hace mas facil en el manejo de los procesos

administrativos.

Reducir la cantidad de papel.

Uso de la tecnologia.

integraciéon con otros cédigos como el PBIP y el ISO.

Motivar a los marinos para que reporten y monitoreen el cumplimiento del

sistema.

Entrenamiento permanente del personal! involucrado.
Desarrollar indicadores de gestién.

El grupo de estudio recomendé ademas que deba hacerse:

Estudio de la causa efecto de la implementacion del cédigo usando la

tecnologia.

La relacién entre las inspecciones del Estado Rector de Puerto y el

cumplimiento del IGS.

Cambios textuales de los requerimientos del Cédigo para hacerlo mas

amigable.

De la encuesta realizada se concluyé:
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~ Investigar que métodos de !a tecnologia puedan ayudar al Cédigo en un

manejo eficiente.
Alinear los.requerimientos de! IGS con el PBIP.
Reducir la cantidad de papel.

Confecciébn de guias para las Administraciones para hacerlas mas

amigables.

Los resultados del estudio deber ser publicitados en el sector maritimo
para mostrar los beneficios del IGS en la seguridad, proteccién del medio

ambiente y también en el campo financiero (Traducido al espafiol).
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GRAFICO 21

Causas de los accidentes maritimos segun estudio de la National
Transportation Safety Board: este grafico muestra datos de diferentes
tipologias de bugques durante el periodo comprendido entre 1981 y 1992
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GRAFICO 2 2

Causas contribuyentes en los accidentes maritimos segun estudio de la
National Transportation Safety Board. Periodo 1981-1982
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GRAFICO 23

Numero total de buques perdidos entre 1997-2013. Fuente: IUMI
(International Unidn of Marine Insurance)
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GRAFICO 24

Namero de buques perdidos entre 1997 y 2013 por tonelaje. Fuente: fuente

IUMI (International Unién of Marine Insurance)
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GRAFICO 25

Numero de buques perdidos entre 1197 y 2013 -en poarcentaje de la flota
mundial. Fuente: IUMI (International Unién Of Marine Insurance)

" Total Losses 1997 — 2013 “y
,-As Percentago of World Flaet -
“rVessels > S500GT = : N

0% |

U R I R R R S S R R

[ [ e Of Vernaoes =iy % Of OF |
Flaat + Catl Resvetoh
Losess: LLI, fotw losass s reporied in Lioyds List

GRAFICO 26

Pérdida total de tanqueros entre 2017 y 2013, mayores de 500 de toneladas
de registro. Fuente: IUMI (international Unidn of Marine Insurance}
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GRAFICO 27

Pérdida total de buques graneleros entre 1997 y 2013. Fuente: [UMI
(International Unién of Marine Insurance)
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GRAFICO 28

Pérdida total de buques por diferentes causas ente 1997 y 1993. Fuente:
IUMI (International Unién of Marine Insurance)
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GRAFICO 29

Pérdidas serias y pérdida total entre 1997 y 2013. Fuente: IUMI (International
Unién of Marine Insurance)
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B) “Performance Criteria for the International Safety Management
(ISM)" Code Proceedings of the 2nd General Assembly of IAMU
International Association_.of Maritime Universities 2 / 5 October
2001 (Criterio de Performance para el Cédigo Internacional de Gestion
de la Seguridad Operacional y Proteccién del Medio Ambiente (1GS)
procedente de la 2da. Asamblea General de la Asociacion Internacional
de Universidades Maritimas (AIUM) realizado del 2/5 de octubre del

2001).

(Mejia, iamu-edu.org, 2001, pags. 112, 113), establece que hay una
evidente necesidad de llevar a cabo investigaciones, recogiendo y

analizando datos que podrian proporcionar una sélida, cientifica y objetiva
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evaluacién del Cédigo IGS. El primer paso en la organizacion de dicha
investigacion es la i.dentiﬁcacién de criterios de desempefic. En este
sentido el documento plantea y trata de responder a las siguientes
preguntas: ;Qué criterios' de rendimiento son adecuados para evaluar la
eficacia del Codigo IGS? ;Como define y se mide la eficacia?, el
documento revisa anteriores y actuales investigaciones sobre el IGS,
documentos de la OMI, y literatura ciéntifica pertinente para determinar
gue indicadores e instrumentos analiticos se pueden aplicar para evaluar
el Codigo IGS. Un argumento es que la aplicacién de un enfoque de
sintesis de la investigacion, es decir a la vez cualitativo - cuantitativa, daria
el panorama mas amplio de eficacia de dicho Codigo. El estudio concluye
con la propuesta de dos conjuntos de criterios de evaluacion de los
resultados, en las categorias “salida” y “resultados”, adecuado para la

evaluacion del Cédigo 1GS.

El estudio define la categoria “salida” como el conjunto de alternativas y
estrategias para la promocion de los valores de seguridad que buscamos
promover, y la categoria “resultados” la define como el conjunto de valores

de seguridad que buscamos promover.

Los criterios propuestos en este estudio para la categoria de “salida” son

los siguientes:
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Detenciones originadas por deficiencias al Cédigo IGS o no conformidades

durante fas inspecciones del Estado Rector de Puerto.

Inspecciones puntuales que requieren demostracion relacionada al codigo

IGS, por ejemplo, que la tripulacién del buque demuestre su competencia.

Re-inspecciones relacionadas con deficiencias al Coédigo IGS o

desviaciones al sistema.

Notificacién de deficiencias al Cédigo IGS y el incumplimiento por parte del

personal de abordo.

El incumplimiento y las deficiencias detectadas por los auditores durante

las revisiones anuales.

Los criterios propuestos respecto a la categoria de “resultados” son los

siguientes:

Tasa de accidentes y frecuencia de accidentes
Tasa de mortalidad.

La cultura de seguridad.

Lesiones con tiempo perdido.

Embarcacion fuera de contrato.
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Cantidad de tripulacién desembarcada por documentacién invalida o con

deficiencia respecto al Codigo 1GS.
Las primas de seguro y el nivel de reclamaciones.
Compromiso activo de la gestién de seguridad.

Las dos listas anteriores segun el estudio no pretenden ser juegos
completos e integrales para evaluar la efectividad del Cédigo IGS. El
objetivo principal de este estudio es mostrar una forma de lecciones de
aprendizaje de otras industrias y disciplinas que han tenido décadas‘de
experiencia en la evaluacién de los marcos regulatorios y los sistemas de

gestion de seguridad (Traducido al espariol).

C) “The Impact of the ISM Code on the Management of
Occupational Heaith and Safety in the Maritime Industry (El Impacto
del Cédigo IGS en la Gestién de la Seguridad y Salud Ocupacional

dentro de la Industria Maritima)

(Bhattacharya, 2009, pag. 72), en su Tesis para PhD. escribe que el
Caédigo IGS es un gran instrumento para establecer las barreras de
proteccion a los marinos contra los peligros potenciales y como un sistema

de gestién globalizado.
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En el trabajo se toman factores etnogréficos, ya que estudia a dos
Empresas; se usan las herramientas de entrevista, observacion y analisis

documentario.

En este estudio se toman tres elementos centrales del IGS: Evaluacion de

Riesgos, Reporte de Accidentes, Auditorias y las Revisiones.

Se encuentra que la implementacién teérica del Cddigo difiere mucho de

la practica.

Factores que contribuyen a estas deficiencias son: Falta de soporte de la
Organizacién, poca confianza en el ambiente de trabajo y temor por la

pérdida de trabajo.

Otros analisis revelaron que en el contexto organizacional y las relaciones

de empleo afectan a los marinos, asi como las relaciones a bordo.

Juega un papel importante por parte de los empleadores en el
entendimiento del Cédigo y por parte de los marinos su aplicaciéon en las

actividades diarias.

Otros factores como la confianza y las comunicaciones contribuyen a una

buena Gestidén del IGS (Traducido al espafiol).
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D) The ISM Code from a Tanker perspective (El Cédigo IGS desde

la perspectiva del buque Tanque).

(Corkish, 2015, pags. 7,8,9), escribe, el cddigo ISM ha estado vigente
desde el 1 de julio de 1998. Fue adoptado bajo SOLAS después de varios
accidentes de gran envergadura, incluyendo el hundimiento del Herald of
Free Enterprise en 1987 y el del Estonia en 1994, llevandose ambos un

gran numero de vidas.

Bajo el Cadigo, la mayoria de los Armadores / Operadores de buques con
500 Arqueo Bruto o mas, incluyendo buques petroleros, necesitan tener un
Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (inglés SMS) instalado,
desarrollado, implementado y mantenido por los propietarios del buque y

gerentes. El SGS debe ser implementado tanto en tierra como a flote.

Si bien el Cédigo ordenaba que las compaiiias desarrollasen un SGS para
sus buques, se dejé ampliamente abierto a interpretacion en cuanto a los
términos aplicados y se pretendic deliberadamente que era
suficientemente flexible para permitir su adopcion por parte de compariias

de diversos tamafios y abarcando todos los sectores de la industria.

Sin embérgo, a veces, el Cédigo ha sido tratado como una practica de

llenado de formulario y de lista de comprobacién. Es visto por muchos
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como una carga administrativa en las embarcaciones sin el efecto positivo

deseado en la seguridad, lo cual es una percepcion incorrecta,

El Cédigo no sdlo provee la base sobre la que las compaiiias pueden
desarrollar sistemas de seguridad esenciales, junto con los procedimientos
para permitir a éstos ser revisados y seguidos, sino que ademas el
cumplimiento es usualmente también requerido en las polizas de
fletamento (arrendamientos de buques), asi domo para la cobertura de

Seguro.

Propietarios/operadores/gerentes de petroleros constituyen un sector de la
industria que ha tenido razén particular para ser muy consciente de la
necesidad del cumplimiento, asi como de las consecuencias del fracaso

de su cumplimiento.

Actualmente, los petroleros operan en un entorno estricto donde el uso de
ellos depende directamente, o de otra forma, de la “aprobacién por parte
de las mayores compariias petroleras”. Comenzando con un gran numero
de incidentes muy divulgados a través de los afios y culminando con los
hundimientos de Prestige y de Erika, las mayores companias petroleras

saben del impacto a sus finanzas y reputaciéon de un incidente grave,

Consecuentemente, el Foro Marino Internacional de las Compafiias

Petroleras {inglés OCIMF) — el organismo que representa a las grandes
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compafiias petroleras - desarrollé el Programa de Reporte de Inspeccion
de Bugues (en inglés SIRE), el cual fue introducido en 1994 para crear
una base de datos acerca de las condiciones de los petroleros con el fin

de mejorar los niveles estandar de calidad y seguridad.

No deberia sorprendernos que el cumplimiento de ISM es una de las
cosas que un inspector de SIRE intentara hallar cuando aborde un buque

tanque.

Uno de los temas principales que ha surgido con frecuencia es la inquietud

de la gestién naviera pbr abordar lo é.iguiente:

- Lograr el cumplimiento del 1GS.

- La preocupacién sobre crear documentos que resultan en

‘observaciones’ SIRE (VIQ).

- Asesoramiento juridico que sugiere limitar la creacion de pruebas
documentales, las cuales pueden posteriormente ser sometidas a
descubrimiento legal (revelacién de documentos privados) u obligaciones

de declaracion.

Las preocupaciones y malentendidos de como abordarlas
apropiadamente, pueden conducir a un desempefic mediocre en areas

criticas del Cddigo IGS, incrementando Gnicamente los riesgos fisicos y
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legales. No es facil conseguir un resumen completo de- los problemas del
Cddigo 1GS de un petrolero, asi como datos de victimas, ya que no hay
base de datos para recolectar y analizar reportes de no conformidad (NC)
de la Seccion 9, ni tampoco una agencia central o autbnoma que

recolecte, evalle y difunda informacién de incidentes en petroleros.

Quedando atras en este aspecto, el comercio maritimo esta detras de la
industria aerocomercial en lo que respecta a la investigacién de accidentes
y las lecciones aprendidas. Las razones son parcialmente expuestas por
Jack Devanney en su articulo “Usos y Abusos de los Datos sobre Victimas
de Accidentes Navales”. A menudo, la razén subyacente sera un temor de
vergilenza acompariado de inquietudes sobre perjuicios en el ambito del

derecho.

Esto puede llevar hacia la siguiente supresion de informacion:

- Marinos que no reportan problemas a los oficiales.

- Grupos de ma;'inos gue no reportan a sus propietarios/operadores.

- Algunos propietarios/operadores podrian preferir no enterarse por escrito
acerca de problemas menores percatados a bordo del buque y mas bien

les preocupa que alguna prueba documental sea creada, la cual podria ser
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descubierta durante una inspeccion SIRE o una investigacién del

incidente.

Lamentablemente, esta forma de abordar los problemas aun existe hoy.
Un ejemplo de un problema de ese tipo examinado en un caso de arbitraje
en Nueva York, condujo a un hallazgo de negligencia por parte de la
gerencia y una compensacion a favor del propietario del cargamento
perdido (el demandante). La embarcacic’:n aparentemente tenia un
certificado SGS desde hace muchos afios, pero no habia ni un solo
reporte NC (no conformidad) debidamente cerrado, ni ninguna evidencia
de una revision administrativa de tal reporte en los registros del
propietario. Ese inconveniente, sumado a una aparente falta de
planeamiento apropiado y una omisién admin‘istrativa de viajes vy

reparaciones, motivd a los jueces llegar a su veredicto.

En 2014, una encuesta formal de cumplimiento del IGS fue conducida por
David Corkish y presentada en una tesis — ‘La Efectividad de la

Implementacién del ISM' — a la Universidad John Moores de Liverpool.
Los hallazgos de esta encuesta fueron:

Algunas buques y organizaciones tenian una ‘cultura de no vergienza’

entre sus gerentes y tripulacion.
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Declaraciones oficiales sobre la inclusiéon del IGS no eran debidamente
cumplidas en la practica, incluyendo una inspeccion verificada a una
peculiar compafia que afirmaba ser cumplidora, pero a la que se le
descubrié que rutinariamente infringia las horas de trabajo y descanso del
Convenio STCW sin algun reporte No Conformidad archivado.

Usar la técnica de investigacion de incidentes de ‘los 5 ¢(Por qué?” a
menudo nos indica que la causa fundamental son los problemas de
practicas inadecuadas de gestién.

La seccion 12 del codigo IGS requiere auditores y auditoria anual, pero a
veces no es obedecida en la practica.

Menos de la mitad de los encuestados fueron capaces de afirmar que
tenian conviccién en la filosofia y practica del IGS.

Mas de dos tercios de los encuestados sentian que el papeleo generado
por los requerimientos para el cumplimiento del IGS era excesivo, distraia
de otras tareas y contribuia a la fatiga a bordo.

Algunos encuestados sentian que el soporte técnico era insuficiente para
aliviar la carga administrativa.

Menos de un tercio sentia que un sistema de No Conformidades adecuado
y confidencial habia sido implementado, mientras que una cantidad simifar
no expreso confianza en la capacidad de sus empleadores para responder

oportunamente a los problemas.
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Menos de la mitad de los encuestados sentian que los reportes de
accidentes y eventos potencialmente peligrosos estaban siendo tomados
en cuenta por sus organizaciones, pero aun lo mas preocupante, fue que
el 30% creia que los reportes no eran tomados en serio.

En general, habia una percepcion de que se confiaba demasiado en el
papeleo para lograr el cumplimiento del IGS, lo que conducia a la

frustracion de aguellos que tenian que completar estas tareas.

De 1998 al 2008, John Dudley - el coautor del boletin de prevencion de
pérdidas de Skuld, del cual proviene este articulo — era el principal
consultor sobre inspeccidon de petroleros para una gran compafiia naviera
internacional; examiné de 400 a 500 reportes OCIMF SIRE VIQ

anualmente y en aproximadamente 5000 reportes, observo lo siguiente:

Sélo una declaracién ocasional, de que una observacion VIQ seria
promovida a reporte de no conformidad y evaluada de acuerdo con el
proceso ISM del armador.

Sélo una compariia que respondié a las observaciones SIRE VIQ con un
reporte NC por cada observacion; envid una copia del reporte de estado
de las NC de su gestién, como respuesta a las observaciones SIRE VIQ

del buque.
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Solo un reporte de NC' debidamente llenado, con continuacion y
culminacién de los procedimientos de gestion de cambio, como una
respuesta a la observaciéon VIQ.

En un caso, [a negativa de un propietario de enviar cualquier tipo de
reporte escrito, sobre un incidente que ocurrié mientras su petrolero
estaba en operacion, llevé a que no se completara exitosamente la
inspeccion del buque por dos afios, hasta que finalmente la situacion fue

abordada apropiadamente.

Una cosa por la que Dudley como analista estaba particularmente
interesado, era leer una observacion VIQ de un inspector SIRE sobre que
“42 NC fueron generadas por la tripulacién durante los 6 meses previos 0
durante visitas de inspecciones programadas y todas fueron

adecuadamente cerradas y generaron cambios en el SGS”.

Tales declaraciones fueron consideradas como evidencia de un proceso
del SGS operando bien en mar y en tierra, con reportes y subsecuentes
acciones correctivas y preventivas. Entonces, el dilema para propietarios y
operadores es: “,Como puedo crear registros de NC sobre deficiencias en

la operacion de mis embarcaciones sin;

45



Que los registros NC se vuelvan observaciones sin corregir, anotadas por
inspectores SIRE en su reporte VIQ, lo cual resultaria en posibles

rechazos de inspeccioén y pérdidé de utilidades; o

iCrear un historial documentado de errores y omisiones aparentes que

seran usados contra mi en un arbitraje o proceso judicial?

FIGURA 2 1

Indeciso entre lo uno y lo otro. (Fuente propia)

| Revelacion de

¥ { docurmentos
' | privados:

{ ¢Hay alguna
| desviacién o
| incumplimiento?
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Defensa fuerte:

La respuesta es que un programa diligente de mejora continua, que
incluye un proceso riguroso de no conformidad, reducira
considerablemente la oportunidad de un evento que produjese una
consecuencia judicial o de arbitraje, mientras que la habilidad para
demostrar implementacién rigurosa del IGS es una defensa fuerte frente a

demandas de negligencia.

E! paso mas importante para los operadores del bugue es comprender la
importancia del cumplimiento del IGS y luego asegurar que se refleje en
su adecuada implementacion, asi como sus continuas revisiones y
evaluaciones. Esto supone mucho esfuerzo; sin embargo, la consecuencia
de fallar en su cumplimiento podria conducir a una pérdida de aprobacion
por paﬁe de las grandes compariias petroleras, perjuicio a la cobertura del
seguro, asi como consecuencias judiciales - tanto litigio civil como

demanda judicial conducida por auteridades.

Un area principal para revisar es el cumplimiento de la seccién 9 del IGS,
ya que esta puede ser, un objetivo facil cuando caiga en manos de los
abogados. Esta seccién abarca reportes y analisis de no conformidades,

accidentes y sucesos riesgosos.
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La pregunta de que constituye un nimero adecuado de Incumplimientos |

(No Conformidades), como estd esbozado en esta seccion, para

demostrar conformidad, es conflictiva. Las respuestas de los armadores

difieren mucho cuando se les hace esta pregunta. Se ha sugerido que

deberia haber una expectativa basica de al menos algunos problemas que

son reportados periddicamente.

FIGURA 22

La mejora es un viaje sin final. (Fuente propia)
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Esto permitiria una facil detecciéon de! incumplimiento de los bugques que

no reportan, para saber si todo esta verdaderamente bien o si puede
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haber algin problema con la falta de documentacién que necesite ser

corregido.

Hay algunos armadores/operadores que continlan negandose a Ia
implementacion total del mandato de mejora continua y mecanismo de
registros a los incumplimientos, debido posiblemente a una inquietud por
la creacion de pruebas documentales que podrian afectar adversamente la

inspeccién del buque, arbitraje o veredictos de la corte.

Sin embargo, esta preocupacion deberfa ser sustituida por una aun mayor,
de comprobarse que no se hubiese iniciado y mantenido un flujo
considerable de reportes de no conformidades del IGS de una flota y las
consiguientes acciones correctivas y preventivas para el mejoramiento

continuo.

Por el lado de lo relacionado a la ley y los seguros, si se detectan
deficiencias, podrian generar serias consecuencias. Por ejemplo, la
Agencia de Seguridad Maritima Australiana (AMSA) tiene un historial
sdlido de sefalamiento de deficiencias y una disposicidn expresa para
tomar acciones enérgicas, que incluyen, la detencién de embarcaciones

que no cumplian con los cédigos y regulaciones.

Si un accidente ocurriese e investigaciones subsecuentes revelasen que

hubo una falla sistematica en el cumplimiento del IGS a bordo, en tierra o
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en ambos, podria resultar en un potencial proceso judicial por parte de las
autoridades, inclusive acusaciones penales. En responsabilidad civil, ello

podria resultar en una pérdida de limitaciones y defensas.

Debe recordarse que la cobertura del seguro de la embarcacion depende
que esta cumpla plenamente el cédigo IGS. Por ejemplo, Skuld cambid
sus reglas en 1998 especificamente para que el cumplimiento del ¢codigo
IGS sea una condicidon para cobertura del club P&I" (Traducido al

espafiol).

E) The Human Element, a guide to human behavior in the shipping
industry (El Elemento Humano, una guia del comportamiento

humano en la industria naviera)

(Maritime and Coastguard Agency, 2010, pag. V), afirma que el mayor
tema que afecta a la industria naviera actualmente es el Elemento
Humano. Asi lo demuestran las estadisticas de los accidentes que
involucran pérdida de vidas humanas, impacto .en las ganancias de las

compariias navieras y especialmente su credibilidad.

En 1997, el P and | Club reporto que el error humano domino las causas
de los mayores reclamos en un 58% y esta cantidad no ha cambiado

durante los ultimos 10 afios.

50



En el mismo periodo, otra causa como la falla de la maquina, decrecié en

dos tercios.

Entre el 2005 y.2010, 18 buques colisionaron, se vararon, hundieron y

explosionaron.

Ei P and | Club estimo que, en la ultima década, los reclamos por seguros
le costaron a la industria 15 billones de délares, a un promedio de 4
millones por dia, en el 65% de estos reclamos el elemento humano

contribuyo negativamente.

IUMI (The International Union of Marine Insurance), declaro el 2006 como
un afo catastrofico por reclamos de averias de casco (Traducido al

espafol).

(Maritime and Coastguard Agency, 2010, pags. 1,2,3), establece que el
elemento humano es un factor dificil de entender, hay un vacio entre el

factor humano y la tecnologia.
Los retos son complejos al asociarlos con el comportamiento humano.

La tecnologia ha evolucionado faverablemente haciendo los bugues mas
grandes y seguros, se transportan ingentes cantidades de carga; pero

todo esto depende del factor humano.
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La industria naviera es manejada por personas y para personas.

Las personas disefian los buques, los construyen, los operan, los tripulan,

los mantienen, los reparan y los salvan.

Las personas las regulan, las inspeccionan, las aseguran e investigan los

sucesos cuando las cosas no van bien.

Aunque las personas piensan de diferentes maneras, al final de todo son

personas, con la misma base de capacidades y debilidades.

Las personas son un misterio, acerca de su comportamiento. Ante
situaciones dificiles solo podemos encoger los hombros y esperar lo

mejor.

Afortunadamente se conoce bastante acerca de la naturaleza humana y
muchas cosas practicas que pueden motivarlos y aprovechar sus

fortalezas.

Tradicionalmente, con mas reglas de seguridad y procedimientos, da la

apariencia de aumentar la seguridad.

Después de todo, si la seguridad es puesta en un altar de regulaciones

entorno a nosotros, esta provee un medio de reconocer las conductas
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inseguras y nos da una referencia para identificar entrenamientos y

capacitaciones necesarias y consistentes.

Lo que hacemos tradicionalmente cuando sucede un accidente, es crear
otra regla que tape el hueco dejado, y si se vuelve a producir otra vez el
error, se siguen creando mas reglas, lo cual crea una rigidez en el

comportamiento humano.

La seguridad es un componente de la toma de decisiones (y también del
riesgo) que reside en el interior de las personas como parte de su

experiencia.

Las personas con habilidades y con claros objetivos en situaciones de alto

riesgo, toman buenas decisiones y aceptan nuevos retos.

Sus decisiones se basan en sus conocimientos y competencias para
anticiparse a los riesgos reales y su confianza de manejar nuevas

sorpresas, en esta situacion tendra que refinar y calibrar mas sus juicios.

Para la mayoria de las personas, las regulaciones serviran como guia para
mantenerse dentro de los limites que significa la seguridad, o sea caminar

con luz ambar (Traducido al espafiol).

F) Managing Safety and Quality in Shipping, the key to success, a
guide to ISM/ISO 9002 /TQM.
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(Gestionando la Seguridad y la Calidad en la Industria Naviera, la
clave del éxito, una guia para la aplicacion del IGS / 1SO 9002 /

Gestion de la Calidad Total)

(Chauvel, 1997, pags. 3,4), establece: Es falso afirmar que antes de la
entrada en vigor del codigo IGS, las compafiias navieras no hayan ténido
un sistema de seguridad. Muchas compafias navieras operaron
satisfactoriamente sin accidentes y tuvieron un registro de seguridad

impecable.

No es posible tener una compafiia con calidad si no se asegura primero el
Sistema de Seguridad, una buena gestién de seguridad es un buen
comienzo de las operaciones comerciales involucrando a las terceras

partes.

Para comprender el Cié‘digo IGS es necesario tener claro como evoluciono
el Sistema de Seguridad en el sector maritimo, basicamente fue una
respuesta a los desastres como el del “Titanic” con considerables pérdidas
de vidas. Las explosiones en los bugues tanques y las contaminaciones
del mar por hidrocarburos conllevaron a nuevas reglas de seguridad,

nuevos disefios y buenas practicas de gestion.
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El Codigo IGS es una excelente aproximacién a la seguridad, la cual
contiene gufas para anticiparse a los desastres, la prevencion por lo tanto

es |a regla de oro.

E! Codigo reconoce el rol importante del elemento humano en la
segUridad, prevencién de contaminacion del medio ambiente, cuidado de
la propiedad, dotandola de barreras antes que vaya a suceder un desastre

(Traducido al espafiol).

(Chauvel, 1997, pags. 4-7), sefiala también que paraddjicamente, porque
los accidentes no pueden ser predichos, en la practica nos encontramos
con innumerables obstaculos. Encontrar la seguridad absoluta es casi
imposible, podemos tener afios de tranquilidad en una compaiiia, pero los
siguientes segundos. pueden ser catastréficos, en la cual el

comportamiento humano juega un rol determinante.

La herramienta de la mejora continua es un factor importante para
aumentar la eficiencia de una gestién. Las lecciones aprendidas de las
catastrofes. nos sirven como experiencia para no repetirlas. Ver la punta
del iceberg no es suficiente, debemos buscar la causa raiz del problema,
para lo cual debemos sumergirnos con todas las herramientas disponibles
y llegar a una coherente solucion del problema. El responsable de

cualquier empresa de negocio tiene que evaluar en todos los niveles los

55



;

riesgos asociados con cada parte componente de la Organizacion. En una
compafiia naviera esto incluye los sectores de finanzas, operaciones
comerciales, personal, los buques, los contratos, otras operaciones y
responsabilidades. Si el riesgo es muy alto, la viabilidad de la organizacion
se vera en peligro. La seguridad actualmente ya no debe verse
simplemente como un costo adi-cional mas y no solamente cumplirla
porque la ley lo establece, sino debe ser el compromiso de todos

comenzando desde la alta direccion.

El nuevo enfoque es que una buena gestion de seguridad, si da retorno de
ganancias ya que las pérdidas serdn minimizadas, el cliente estara
satisfecho del servicio prestado y el beneficio alcanzara a todos los niveles
de la organizacién. Luego durante la gestion se debe tener indicadores
para un buen monitoreo de todas las actividades que representan un alto

riesgo y especialmente tener un plan probado para esa contingencia.

G) La figura de la Persona Designada (PD) en el Codigo IGS,
Proyecto fin de carrera para la obtencion del Titulo de Diplomado
en Navegacion Maritima, Pere Prieto Puigmarti, Universitat

Politécnica de Catalunya — Facuitad de Nautica de Barcelona.

Tras el examen de algunas de las cuestiones mas relevantes que presenta

el establecimiento de la Persona Designada (PD), como consecuencia del
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mandato del Cédigo IGS, intentaremos enumerar las conclusiones mas

importantes que resultan de este trabajo.

1. La experiencia de los accidentes ocurridos en el tltimo sigle muestran
gue la mayoria de los accidentes maritimos tienen su origen inmediato o

mediato en un error humano.

2. El incremento exponencial del comercio maritimo que se produce a
partir de los afios setenta del pasado siglo, junto con la aparicién de los
grandes petroleros y el aumento del nimero de viajeros a bordo de los
cruceros han dado lugar a que los efectos de los accidentes maritimos
puedan ser extraordinariamente graves, en pérdida de vidas humanas y

en dafos materiales.

3. La experiencia extraida de distintos accidentes ocurridos principalmente
en Europa durante los afios ochenta del pasado siglo impulsaron a la OMI
a promover e! Cédigo IGS, cuyo objeto es establecer un sistema completo
para aumentar la seguridad operacional y prevenir los dafios personales y
materiales, incluidos los causados al medio ambiente, por los incidentes

que pueden producirse durante las operaciones ordinarias.

4. El Cédigo IGS recoge unas recomendaciones que, al incorporarse al
SOLAS como Capitulo IX, y complementarse con una serie de

instrucciones y recomendaciones regulando en detalle aspectos
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instrumentales, se han convertido en reglas obligatorias y, al mismo
tiempo flexibles, susceptibles de adaptarse a las caracteristicas de cada

bugue.

5. Uno de los mandatos fundamentales del Codigo IGS es la exigencia de
que se implante y mantenga actualizado un Sistema de Gestion de la
Seguridad (SGS), que ha de ser certificado por una autoridad o entidad

externa, y ha de adaptarse a las caracteristicas del buque.

6. Los instrumentos que integran el sistema de seguridad que pretende
implantar el Cdédigo 1GS son la certificacion de seguridad y Ilas
inspecciones periédicas por una autoridad externa, la documentacion e
implantacién de un conjunto de manuales de procedimiento, la exigencia
de formacion especifica de todos los miembros de la tripulacion en las
reglas y procedimientos de seguridad, la realizacion de auditorias internas
y actualizaciones permanentes de los elementos del sistema y la
designacion de una persona que se asegure que exista comunicacién
permanente y fluida entre el capitan y la direccion de la compafiia, al mas

alto nivel de gestion.

7. Esta Persona Designada (PD) debe tener la responsabilidad y autoridad
necesaria para asegurar que el buque disponga de todos los medios de
apoyo en tierra, que sean necesarios para la correcta gestién de la

seguridad operacional.
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8. El Cadigo IGS es suficientemente flexible en cuanto al anero de DPA
de cada compadia y a la relacion concreta que exista entre aquél y esta.
También lo es en cuanto al concreto nivel de formacién y experiencia que
requiere el correcto desemperio de la funcién, y que puede variar mucho
de una compafia a otra. No obstante, las recomendaciones del Comité de
Seguridad Maritima de la OMI han establecido recientemente elevados

estandares de formacion tetrico-practica y de experiencia.

9. En tanto no se desarrolle a nivel interno o, mejor, se integren en el
Cadigo de Formacion, Titulacién y Guardias de la Gente de Mar (conocido
en ingles por las siglas STCW), los requisitos de formacién y experiencia
del DPA tienen su referencia fundamental en la MSC-MEPC.7/Circ.6, de

19 de octubre de 2007.

10. La elaboracion y puesta en marcha del sistema de gestion de la
seguridad (SGS) requiere la realizacion de auditorias internas de
seguridad, para detectar los factores de riesgo y corregirlos antes de que

se produzca un accidente.

11. Entre los instrumentos que derivan del Cédigo IGS tienen tambien una
especial relevancia las revisiones periddicas y las inspecciones que se
realizan de acuerdo con los distintos MOU vy las listas de barcos (negra,

gris o blanca) que resultan de esas inspecciones.
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12. La aplicacion de esas normas estd a cargo del Estado de
abanderamiento (poco efectivo) y del Estado rector del Puerto, que lleva a
cabo las inspecciones con arreglo a los MOU y a los distintos Convenios

(SOLAS, MARPOL, STCW, ISPS, etc.).

13. En ese contexto, el PD se inserta en el sistema que define el Cédigo
IGS (llevado al Convenio SOLAS) como un punto de conexién entre las

auditorias internas, las inspecciones y el SGS.

14. Si se plantea la actuacion del PD en términos de autoridad o
supervision y no de asesoramiento o apoyo, sus decisiones pueden
colisionar con las del Capitan, tanto en la gestion cotidiana de la seguridad
de las operaciones, y en la prevencién de riesgos, como en las situaciones

de crisis.

15. El riesgo de conflicto entre la autoridad del PD y el Capitan se
ihcrementa porque, aungue se le atribuyen responsabilidades importantes,
no existen reglas imperativas respecto a los requisitos minimos de
formacién y experiencia del PD, mientras que los estandares obligatorios

aplicables en la formacion y experiencia del capitan son muy elevados.

16. Frecuentemente, es la PD que elabora, revisa y actualiza el SGS. Es
también frecuente que se responsabilice de su implementacion efectiva,

incluso interviniendo directamente en la formacién de la tripulacién en los
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procedimientos de seguridad. Esta duplicidad de funciones (PD vy
responsable ultimo del- contenido y aplicacion del SGS) puede tener
ventajas, por el conocimiento completo y continuado de la realidad del

buque, e inconvenientes, por el riesgo de falta de independencia del PD.

17. Aunque no es lo mas frecuente, la férmula preferible es que el
proveedor de los servicios de PD sea una empresa externa. De este
modo, las compafiias navieras de pequefia dimensién pueden acceder a
un nivel de servicios especializados que les serfa muy gravoso si hubieran
de integrar al PD en su estructura interna, prestando los servicios en

exclusiva,

18. Con independencia de que el PD sea un empleado de la compafiia o
una empresa de servicios, le es exigible una rigurosa obligacion de
confidencialidad. La compariia es también responsable de asegurar que el
PD disponga de la adecuada formacion y experiencia (obfigacion in
eligendo) y de controlar que cumple de manera permanente y adecuada
las obligaciones asignadas en relacién con el sistema de gestion de la

seguridad (obligacion in vigifando).

19. Aungue puede ser discutible si el PD ha de ser considerado en todo
caso como un after ego del naviero, si en el caso concreto asume la
efectiva direccion de las operaciones y el control de la elaboracidén e

implantacion del SGS, sus actos u omisiones, si pueden calificarse como
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imprudencia grave, podrian privar al . armador (0 a ofros sujetos
responsables) del derecho de limitar su responsabilidad, o excluir la

‘cobertura del seguro.

20. Con independencia de que la comparfiia respete mas o menos |a
autoridad y el poder de decisién del PD, la exigencia de documentacion
due ha supuesto la aplicacién del Codigo IGS, en cuanto a la elaboracion
de un SGS y de todos los documentos de auditoria y manuales de
procedimiento que ello supone, constituyen un importante factor de
trazabilidad de las responsabilidades y omisiones de cada uno de los
implicados, antes de que se produzca un siniestro (con caracter preventivo
y de control) y una vez que se produzca éste, para establecer las
responsabilidades y las medidas correctoras pertinentes. (Pere, 2013,

pags. 92-96)

2.2 Marco Tedrico / Marco Legal

2.2.1 Marco Teorico
> Coédigo de Gestion de Seguridad (Cédigo IGS/IM code)

A continuacion, utilizaremos un articulo de la Revista virtual Mar

& Gerencia para describir el Cédigo IGS:

“Tras varios accidentes méritimos de irﬁportante répercusién
(Titanic, Herald of Free Enterprise, Exxon Valdez, Erika,

Torrey Canyon) y la creciente preocupacion sobre
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la gran cantidad de errores que se estaban cometiendo en
la gestién de los buques, la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) a través de la Resolucion A.741 (18) del 4
de Noviembre de 1993 aprobé el Codigo IGS, haciéndolo de
carécter obligatorio con la entrada en vigor del capitulo IX
(“Gestion de la Seguridad Operacional de los Buqgues’) de
SOLAS, el 1 de Julio de 1998 en su primera fase y el 1 de
Julio de 2002 en su segunda fase, con el fin de
proporcionar una norma internacional  sobre gestion para la
seguridad operacional del buque y la prevencion de la
contaminacion.

La aprobacién del Cédigo IGS fue una consecuencia légica de
varios estudios realizados, los cuales demostraron que
alrededor del 80% de los accidentes maritimos eran
causados por errores humanos, y que a menudo estaban
asociados a problemas en la gestién de las  empresas
navieras. El factor humano siempre ha ocupado un factor
importante en cuanto a la seguridad maritima se refiere y ello se
infiere no solo en el propio Cédigo IGS, sino también en la
edicién revisada de 1995 del Convenio Internacional sobre
normas de fitulacién y guardia para la gente de mar 1978

(STCW 98).

63



Objetivos del Cédigo IGS

El Cédigo IGS reconoce como objetivo en su Preambulo,
el de “proporcionar una norma int-emacion‘a! sobre gestion para
la seguridad operacional del buque y la prevencién de la
contaminacion”.
{Organizacion Maritima Internacional, 2010)
El Cédigo también reconoce que, el objetivo es el de “garantizar
la seguridad maritima y que se eviten tanto las lesiones
personales o pérdidas de vidas humanas como los dafios
al medio ambiente, concretamente a! medio marine, y a los
bienes”.
(Organizacion Maritima Internacional, 2010)
El codigo ademas indica que los objetivos de ia gestion de la
seguridad de la compafia abarcaran, como minimo, los
siguientes  puntos:
- Establecer practicas de seguridad en las operaciones del
buque y en el medio de trabajo.
- Tomar precauciones contra todos los riesgos sefalados; y
- Mejorar continuamente los conocimientos practicos del
personal de tierra y de a bordo sobre gestion de la seguridad,

asi. como el grado de preparacidon para hacer frente a
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situacioﬁes de emergencia que afecten a la seguridad y al
medio ambiente.
El sistema de gestion de la seguridad debera garantizar:
- El cumplimiento de las normas y reglas obligatorias; y
- Qué se tienen preséntes los codigos aplicables, junto con
las directrices y normas recomendadas por la
Organizacion, las administraciones, las sociedades de

clasificacién y las organizaciones del sector.

Estructura del Cédigo 1GS

El Cédigo IGS estd conformado por un total de 16
articulos que establecen principios y objetivos de caracter
general, para dotarlode la necesaria flexibilidad que le
permita una aplicacion exitosa y amplia.
Parte A del Codigo IGS

La Parte A del Cédigo IGS es la parte obligatoria que
describe las normas minimas de cumplimiento de las
disposiciones del Convenio STCW, constituida por los doce
(12) primeros articulos, y que en su conjunto constituyen la
parte de “Implantacién’:

1. Generalidades: En este articulo se definen algunos

conceptos tales como Compaiiia y Administracion, y
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ademas se especifican los objetivos del Codigo y su
aplicacién.

2. Principios sobre Seguridad y Proteccion del

medio ambiente: Se dispone que la combaﬁia
establecera principios sobre seguridad y proteccion del
medioambiente para alcanzar los objetivos del Codigo,
aseguréndose gue sean aplicados y mantenidos, tanto a
bordo como en tierra.

3. Responsabilidad y Autoridad dg la

Compaﬁié: Indica procedimiento en caso que la entidad
responsable de la explotacion del bugque no sea el
propietario. |

4. Personas Designadas: La compafiia designara una o
varias personas en tierra para supervisar aspectos
operacionales del buque y garantizar que se habiliten
recursos y apoyo en tierra.

5. Responsabilidad y Autoridad del Capitan: La
compaiiia hara constar que compete al Capitan tomar las
decisiones que sean precisas en refacioén con la
seguridad y la prevencion de la contaminacion.

6. Recursos y Personal: La compafiia garantizara que

los bugues estén tripulados por gente de mar competente
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y titulada, impartiendo ihstrucciones al nuevo personal,
instruyendo al personal sobre el Sistema de Gestion de
la Seguridad (SGS) en idioma que entiendan y
asegurando que el personal del buque pueda
comunicarse de ménera efectiva. El SGS es un sistema
estructurado y basado en documentos, que permita al
personal de la comparia implantar de forma eficaz los
principios de seguridad y proteccion ambiental de la
misma.

7. Elaboracion de Planes para las Operaciones de a
bordo: La compafiia adoptara procedimientos para la
preparacion de los planes aplicables a las operaciones
mas importantes que se efectian a bordo.

8. Preparacion para Emergencias; [a compafia
establecera programas de ejercicios y practicas para
actuar en urgencias, determinando posibles situaciones
de emergencia a bordo para hacerles frente.

9. Informes y analisis de los casos de
incuniplimiento, accidentes y acaecimientos
potencialmente peligrosos: Se incluiran procedimientos
para informar a la compaiiia los casos de incumplimiento,

los accidentes y situaciones potencialmente peligrosas.
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10. Mantenimiento del buque y el equipo: La

compafiia adoptara procedimientos para garantizar gue
el manfenimiento del buque se efectlia de acuerdo con
los reglamentos correspondientes, asegurando
inspecciones periédicas, adoptando medidas correctivas,
conservando los expedientes de dichas actividades y
adoptando procedimientos para averiguar cuales son los
elementos del equipo y los sistemas técnicos que puedan
crear situaciones peligrosas.

11. Documentacioén: La compafiia adoptara
procedimientos de control de la documentacion y datos
relacionados con el SGS, asegurando su actualizacion,
revisién y eliminacion.

12. Verificacion por la compaiiia, examen y
evaluacién: La compaiia efectuara auditorias internas
para comprobar que las actividades se ajustan al SGS,
evaluando su eficacia y efectuando medidas para

subsanar las deficiencias observadas.

Parte B del Cédigo IGS
La Parte B del Cddigo IGS es la guia de

recomendaciones que describe las pautas de orientacion
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para |a ejecucion sin trabas del Convenio STCW, constituido

por los arts. 13, 14, 15y 16, estd parte esta dedicada a la

“certificacion y verificacién”
13. Certificacion y verificacion periddica: El buque
debe ser 'utilizado por una compafia a la que se haya
expedido el chumento demostrativo de Cumplimiento
(DOC) aplicable a dicho buque, siendo éste expedido por
la Administracién Maritima del Estado de
Abanderamiento, una. organizacion reconocida por la
Administracion y que actle en su nombre o el gobierno
del pais en el que 1a compariia haya elegido
establecerse. Una copia de éste debera mantenerse a
bordo. La administracion o las organizaciones
reconocidas por ella, expediran a los bugues un
certificado Ilama'do Certificado de gestién de la seguridad
(CGS), debiendo éstos verificar periédicamente que el
SGS aprobado del buque, funcione correctamente.
14. Certificacion Provisional: Se expediran el
Documento provisional de Cumplimiento para facilitar la
implantacién inicial del Cédigo, asi como un Certificado
provisional de gestion de la seguridad de 6 meses de

duracidon como maximo por la Administracion o por una
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organizacién reconocida por esta o, a peticion dela
Administracion, por otro Gobierno Contratante.

15. Vériﬁcaciénﬁ,Se llevaran a cabo todas las Directrices
para la implantacion del Coédigo Internacional de Gestion
de la Seguridad.

16. Modelos de Certificados: ElI Cddigo incluye en su
apéndice los diferentes certificados y documentos
redactados en lengua oficial, si el idioma no es el inglés
ni el franbés, el texto incluird una traduccién a uno de

estos idiomas.

Aplicacion del Codigo IGS

El Codigo IGS es obligatorio para todos los

buques, ya que se han consumado las fechas de
implantacion impuestas por la regla 1X/2 del Convenio
SOLAS:

A partir del 1 de Julio de 1.998 para los buques de pasaje,
incluidas las naves de pasaje de gran velocidad.

T_ambién a partir del 1 de Julio de 1.998 para buques petroleros,
quimiqueros, gaseros, graneleros y naves 'de carga de gran

velocidad  de arqueo bruto igual o superior a 500 .
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A maés tardar el 1 de Julio de 2002 aquellos buques de carga y
las unidades moéviles de perforacion mar adentro de arqueo
igual o superior a 500.
Aquellos buques de Estado destinados a fines no comerciales
no se les aplicara el presente Cddigo, tal y como se detalla en
la Regla /2. |
Las companias que quieran dedicarse a la explotacion
~comercial de un buque deberan cumplir con las disposiciones
del presente Codigo. La certificacion de una empresa
naviera bajo el Codigo IGS, consiste en tres tipos de
certificados:
1. Document of Compliance (DOC), definido como “un
documento expedido a una compafiia que cumple fo
prescrifo en el Cédigo IGS’, por lo que este documento
acredita la conformidad de fa organizacién y los
procedimientos de operaciones en tierra, respecto a lo
establecido en el Cédigo IGS, es decir, este documento
certifica que la compania cumple con los requisitos
establecidos en el Cédigo 1GS.
Asi mismo, el capitan debera tener a borde una copia
para que pueda demostrar esta posesion ante la

autoridad componente en caso de inspeccion.
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2. Safety Management Certificate (SMC), conocido en
espanol como el Certificado de Gestion de la

Seguridad (CGS), es definido como “un documento
expedido a un bugue como testimonio de que la
compafiia y su gestion a bordo del buque se ajustan al
sistema de gestién de la seguridad aprobado’, otorgado
a cada barco de la empresa naviera acreditando el
cumplimiento a bordo de la nave, de los procedimientos,
ello en concordancia con lo establecido en el Codigo
IGS. Sélo puede ser expedido una vez que la compafiia
operadora del buque ha obtenido el DOC
correspondiente a ese tipo de bugue, antes de expedir
dicho certificado la Administracién o la organizacion
reconocida por ella verificara que la compariia y su
gestion a bordo se ajustan al sistema de gestion de la
seguridad aprobado.

2. Interim Certificate (IC) conocido como Certificado
Provisional (CP), expedido para facilitar la imptantacion
inicial del Coadigo IGS cuando una compaiia se
establezca por primera vez, o vayan a afiadirse nuevos

tipos de bugue a un documento de cumplimiento
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existente, la practica de compraventa de bugues es muy

usual en la industria maritima”. (Mérida, 2014)

» Teoria de la Efectividad

Conocer la teoria de la efectividad es fundamental para

comprender su influencia en la aplicaciéon del Codigo 1GS.

Definiremos lo que es efectividad desde el punto de vista de

diferentes autores:

= ‘“La eficacia o efectividad hace énfasis en los resultados,
hacer las cosas correctas, lograr objetivos, crear mas
valores (principalmente para el cliente), proporcionar
empoderamiento a los subordinados, aplica un enfoque
proactivo, es decir en lugar de reaccionar anticiparse”
(Codina, 2005).

» “La efectividad ha sido definida en su forma mas simple,
como el grado en el cual una organizacion logra alcanzar
sus objetivos” (Hall, 1983, pag. 272).

» “Debido a que los gerentes son responsables de la
utilizacién de los recursos organizacionales de tal
manera que maximice la capacidad de una organizacién

para crear valor, es importante comprender como
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evaluan el desempefio  organizacional.  Los
investigadores que analizan lo que los directores
generales y gerentes hacen han sefialado que el control,
la innovacion y la eficacia son los tres procesos mas
importantes que los gerentes utilizan para evaluar y
medir su eficacia y la de sus organizaciones a la hora de
crear valor.

Para evaluar la efectividad con que la organizacion
enfrenta cada uno de estos tres retos, los gerentes
pueden tomar uno de tres enfoques. Una organizacién es
eficiente si puede (1) asegurar habilidades y recursos
escasos y valiosos (enfoque de recursos externos), (2)
Coordinar creativamente los recursos con las habilidades
de los empleados para innovar los productos y adaptarse
a las cambiantes necesidades de los clientes (enfoque
de los sistemas internos) y (3) convertir eficientemente
las habilidades y recursos en bienes terminados vy
servicios (enfoque técnico)”, (Jones, 2008, pags. 14, 15).
“Recuerde que en e! capitulo 1 se dijo que la efectividad
organizacional es el grado al que una organizacion
cumple con sus metas. La efectividad (o éﬂcacia) es un

concepto amplio. Implicitamente, toma en consideracton
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una gama de variablés a niveles organizacionales y
departamentales. La efectividad evalua el grado al que
se alcancen multiples metas, oficiales u operativas. La
eficiencia es un concepto mas limitado que pertenece al
trabajo interno de la organizacién. La eficiencia
orgénizacional es la cantidad de recursos utilizada para
producir una unidad de operacion. Se puede medir como
la proporcion de insumos y productos. Si una
organizacion logra un nivel de produccién determinado
con menos recursos que otra, se describiria como mas
eficiente. A veces la eficiencia conduce a la eficacia,
aunque, en otras organizaciones, no hay relacién aiguna
entre la eficiencia y la eficacia. Una organizacién puede
ser sumamente eficiente y fracasar en alcanzar sus
metas porque hace un producto para el que no hay

demanda’. (Daft, 2010, pag. 75).
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FIGURA 2 3

La eficiencia de una actividad. (Fuente propia)

Recurso
Humanao

Proceso, desarrollo de la
actividad (Sistema)

Error del
Reeursa
Humano

Pordidas= Reclamas do clientes,

incidentas, acoldentas (Error humanao, Q2

fallo det sistemao etc.}

Haciendo una comparacion con el primer principio de la
termodinamica, se debe cumplir que Q1=W+d2, donde Q1 son los
recursos que ingresan y como salida tenemos W las ganancias
netas y Q2 las pérdidas. Por el segundo principio de la
termodinamica una eficiencia de E= 1- (Q2/Q1), v .para llegar al

ciento por ciento, se debe cumplir que W=Q1.

En termodinamica teorica el Ciclo de Carnot es el mas eficiente y
en la practica los mejores sistemas termicos alcanzan el 60% de

eficiencia con toda la tecnologia disponible en la actualidad.
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El segundo principio tambien nos habla del concepto de entropia,
lo cual lo relacionaremos con el Error del Recurso humano, esto
quiere decir que todo sistema que crea el hombre siempre tendra
como propiedad intrinseca su desorden, que nosotros los

llamamos Error.

En la actualidad el sector de recursos humanos de la Marina
Mercante Nacional, esta formado, capacitado, entrenado vy
certificado por la Escuela Nacional de Marina Mercante, siguiendo
las normas del Codigo de Formacion, Titulacion y Guardias de la

Gente de Mar.

» Teoria x y teoria y de Mc Gregor (Mc Gregor 1966}

(Parra, 2002), en su comentario en la pagina web, sefiala que Douglas Mc

Gregor (estadounidense, Psicdlogo industrial, 1906.1964) fue una figura

ilustre de la escuela administrativa de las relaciones humanas de gran

auge en la mitad del siglo XX. Mc Gregor observo que el comportamiento

del lider frente a sus subordinados depende de o que el lider piense de

ellos. Segun esto, se utilizara un estilo u otro de liderazgo. ldentifico dos

posiciones extremas que denomind Teoria “X” y Teoria *Y".

1.- Teoriade las X

En general las personas:
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a.- Trabajan':lo menos posible.

b.- Carecen de ambicidn y su unica ambicién es el dinero.

c.- Busca ante todo su seguridad y evitan responsabilidades.
d.- Prefieren que les manden.

e.- Se resisten a los cambios.

f.- Son crédulas y estan mal informadas.

g.- Harian muy poco por la empresa sino fuera por la direccidn.

Ei individuo evitara cualquier responsabilidad, tiene poca ambicion y

quiere seguridad por encima de todo, por ello es necesario gue lo dirijan.

La direccion ante personas de estas caracteristicas ha de estar basada
en un estilo de direccién autoritario con autoridad formal delimitada, donde
la direccion sefiala a cada uno lo que debe hacer y cémo hacerlo, marca
los tiempos de realizacion del trabajo, dicta unas normas estrictas a
seguir, consiguiendo que los trabajadores hagan los esfuerzos necesarios
para evitar ser sancionados (No se motiva, no se delega

responsabilidades, no son participativos).

2-Tecriadelas Y

En general las personas:
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a.- Consideran el trabajo como algo natural.

b.- Se auto dirigen hacia la consecucion de los objetivos que se les

asigna.

c.- No es necesario la coaccidn o las amenazas para que los

individuos se esfuercen.
d.- Buscan responsabilidades.
e.- Tienen imaginacion y creatividad.

f.- Sienten motivacion, desean perfeccionarse.

g.- Asumen los objetivos de la empresa si reciben compensacion

por lograrlos, sobre todo reconociéndole los meéritos.

Para los sujetos de esta categoria no es necesario la coaccion, la fuerza o
las amenazas para que se esfuercen por conseguir los objetivos de la
empresa. La mayoria de las personas poseen un alto grado de
imaginacion, creatividad e ingenio que permitira dar solucion a los

problemas de la organizacion.

El estilo de direccién que se dara en este caso, es una direccion
participativa y democratica que proporcionara las condiciones para que las
personas puedan alcanzar los propios objetivos al tiempo gue se alcanzan

los objetivos de la empresa. Los directores deben dar confianza,
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informacion y formacién, facilitando la participacion de los empleados en la
toma de decisiones, ;si como en la negociacion de los objetivos a
conseguir. Se delegan responsabilidades. La Teoria Y es dificil de aplicar
en trabajos de producciéon en masa si bien es facil aplicar en trabajos de

direccion y profesionales.

> Teoria de fijacién de metas de Locke (Locke, 1969)

La teoria del establecimiento de metas de Edwin Locke opera
sobre la base que los individuos crean sus metas tomando
decisiones cuidadosas para hacerlo y estén comprometidos a
cumplir con esas .metas en virtud de la meta que se han
establecido. Basicamente establece que, si un‘ individuo se
propone metas, estara motivado para lograr dichos objetivos en
virtud de las mismas o por el solo hecho de haberlas establecido.

Deben existir varios elementos para que esto tenga efecto.

Las metas deben ser:
Especificas
Desafiantes

Medibles

Alcanzables
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Debe haber algin método por el cual recibas retroalimentacion
{feedback).

Locke piensa que la meta en si misma no es la motivacion, pero si
la diferencia que se percibe entre lo que se logr6 y para lo que se

planed.
Las metas tienen cuatro funciones importantes:

Al especificar una meta, uno debe dirigir el enfoque hacia esa

meta y no prestar atencién hacia distractores.

El establecimiento de una meta es un acto de conducta
estimuladora. De acuerdo con Locke, “las metas altas conducen a

un esfuerzo mayor que las metas menos pretenciosas’.

Las metas tienen un efecto positivo sobre la persistencia. Sin

embargo, existe una relacion inversa entre el tiempo y la intensidad

Las metas de manera inconsciente, dirige a la persona hacia el
descubrimiento de mejores maneras de lograr cosas, ya sean

calculos o actos fisicos.

La teoria de Locke afirma que, para que una meta sea exitosa, la
persona debe comprometerse con ésta por completo y poseer auto

eficacia. Esta auto eficacia debe comenzar por el hecho que la
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persona fue asignada para esa tarea y por lo tanto se cree que es
capaz de completarla. Locke detecto que “para que las metas sean
efectivas, las personas necesitan respuestas que revelen el
progreso con relacion a ellas. Si no saben como les lesté
resultando, es dificil o imposible para elios ajustar el nivel o la
direccion de sus esfuerzos o ajustar sus estrategias de desempefio
para que encajen con lo que requieren las metas’. Las metas
complejas deberian dividirse en varias metas pequefas. El
establecimiento de las metas proximas también promueve el

progreso de la respuesta.

» Teoria de las jerarquias de las necesidades de Maslow

La piramide de Maslow es fundamental para realizar el trabajo
social y saber que necesidades deben ser cubiertas previamente
para que los objetivos establecidos tengan mayor probabilidad de

éxito.

Esta concebida como una teoria Psicolégica, pero es totaimente
aplicable en el campo del trabajo social, ya que |las personas con
las que podemos trabajar, inconscientemente primero van a tratar
de cubrir'sus necesidades mas basicas. El psicologo Abraham

Maslow lo presento en 1943, en su libro "A Theory of Human
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Motivation" y estd basado en una piramide con distintos niveles en
que las necesidades van siendo cubiertas y la persona pasa a

cubrir el siguiente nivel.
a.- Necesidades basicas o fisiologicas

Son necesidades fisiolégicas basicas para mantener la homeostasis

(referentes a la supervivencia).
o Respirar, beber agua (hidratarse), y alimentarse.
o Dormir (descansar) y eliminar los desechos corporales.
o Evitar el dolor y tener relaciones sexuales.

o Mantener la temperatura corporal, en un ambiente célido o con

vestimenta.
b.- Necesidades de seguridad y proteccion.

Surgen cuando las necesidades fisioldgicas estan satisfechas. Se

refieren a sentirse seguro y protegido;

o Seguridad fisica (un refugio que nos proteja del clima) y de

salud (asegurar [a alimentaciéon futura).

o Seguridad de recursos (disponer de la educacion, transporte y

sanidad necesarios para sobrevivir con dignidad).
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o Necesidad de proteger tus bienes y tus activos (casa, dinero,

auto, etc.).
¢.- Necesidades sociales.
Son las relacionadas con nuestra naturaleza social:
o Funcién de relacion (amistad).
o Participacion (inclusion grupal).
o Aceptacién social.

Se satisfacen mediante las funciones de servicios y prestaciones
que incluyen actividades deportivas, culturales, y recreativas. El ser
humano por naturaleza siente la necesidad de relacionarse, ser parte
de una comunidad, de agruparse en familias, con amistades o en
organizaciones sociales. Entre estas se encuentran: la amistad, el
compafierismo, el afecto y el amor. Estas se forman a partir del

esguema social.
d.- Necesidades de estima o reconocimiento.

Maslow describié dos tipos de necesidades de estima, una alta y otra

baja.

La autoestima concierne a la necesidad del respeto a uno mismo,
e incluye sentimientos tales como confianza, competencia, maestria,

logros, independencia y libertad.
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La estima baja concierne al respeto de las demas personas: la
necesidad de atencion, aprecio, reconocimiento, reputacion, estatus,

dignidad, fama, gloria, e incluso dominio.

La merma de estas necesidades se refleja en una baja
autoestima y el complejo de inferioridad. El tener satisfecha esta
necesidad apoya el sentido de vida y la valoracién como individuo y
profesional, que tranquilamente puede escalonar y avanzar hacia la
necesidad de la autorrealizacién. La necesidad de autoestima, es la
necesidad del equilibrio en el ser humano, dado que se constituye en el
pilar fundamental para que el individuo se convierta en el hombre de
éxito que siempre ha sofiado, o en un hombre abocado hacia el fracaso,

el cual no puede lograr nada por sus propios medios.
e.- Autorrealizacion o auto aceptacion.

Este dltimo nivel es algo diferente y Maslow utiliz6 varios
términos para denominarlo: «motivacion de crecimiento», «necesidad
de ser» y «autorrealizacién». Es la necesidad psicologica méas elevada
del ser humano, se halla en la cima de las jerarquias, y es a traves de
su satisfaccion que se encuentra una justificacion o un sentido valido a
la vida mediante el desarrollo potencial de una actividad. Se llega a ésta
cuando todos los niveles anteriores han sido alcanzados y completados,

o al menos, hasta cierto punto.
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FIGURA 2 4

En la figura podemos ver las diferentes capas de
necesidades que deben ser cubiertas desde la base hacia arriba.

(Fuente propia)

AUTOREALIZACION I espontaneidad, aceptacién de .
. {hechos, resolucién de problemas

| RECONOCIMIENTO Alito reconocimiento, nza, respeto,
éxito
AFILIACION Amistad, afecto, intimidad sexual
. , de eo, de recursos, moral, tamiliar, de saltd,
SEGURIDAD | e proptedad
| FISIOLOGIA Respiracion, alimentacion, descanso, Sexo

Human Motivation, A key factor for Management (L.a Motivacién

Humana, un factor decisivo para la Gestion)

(Kondo, Human Motivation, 2002), establece que no solamente
el estilo de gestion japonés es aplicado a las compafias

japonesas, tiene mas alcances a otras culturas.
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La base de todo esto es la motivacion a través del analisis de la

naturaleza humana.
¢, Qué es la motivacion?

Las personas motivadas vencen todos los obstaculos que se le

presentan en el camino, “La Compafiia es su gente”.

Organizar y sistematizar el trabajo evitara la duplicacion de
esfuerzos de los diferentes departamentos, asegurandose que
no se han omitido pasos en los procedimientos y reforzar las

relaciones con otros departamentos.

Lo que tenemos que hacer siempre es poner en practica los
tipos de orgahizacién y métodos de operacion que preserven la
actitud positiva de aquellos que involucrados directamente e

indirectamente en la tarea estimulan su deseo de trabajar.
La Teoria de la Motivacion como base para la accion:

Algunos opinan que es imposible motivar a una persona, mejor
es usar el término estimulo. Se dan casos que hay personas
que motivan a los trabajadores, los hacen trabajar en exceso

sin brindaries beneficios.
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Una forma de diseminar varios métodos es la estandarizacion,
podemos usar |a estadistica como el andlisis de la varianza o la
regresion, pero aplicarlas a las personas es mas complicado,
debido a que cada persona tiene su propia idiosincrasia.
Procedimientos que van bien con un grupo de personas no

necesariamente garantizan que iran bien con otro grupo.

La motivacion depende del marco de pensamiento de cada
persona y no hay logica alguna detras de ello, se debe motivar

la mente y el corazédn y para ello debemos dar el ejemplo.

Hay diferentes estilos de gestion de continente a continente, de
pais a pais y aun dentro de una misma compaiiia, diferencias
entre los diferentes departamentos y por supuesto entre cada

miembro de la organizacion.

Nosotros en lugar de buscar diferencias debemos buscar cosas

en comun y especialmente aquellas que motivan al grupo.
Creatividad y estandarizacion:

La motivaciéon al trabajo esta intimamente relacionada con la

creatividad y de hecho que son inseparables.
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- La estandarizacién es importante para mejorar la eficiencia del
trabajo y asegurar la calidad, pero hay cosas que no van de la

mano.

La estandarizacion del trabajo es inconsistente con la
motivacion, desde que restringe el objetivo 'de la creatividad e

ingenio de las personas comprometidas en el trabajo.

Mejor es darles libertad a los trabajadores en la ejecucién de
sus labores, esto dara un mejor desarrollo de su sentido de

responsabilidad.

La experiencia demuestra que cuando se implantan
procedimientos, por lo general el trabajador no lo cumple, crear
regulaciones toma tiempo y esfuerzo, es un trabajo dificil, pero
que valor le podemos dar a esto si los trabajadores no |o siguen

en su rutina diaria.

Peor si los procedimientos estan mal confeccionados y se
obtienen malos resultados, esto servira para que [0S

trabajadores culpen a la norma establecida.

Los procedimientos deben asegurar que se hagan bien las

© cosas.y con seguridad.
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Para trabajos de alto riesgo, los procedimientos son mas
seguidos disciplinadamente, la supervisibn se hace
constantemente y los involucrados son mas conscientes de la

seguridad.

Hay dos tipos de normas de trabajo, una que se llama manual
de entrenamiento para principiantes y el otro manual que
describe los métodos, y técnicas para los trabajadores
experimenfados. Los manuales deben ser escritos en forma

simple y clara.

La creatividad y la estandarizacién no son exclusivos, al

contrario, deben ser mutuamente complementarios.

Las personas al usar las normas deben hacer uso completo de
su creatividad, descubriendo métodos, hacer su trabajo cada
vez mejor, pero para gque todo esto resulte debe haber

compromiso desde la alta direccién.
Aprendiendo de los resultados:

Gracias a Deming, hoy tenemos el ciclo de la Mejora Continua
(PECA), las fases controlar y accionar son las mas importantes

para detectar las desviaciones al termino del trabajo,

90



investigando e identificando las causas raices y tomando las

acciones correctivas.

Cuando cometemos un error, hay dos caminos; sancionar o

simplemente aprender la leccion para evitar su recurrencia.

Una critica a la Gestion por Objetivos:

Este tipo de gestion fue creada en Estados Unidos, se fija un

objetivo y al final se mide hasta donde se llegd (meta).

Cuando no se alcanza la meta, los trabajadores buscan
excusas para explicar el porqué del fracaso y si la meta es
sencilla, simplemente ellos no pondran el maximo de sus

esfuerzos.

Mejor es medir el esfuerzo que hace cada trabajador en

conseguir la meta.

Trabajo en equipo: Debemos evitar en hacer el trabajo bajo la
férmula “ordenes son dérdenes”, es mejor darles libertad a los
trabajadores, para lo cual los gerentes y supervisores deben

emplear al maximo su persuasion.
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Los trabajos en la practica estan interrelacionados, no son
independientes; luego es importante involucrar a todos para que

contribuyan con sus ide_aé,y esfuerzos.
Liderazgo y participacion:

Cuando mejoramos nuestro nivel de educacion, ejercemos mas

nuestra individualidad.

Un buen liderazgo es importante y esencial para conseguir los
objetivos trazados; pero que es liderazgo, ¢un concepto

abstracto?

Liderazgo no es simplemente decir, “clllate y sigueme’,
tampoco es hacer un plan y realizar las funciones para que

cada uno o cumpla.

Liderazgo es convencer a cada uno de los subordinados de

aceptar el interés comun del grupo y sobre todo de lograrlo.
Estos son las caracteristicas de un lider:

Deben tener un suefio, una visién, un ideal o simplemente un

objetivo.
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Los lideres deben tener como fortaleza, la voluntad y tenacidad,

también se incluye ia paciencia y la perseverancia.

Debe .ser capaz de ganarse el apoyo de sus seguidores,

guiarlos en época de crisis.

Debe ser exitoso, pero nunca debe sacrificar a sus seguidores

para lograrlo.

Debe dar los correctos consejos a sus seguidores en los

momentos apropiados.
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FIGURA 25

El Iidefa'zgo en un Buque Mercante. (Fuente propia)

Canacimierito
Habifidad
Experieiitia

FIGURA 26

El elemento humano y su entorno. (Fuente propia)

¢ ¢ con cidas]
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2.3 Definiciones de términos basicos
1) Buque. - Toda construccién naval principal destinada a navegar,
cualquiera que sea su clase y con un Arqueo Bruto mayor de 70.48,
incluidas sus partes integrantes y partes accesorias, tales como aparejos,
repuestos, pertrechos, maquinas, instrumentos y accesorios que, sin
formar parte de la estructura misma de la nave, se emplean en su servicio

tanto en el medio acuatico como en ei puerto.

2) Nave. - Es el término comudn utlizado al referirse a buque y

embarcacion, en forma conjunta o parcial de mas de una.

3) Embarcacién. - Construccion naval de un Arqueo Bruto hasta de 70.48,
susceptible de locomocién en el agua, cualquiera que sea sus

caracteristicas.

4) Codigo internacional de gestién de la seguridad (CGS). - El Cddigo
internacional de gestion de la seguridad del buque y la prevencion de la
contaminaciéon aprobado por la Asamblea, en la forma que pueda ser
enmendado por la Organizacion.

5) Compafiia. - El propietario del bugue o cualquier otra organizacién o
persona, por ejemplo, el gestor naval o fletador a casco desnudo, que al
recibir del propietario la responsabilidad de la explotacién del buque haya

aceptado las obligaciones y responsabilidades estipuladas en el Codigo.

6) Administracién. - El gobierno del Estado cuyo pabellén esté autorizado
a enarbolar el buque.

7) Persona Designada. - Es la persona o personas dentro de la Compafia
que garantizan la seguridad operacional del buque y proporcionan el
enlace entre la compaifiia y el personal de a bordo. La responsabilidad y
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autoridad les permite supervisar los aspectos operacionales del bugue que
afecten a la seguridad y la prevencién de la contaminacion, asi mismo
garantiza que se habiliten los recursos necesarios y el debido apoyo en

tierra.

8) Bugue Tangue. - Un bugue de carga construido o adaptado para el
transporte a granel de cargamentos liquidos de naturaleza inflamables

9) Sistema de Gestion de la seguridad. - Un sistema estructurado y
basado en documentos, que permita al personal de la compafia implantar
en forma eficaz los principios de seguridad y proteccion ambiental de la

misma.

10) Documento de Cumplimiento. - Un documento expedido a una

compafiia que cumple lo prescrito en el presente Cadigo.

11) Certificado de Gestion de la Seguridad. - Un documento expedido a un
bugue como testimonio de que la compafiia y su gestion a bordo del

bugue se ajustan al sistema de gestién de la seguridad aprobado.

12) Pruebas Objetivas. - Informacién cuantitativa o cualitativa, registros o
exposiciones de hechos relativos a la seguridad o a la existencia y
aplicacién de un elemento del sistema de gestion.de la seguridad basados

en observaciones, medidas o ensayos y que pueden verificarse.

13) Observacion. - Una exposicién de hechos formuladas durante una
auditoria de la gestion de la seguridad y justificada con pruebas objetivas.

14) Incumplimiento. - Una situacion observada en la que hay pruebas
objetivas de que no se ha cumplido una determinada prescripcion.
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15) Incumplimiento grave. - Discrepéncia' identificable que constituye una
amenaza grave para la seguridad del personal o del buque o entrafia un
riesgo grave para el medio ambiente, que exige medidas correctivas
inmediatas o la ausencia de aplicacion efectiva y sistematica de una
prescripcién del presente Cddigo.

16) Fecha de vencimiento anual: El dia y el mes que correspondan, cada

afio, a la fecha de expiracién del certificado o documento de que se trate.

17) Convenio. - El Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar 1974, enmendado (Organizacion Maritima

Internacional, 2010, pags. 10,11).
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CAPITULO lll
VARIABLES E HIPOTESIS

3.1 Definicién de las variables
3.1.1 Variable independiente
Influencia del Codigo IGS: Es la autoridad que tiene el codigo
como norma internacional obligatoria para los Armadores y
operadores de buques, para la apropiada implementacion,
aplicacion y actualizacién del Sistema de Gestion de la

Seguridad (SGS).

Cédigo internacional de la gestién de seguridad del buque: Es
un documento de cumplimiento obligatorio emitido por la
Organizacién Maritima Internacional aplicable a todos los

buques de carga y pasajeros a partir de 500 de Arqueo Bruto.

3.1.2 Variable dependiente

Efectividad del Cédigo IGS. Es la medicidn del grado de
cumplimiento de los objetivos del Codigo IGS, como resultado

de utilizar los recursos necesarios.

3.2 Operacionalizacion de las variables

En el cuadro que manejaremos para la operacionalizacion de [as

variables, solamente se estan considerando los indicadores que son
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transcendentes por los resultados que se tuvieron en las actas de
revisiones de gerencia de ‘Naviera Transoceanica S.A., no se
consideraron dafios al medio ambiente, porque no se registré caso

alguno. -
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Tabla 11

OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

Variable Dafinicién conceptual Dimwnsiones indicadores Instrumento Obrservacionas
Elemento 1
1. Principios sobre 1-2-3
. Elemento 2
seguridad Y 4-5.-6
proteccién del medio $!er;1e3to 3
Es la autonidad que ambiente (Codigo Elemento 4
tiena el codigo como | 1GS) 10-11-12
norma intemacional Elemento §
obligatoria para los 13,14y 13
Armadores y II. Informe y andlisis Elemento 6
operadores de ds | d 16~-17-18-19
v buques, para ta e los casos de Cuestionario |~20—21-22-
apropiada incumplimiento, - Los 12 elementos | (etementos 33 -24 25-26-
implementacion, " del Cédi Cdédigo IGS, 50
o go IGS '
Influencia del aplicacion y accidentes Y preguntas) %&%
Cédiao IGS actualizacién del | acaecimientos N
1go Sistema de Gestion § Elemento 8
de la Seguridad | POtenciaimento 31-32-33
(SGS) peligrosos  (Cédigo ..___g'::“;gt_osz a7
1GS) |- 38
Elemento 10
‘ 39-40-41-42
Hl. Percepcion del Elemento 1

personal embarcade
sobre el Cédigo iGS

43 — 44 - 45
Elemento 12

46 - 47 - 48~ 49

- 50
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KPI 1:
Accidentes
I Seguridad
| personales
operacional
KPI 2: Tasa de
{(accidentes .
siniestros
personates, - BT Amazonas
KPI 3: Dafios al |
dafios al -medio - BT Camisea
Medio ambiente -
ambiente, alto KPI 10: Alt - BT Capahuar
Es la medicion | iesgo) Ao - BT Chira
V2 del grado de Rissgo BTH
cumplimiento de Bocumentos |- B! Huascaran
tos objetivos del (;ﬂ?sié go | - ELMantaro
Codigo 1GS evision el —
como resuitado Gerencia - BG Mar Pacifico
Efectividad del |de utifizar los 2012-2014) | BQ Moguegua
Cédigo IGS focursos .
& necesarios BG Paracas
- BT Trompeteros
KPI 4. Reclamo - BT Urubamba

If. Satisfaccion de

los clientes

de clientes
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3.3 Hipotesis General e Hipotesis Especificas
3.3.1 Hipoétesis General:
Hi. La implementacién del Cédigo IGS si influye en la
efectividad de Naviera transoceanica S.A. entre los afios

2012-2014.

3.3.2 Hipotesis especificas

H2. La implementacién del Cédigo IGS si influye en la
seguridad operacional (accidentes personales, dafios al
medio ambiente, alto riesgo) de Naviera Transoceanica

S.A., entre los afios 2012-2014,

H3. La implementacién del Cdédigo IGS, si influye en la
efectividad del resultado del SGS (satisfaccion de los
clientes) de Naviera Transoceanica S.A. entre los afios

2012-2014.
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CAPITULO IV
METODOLOGIA

4.1 Tipo de investigacién

El tipo de inVeStigacic’:n es aplicada, porque permitira modificar
o producir cambios en ia gestioh de Naviera Transoceanica S.A.; la
investigacién es sustantiva, porque su propésito es dar respuesta
objetiva a la interrogante de un fragmento de la realidad y del
conocimiento; también serd documental (Diaz Carrasco} porque se
trabajara con documentos de Auditorias y de Actas de Revisiones de
Gerencia, para ver los resultados obtenidos. Es transversal-descriptive
porque estos disefios se emplean para analizar y conocer las
caracteristicas, rasgos, propiedades y cualidades de un hecho o
fendmeno de la realidad de un momento determinado (periodo 2012-

2014).

4.2 Diseiio de la investigacion

Esta investigacidn es no experimental porque no tenemos

control sobre la variable independiente objeto de estudio (Cédigo IGS).

103



E! enfoque de esta investigacion es cuantitativo porque se
utilizardn datos con basé a mediciones numéricas y analisis

estadistico.

El nivel de la investigacion es aplicativo, porque maneja una

hipotesis y tiene 02 variables.

Para el desarrollo de esta investigacion utilizaremos las siguientes

herramientas (instrumentos):

Programa estadistico SPSS (medidés de tendencia central,
medidas de dispersién, graficos de control de la calidad, etc.).
- Cuestionario de preguntas.

- Distribucion de frecuencias y representaciones graficas
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FIGURA 4 1

Ef proceso de la Mejora Continua. (Fuente propia)
Problemas de gestion al

£laboraruna Hines base
CLICYL dewrmlnnr el
aumento de los hcdentes
registrarse aumento de

incidentes a pesar de 1mp!sr£1£n_t_a_cep ge'cgr_no
contar con un 5GC medir_la efectividad del IGS

integrado

Monitoreo de la
efectividad del 1GS,
ohejtivo agregar vafor.

4.3 Poblacion y muestra

4.3.1 Poblacion

Se ha tomado como poblacién, los marinos que tripulan
los nueve bugues que conforman la flota de Naviera
Transocednica S.A. y el personal clave de oficina, lo que hacen
un total de 300 personas; asi como el registro de las auditorias
de seguridad realizadas en el periodo 2012-2014. Datos de los
diferentes indicadores, obtenidos de ias Actas de Revision de
Gerencia, que se hace anualmente y que provienen de las

actividades que realizan los nueve buques de la flota y estan
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relacionados directamente con las exigencias (elementos) del

Codigo I1GS.

4.3.2 Muestra

El muestreo es probabilistico, con muestra aleatoria

simple.

Naviera Transoceanica, elabora anualmente un acta de
Revision de Gerencia, la cual contiene la medicion de diferentes
indicadores, llamados KPI (Key Performance Indicator), ya que
este trabajo es de tipo transversal, se ha tomado indicadores
relacionados directamente con las exigencias del Codigo 1GS

en el periodo del 2012 al 2014.

Para la encuesta, se tomo la pablacién de marinos embarcados
en los nueve buques de la flota y personal clave de oficina (300

personas en total).

Para el calculo del tamaiio de la muestra se usoé la formula:

z’ () (q(N)
E*(N-1) + (p)(q)(2)?

n=
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Donde:

n = Tamano de la muestra

N = Tamaiio de la poblacién {(300)

22 = Nivel de confianza del 95% (1.96)

p = probabilidad de ocurrencia positiva {0.5)
q = probabilidad de ocurrencia negativa (0.5)
E2 = Nivel de error aceptable 5% (0.05)

La que dio un resultado de n=169 personas, la que representa

el 56% de la totalidad de personas.

4.4 Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos
4.4.1 Técnicas
Se utilizaran los KPI de las Actas de Revisiéon de Gerencia entre
los afios 2012-2014, estos datos se procesaran utilizando el

programa estadistico SPSS.

También se usa la encuesta basado en el modelo elaborado por
la OMI, cuyo instrumento es el "Estudio del impacto del Codigo
IGS y su efectividad en el reforzamiento de la seguridad de la
vida en el mar y la Proteccion del Medio Ambiente”
(Organizacion Maritima Internacional, 2010), la cual se tradujo
al espanol.

La encuesta por provenir de una institucion como la OMI, de por

si valida la calidad y seriedad de las preguntas formuladas.
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4.4.2 Instrumento

Los datos obtenidos de las Revisiones de Gerencia, que
se rééliza anualmente (durante ‘el periodo 2012-2014) serviran
como Instrumento donde se obtendrdn los Indicadores de
Gestion (KPI); establecidos por la Empresa, pero solo los que
se refieren a los elementos del Codigo IGS y que impactan
significativamente en el sistema de Gestion de la Seguridad

Operacional.

Asi como también las respuestas del cuestionario
aplicado al personal que labora en Naviera Transoceanica S.A.,
tomando como base los 12 elementos que corresponden al

Codigo IGS, cuyo resultado se presenta lineas abajo.

4.5 Procedimiento de recoleccion de datos

El procedimiento es hipotético porque partimos de una hipotesis

para generar la investigacion y deductivo porque para el analisis se

utilizd el programa estadistico SPSS que sera el instrumento

importante para el procesamiento y tabulacién de datos, en donde se

empleara las herramientas de control de calidad para ver las posibles
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mejoras del SGS con respecto a este codigo de seguridad (Graficos

para medir el control de calidad).

En el caso de las encuestas, estas se enviaron a los nueve
buques de la flota y a personal clave de oficina, los que respondieron
en su totalidad (300), de la cual se escogieron aleatoriamente ciento
sesenta y nueve encuestas (169) de acuerdo con el calculo realizado.
Enla encuesta solo se toma como la condicidn de marino o personal
de oficina que se relaciona directamente con el IGS, sin tener en

cuenta el cargo, edad, especialidad y sexo.

4.6 Procesamiento estadistico y analisis de datos

Para el analisis y procesamiento de datos se utiliz6 el programa
SPSS (programa informatico de datos estadisticos, Statistical Package
for the Social Sciences) para analizar los datos a través del control de

calidad para saber si estos estan controlados o no.

Las ciento sesenta y nueve encuestas fueron tabuladas y con
base a las respuestas obtenidas, se establecieron los respectivos
niveles de porcentajes. Estos datos fueron plasmados en graficos tipo
pasteles, la que sirvio para hacer el andlisis respectivo a los doce

elementos del Codigo I1GS.
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CAPITULO V
RESULTADOS

5.1 Hipotesis General:

Ho La implementacion del Cédigo IGS no influye en la efectividad de

Naviera Transocednica S.A. entre los afios 2012-2014.

H1. La implementacién del Cédigo I1GS si influye en la efectividad de

Naviera transoceanica S.A. entre los afios 2012-2014.

GRAFICO 5 1

Control de conformidad de periodo. (Fuente propia)

Grifico de control: comformidad por perlodo

= comformiciad por periodo
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Como se observa en este grafico de control de calidad en base a los

examenes aplicados en los tres periodos 2012, 2013, 2014 se observa
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que, en el afo 2013, es el afio en que hubo méas accidentes
personales por eso se aleja de la media, mientras que el namero de
accidentes es casi es mas bajo en los otros dos afios, por eso que los
puntos estan mas cerca al promedio ideal pero todo esta bajo contrdl

en lineas generales.

5.2 Hipotesis especificas

Ho. La implementacién del Cédigo 1GS neo influye en la prevencion de
accidentes personales e incidentes en Naviera Transoceanica, entre

los afios 2012-2014.

H2. La implementacion del Cédigo IGS si influye en la prevencidon de
accidentes personales e incidentes en Naviera Transoceanica, entre

los afios 2012-2014.
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GRAFICO 52

Control de valores de accidentes por periodos. (Fuente propia}

_ Gréfico de control: frecuencia por celda
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En este grafico se observa el numero de accidentes por periodo,
siendo el mas crucial en el afio 2013 donde se produjo mas accidentes
de trabajo pero también observamos que fueron tomando las medidas
de correccién para que el numero de accidentes fueran bajando con
este Codigo IGS, pero el problema es el factor humano que a pesar
que reciben capacitaciones para evitar estos accidentes con la
finalidad de evitar muertes y como también los costos por estos
accidentes y también se observa que en lineas generales se

encuentra bajo control.
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Ho. La impleméntacién del Cadigo 1GS no influye en la satisfaccion de

los clientes de Naviera Transocednica S.A. entre los afios 2012-2014

H3. La implementacién del Cédigo IGS influye positivamente en la

satisfaccién de los clientes de Naviera Transbceénica S.A. entre los

afios 2012-2014

GRAFICO 53
Control — reclamo de clientes por afio. (Fuente propia)

Gréfico de control: reclamo  de clientes por afio
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En este grafico se observa que al aplicarse el codigo IGS si influye en
la satisfaccion de los clientes con el trabajo que realizan en Naviera
Transoceanica S.A., aceptandose la hipotesis de investigacion debida

que existe un buen control.
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5.3 Cuestionario de percepcion del Cédigo |GS.
Objetivo: Determinar la efectividad del Cédigo IGS con base a una

encuesta elaborada por OMI (Estudio del impacto del Cédigo IGS y su
efectividad en el reforzamiento de la seguridad de la vida en el mary
la Proteccion del Medio Ambiente. Londres, IMO, 2006, MSC 81/17/1),

lo que nos servira como referencia para su validacion.

Referencia: Se toma la poblacién de marinos embarcados en los 9
buques de la flota y personal clave de la oficina, haciendo un total de
300 personas, la muestra fue de 169 marinos, representando el 56%

de la poblacién.

Los datos obtenidos una vez tabulados se presentan en forma de
graficos (pasteles) y de lineas para su mejor entendimiento y cada

elemento del IGS tiene su respectivo comentario.

El SGS para considerario apropiado en su efectividad debe estar entre
el 75% y el 100%; en el anexo se encuentra la tabla con los criterios

utilizados para calificaciéon.

Al final incluiremos los puntos débiles y a reforzar, con la respectiva

medicién obtenida.

114



Elemento 1 (Generalidades, 0b|et|vos, reguer!mlentos funcionales):
GRAFICO 54
Pregunta 1, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

1. {Conoce Ud. Los requerimientos funcionales del Codigo
1GS?

B No
10%

ASi

GRAFICO 55
Pregunta 2, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

2. ¢{Considera Ud. Que IGS est4 trayendo beneficios a la
Empresa y el trabajador?

Poco Todo sigue igual

7% “ 1%
Regular
37% Enormemente
55%
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GRAFICO 56
Pregunta 3, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

3. ¢Considera Ud. Que con el IGS la “Cultura de Seguridad”
de los marinos ha? '

Continua la
indiferencia
1%

Mejorado
engrmemente
Mejorado 38%

56%

GRAFICO 57
Preguntas 1,2, 3 fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 1

120

100

94
\ /‘ wmn ValOT Maximo
60

wgg e \f 3 lOF MHRIMO

%

40 w—/3lor real

20

Preguntal Pregunta2 Pregunta3
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TABLA 51

Andlisis del Elemento 1

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

1

El resultado de la pregunta 2 indica que

debemos mejorar la percepcién del

personal a bordo en los objetivos de

seguridad vy proteccién del medio

ambiente.

| Promedio 80%.

Reforzar
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Elemento 2 (Principios sobre Sequridad y Proteccion del Medio
Ambiente[:

GRAFICOS5 8
Pregunta 4, fuente IMO 2008, MSC 81/17/1

4, El Sistema de Gestion de Seguridad en la Empresa es:

No tiene uso
0%

Tiene limitado
use
1%

Muy util
74%

GRAFICO 59
Pregunta 5, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

5, El Codigo I1GS implementado en |a Empresa es:

No ayuda
Ayuda algo 0%
3% -\ Es muy
burccrético
0%

Muy beneficioso

paralas
Ayuda.a las operaciones
operacicnes seguras
seguras 61%
36%
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GRAFICO 5 10
Pregunta 6, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

6. En su opinidn, considera Ud. Que el IGS tiene un positivo
efecto en relacién al trabajo que Ud. Realiza?

Ningin efecto
o

Moderadamente
42% Fuertemente
58%

GRAFICO 5 11
Preguntas 4, 5, 6 fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 2

120

100 o7

80

e \f2l0F Maximo

60 “
B wemeen\/3 10T MINIMO

40 e——/aloT real

20

Pregunta 4 Pregunta’5 Pregunta 6
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TABLA S 2

Anélisis‘del Elemento 2

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

2

Aparentemente el resultado de la encuesta es
bueno, pero este elemento esta relacionado con la
aplicacion de principios de seguridad y medio
ambiente pero en el KPI "Accidentes Personales”
se nota muy variable entre los afios 2009 al 2014,
periodo en el cual se tuvo un pico en el afio 2011
con 15 accidentes personales y el mas bajo fue el
afio 2014 con 7 accidentes, todavia no se consigue
un atendencia a decrecer este KPI para cumplir
con uno de los objetivos SGS que es "0
accidentes a través del cumplimiento de |la meta en
reducir 10% los accidentes comparados con afio
anterior.

Promedio 85%.

Reforzar
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Elemento 3 (Responsabilidad y Autol_'idad de la Compaiiia):

GRAFICO 5 12
Pregunta 7, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

7. $i Ud. Considera que el Sistema de Gestidn de Seguridad
trabaja es por qué:

Hay apoyo de los SIT

8% .
Hay apovo de la afta

direcclén
17%

Hay entrenamiento y
familliarizacién en el 5G5
5%

GRAFICO 513
Pregunta 8, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

8. ¢A quien considera como impulsor del SG5?

Ctros
3%

A fos marinos
21%

A la alta direccibn
28%

AlSIT
2%

46%

121



GRAFICO 5 14
Pregunta 9, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

9. ¢ Cédmo considera gque el SGS puede ser mejorado?

Involucrar a todas las
personas en escribir
los manuales
10%

Mavyor vigilancia &
implementacion
16%

Mas entrenamiento
sistematico
74%

GRAFICO 515
Preguntas 7, 8, 9 fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 3

120

100

80

w——=\alor maximo
® 60

Valor minimo

40 Valor real

20

Pregunta 7 Pregunta 8 Pregunta 9
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TABLAS 3

Analisis del Elemento 3

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

3

La percépéién de los marinos es muy buena, el
codigo establece que la Compaiiia debe habilifar
los recursos y apoyo necesario para que el
personal ejecute sus funciones.

Promedio 74%.

Fortaleza

123




Elemento 4 (Personas Designadas):

GRAFICO 516
Pregunta 10, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

10. ¢Conoce Ud. Quien realiéa las auditorias internas en la
Empresa?

Consuitores
Superintendentes

Externos
11% 11%
Los oficiales de los
buques
1%
El oficial de
Seguridad de la
Empresa
7%

GRAFICO 517
Pregunta 11, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

11. ;¢Quién es la PD de la Empresa?

El armador
1%

Gerente de Flota
14%

Gerente Tecnico
1%
Un representante
de HSQE
84%
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GRAFICO 518
Pregunta 12, fuente IMO 2008, MSC 81/17/1

12. iConsidera Ud. Que el Sistema de Gestién de Seguridad
funciona de acuerdo al IGS?

Ne funciona

Aveces ’ _ 1%
16%

Perfectamente

largamente 59%

24%

GRAFICO 519
Preguntas 10, 11, 12, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 4

120

100

80 = 83

eV 3lOF MAXIMO

—\alor minimo

40 e alOT re@|

20

Pregunta 10 Preguntall Pregunta 12
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TABLAS 4

Analisis del Elemento 4

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

4

El resultado de la encuesta muestra que el personal
tiene conocimiento y puede identificar a la PD, pero en el
desarrollo de las operaciones del buque no se evidencia
ese enlace entre buque y compafiia a través de la PD, y
la facultad de este péra supervisar aspectos
operacionales, los cuales son ejecutados en forma
directa entre el SIT, Logistica y Buque, y la supervision
solo se manifiesta en forma reactiva a través de los pre-
vetting y auditorias internas Unicamente.

Promedid 81%.

Fortaleza
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Elemento 5 (Responsabilidad y Autoridad del Capitan):

GRAFICO 520
Pregunta 13, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

13. ¢{Considera Ud. Que cuando hay conflicto entre lo
comercial y la seguridad, la seguridad tiene prioridad?

No Parcialmente
4%

GRAFICO 5 21
Pregunta 14, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

14. La Familiarizacién que Ud. Recibe en el $GS durante su
embarco, la considera:

Los encargados
no dan buena
induccion
2%

Solo se hace para
cumplir los
procedimientos

8% Es una pérdida

de tiempo
0%
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GRAFICO 5 22
Pregunta 15, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

15. ¢Considera Ud. Que los Jefes de Departamento‘ propician
un buen ambiente de trabajo

Solo a algunos
les interesa
11%

GRAFICO 5 23
Preguntas 13, 15, 15 fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 5
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100

o nn
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TABLA S S

Andlisis del Elemento 5

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

5

E| 90% de los encuestados tiene claramente definido

que la seguridad es prioritaria -

Promedio 87%.

Fortaleza
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Elemento 6 (Recursos y Personal):

GRAFICO 524
Pregunta 16, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

16. $Cuanto entrenamiento en el SGS recibe por afio?

Un dia
7%

De 235dias
38%

GRAFICO 525
Pregunta 17, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

17. éConsidera Ud. Que el proceso de seleccion de personal
de marinos es?

Muy exigente
11%

Regular
12%

Solo se cumplen
con tener los
documentos

28%
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GRAFICO 5 26
Pregunta 18, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

18.2Cuénto tiempo tiene Ud. En la Empresa?

Menos de 6
meses
14%

Entra 1y 5 afios

36%

Entre 5y 10 afos
9%

GRAFICO § 27
Pregunta 19, fuente IMO 2006, MSC 81/1711

19. {Cuanto tiempo esta Ud. A bordo de este buque?

Menos de 1
mes
12%

1-2 meses
20%
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GRAFICO 528
Pregunta 20, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

20, iCuanto tiempo tiene de marino?

Entre 5y 10
aftos
18%

GRAFICO 5 29
Pregunta 21, fuente IMO 2006, MSC 81/171

21. Cuando realiza un trabajo en equipo, iCdmo
considera Ud. Las comunicaciones con su compafieros?
No
1%
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GRAFICO 5 30
Pregunta 22, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

22 La familiarizacién que Ud. Recibe en oficina en el 5G5
antes de embarcarse la considera:

Totalmente en
desacuerdo
1%

£n desacuerdo
5%

Totalmente de
acuerdo

De acuerdo 29%

65%

GRAFICO 5 31
Pregunta 23, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

23. iConsidera Ud. Que recibe suficiente entrenamiento en
las regulaciones, codigos y guias que son relevantes para su
trahajo?

En desacuerdo
5%

Totalmente en
desacuerdo
1%

Totalmente de
acuerdo
De acuerdo 29%

65%
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GRAFICO 5 32
Pregunta 24, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

24. iCémo considera la capacitacion que reafiza la Empresa?

Esta mejerando
s 4%

Regular
16%

GRAFICO 5 33
Pregunta 25, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

25. {Cree Ud. Que recibe suficiente informacién en seguridad y
proteccion del medio ambiente, ya sea en su idioma u otro
idioma que Ud. Conoce?

No
8%
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GRAFICO 5 34
Pregunta 26, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

26. ¢Cuanto apoya Ud. A su Empresa en identificar los
entrenamientos que Ud. Necesita?

Mo apoyo

Neutral
8%

GRAFICO 5 35
Pregunta 27, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

27. éEsta Ud. Motivado en sugerir mejoras en seguridad y
proteccién del medio ambiente?

Regularmente Desmotivado
6% ' 0%
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GRAFICO 5 36

Preguntas 16 al 27, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 6
120
100 3 ' /J“—V\M bt 94
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b +]
® 60 i =—===Valor maximo
40 wwmmealor minimo
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TABLAS6
Analisis del Elemento 6
ELEMENTO ANALISIS RESULTADO
6 El resultado de la encuesta muestra que mas Reforzar

del 80% reconoce al SGS como un sistema
que funciona de acuerdo al IGS, asi mismo
que reciben mas de 5 dias de entrenamiento al
afo, el 74% considera que el SGS puede ser
mejorado mediante un  entrenamiento

‘| sistematico. Respecto al proceso de seleccidn

de personal el 60% considera que el proceso
es exigente, pero el 40% considera que el

proceso es regular o solo se cumple con tener
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documentos. También el resultado muestra
que el 41% de los encuestados tiene mas de 5
afos trabajando en la empresa, pero el 59% es
personal con 5 afios 0 menos de trabajo en la
comparfiia de los cuales el 23% tiene 1 afio o
menos de trabajo en Navitranso, podemos
deducir que este incremento de personal
nuevo se debid al crecimiento de la flota,
pasando de 6 buques a 9 buques es decir un
50% de incremento, acorde con los
porcentajes del resultado. Del resultado de la
pregunta sobre cuanto tiempo tenia en el
buque se puede deducir que existe una alta
rotacién de personal en los buques con un
43% de personas con 4 a 5 meses y 57% con
menos de 4 meses. Respecto a la experiencia
del personal podemos deducir de los
resultados que el 65% de los encuestados
tienen mas de 5 afios de experiencia, inclusive
el 29% tiene mas de 20 afios, y un 35% tiene
menos de 5 afios de experiencia; esto nos
indica que la empresa a bordo tiene el mayor
| soporte en la antigledad de sus trabajadores.
El resultado de la pregunta sobre trabajo en
equipo es contundente con un 99% favorable.
La familiarizacion previa al embarco también
muestra un resultado muy favorable de un
83%, esto al parecer se debe a la creacién del

137




departamento de capacitacion. La capacitacion
y entrenamiento que se recibe a bordo, la que
realiza la empresa, la informacién sobre
seguridad y proteccién, las necesidades en
identificar los entrenamientos necesarios
segln la perspectiva de los encuestados dan
un 90% o mas favorable; lo cual a pesar del
resultado expresado en el elemento "3" es
insuficiente, para poder al¢canzar los objetivos
del elemento "6". Los ejercicios a bordo y las
lecciones aprendidas como resultado de estos
ejercicios tienen un resultado favorable de un
85% a 95%. Respecto a la motivacién del
personal para sugerir mejoras en seguridad y
proteccidn, el resultado manifiesta que un 94%
del persdnal se siente motivado

Promedio 86%.
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Elemento 7 (Operaciones a bordo):

GRAFICO § 37
Pregunta 28, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

28. Cuando realiza un trabajo en equipo, ¢Cémo
considera Ud. Las comunicaciones con su compaiieros?

Regutar

GRAFICO 5 38
Pregunta 29, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

29. {Cémo considera Ud. El entrenamiento/Capacitacion
que recibe a bordo por parte de los oficiales?
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GRAFICO 5 39
Pregunta 30, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

30. Referente a las lista de comprobaciones, procedimientos,
formatos, que usa para su trabajo, cree Ud. Que son dtiles y
necesarios?

Ninguno
Pocos g
2%

Algunos
12%

GRAFICO 540
Preguntas 28,29,30 fuente IMO 2006, MSC 81/17/1
Elemento 7
120
100
80
s V[ OF TRAXIMO
60 ..
wwamems \[21OT MiNEIME
40 s \f 3 OF TR}
20
0
Pregunta 28 Pregunta29 Pregunta 30
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TABLAS7

Analisis del Elemento 7

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

7

Respecto al wuso de Ilistas de
comprobaciones, procedimientos y otros
documentos que se usan para las
operaciones a bordo, los encuestados
también dieron una respuesta positiva
para el SGS, con un 86% que
respondieron que, si son utiles, inclusive
el 51% considera que todos los
documentos son (tiles, con este
resultado podriamos afirmar que las
tripulaciones entienden la importancia del
SGS para la operacion Segura del bugue
Promedio 91%.

Fortaleza
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Elemento 8 (Preparacidn para emergencias):
GRAFICO 541
Pregunta 31, fuente IMO 2008, MSC 81/17/1

31, {En su opinidn, los ejercicios y zafarranchos son reales?

GRAFICO 542
Pregunta 32, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

32. iSe hacen las reuniones al término de cada
ejerciciofzafarrancho para identificar las lecciones
aprendidas?

No
5%

Si
95%
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GRAFICO 543
Pregunta 33, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

33, ¢{Cuan preparado se siente Ud. Para responder las
emergencias que su buque enfrenta?

No preparado
0%

e

Regularmente
preparado

8%
Muy preparado

28%

GRAFICO 5 44
Preguntas 31,32, 33 fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 8
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TABLA S 8

Analisis del Elemento 8

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

8

El resultac_lo demuestra que las
preparaciones durante los ejercicios de
zafarranchos realizados a bordo han
desarrollado las habilidades y capacidades
del 86% de los encuestados, inclusive el
28% se considera muy preparado para

afrontar emergencias a bordo

Promedio 91%.

Fortaleza
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Elemento 9 (Informes y Analisis de los casos de Incumplimiento,
Accidentes y acaecimientos potencialmente peligrosos):

GRAFICO 545
Pregunta 34, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

34. {Considera Ud. Que los accidentes, incidentes y cuasi
accidentes pueden ser reportados libremente?

Parcialmente
No 5%

J

GRAFICO 5 46
Pregunta 35, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

35. {Tiene nuestra Empresa un procedimiento en que podamos
recomendar mejoras para el SGS?

No se
No 11%
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GRAFICO 5 47
Pregunta 36, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

36. iConsidera Ud. Que los oficiales realizan las evaluaciones
de riesgo para cada actividad?

No han sido
entrenados
4%

Selo se hace por
cumplir
3%

GRAFICO 548
Pregunta 37, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

37. éEsta Ud. Motivado en reportar los accidentes, cuasi
accidentes y practicas inseguras?

Hay temor por las
investigaciones

Regularmente 3%

8%

Muy motivado
32%

Motivado
57%
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GRAFICO 5 49
Pregunta 38, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

38. ¢Esta Ud, Motivado a participar en los comités de
seguridad donde se toman decisiones?

Solo voy por
exigencias
1%

Regularmente
18%

Muy motivado
31%

GRAFICO 550
Preguntas 33, 35, 36, 37, 38, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 9

120
100

%
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TABLAS5 9

Analisis del Elemento 9

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

9

Indica que en este aspecto se cumple con el
valor minimo. El 81% de encuestados se
encuentra motivado para reportar accidentes,
CCAA y préacticas inseguras. El 81% se
encuentra motivado a participar en los comités
de seguridad. Podriamos  concluir que es
necesario reforzér la preparacién de los
Oficiales para identificar los peligros y riesgos
asociados a ellos para aplicar medidas de

mitigacion

Promedio 81%.

Reforzar
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Elemento 10 (Mantenimiento del Bugue y del equipo):

GRAFICO 5 51
Pregunta 39, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1 -

39. ;{Cémo describe Ud. Las condiciones de trabajo y las
comodidades a bordo?

Regulares
12%

Buenas
55%

Muy buenas
31%

GRAFICO 552
Pregunta 40, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

40. éCree Ud. Que las dreas de trabajo y habitabilidad son
seguras?
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GRAFICO 553
Pregunta 41, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

41. iCémo describe Ud. El mantenimiento general del
buque y sus equipos?

Pobre
0%

Regular
11%

GRAFICO 5 54
Pregunta 42, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

42. {Considera Ud. Que el IGS ha hecho de su buque un lugar
segurg ppra nt{!%lagjar y vivir?

No ha . igual
aportado 2%
2%
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GRAFICO 555
Preguntas 39, 40, 41, 42, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 10

120

100 p—T
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20

Pregunta 39 Pregunta 40 Pregunta 41 Pregunta 42

TABLA 5 10

Analisis del Elemento 10

ELEMENTO ANALISIS RESULTADO

10 El resultado de la encuesta muestra que Fortaleza
mas del 85% de ios encuestados considera
a su bugue como un lugar comodo y
seguro, que el mantenimiento del buque vy
equipos es bueno, reconociendo que el
SGS ha hecho del buque un lugar seguro
para trabajar y vivir, cumpliendo con el valor
minimo de 75%

Promedio 90%.
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Elemento 11 (Documentacién):

GRAFICO & 56
Pregunta 43, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

43. (Tiene Ud. Acceso a los Manuales del 5G5?

No
3%

GRAFICO 557
Pregunta 44, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

44. ¢Sus obligaciones y rééponsabilidades estan claramente
redactadas en los manuales?

No
4%
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GRAFICO 5 58
Pregunta 45, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

45. {Los manuales estan claramente escritos y son féciles de
’ usar?

Dificiles de
comprender
%

GRAFICO 5 59
Pregunta 43, 44, 45, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Elemento 11
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- TABLA 5 11

Analisis del Elemento 11

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

11

El resultado muestra que el 90% de los
encuestados reconoce que los manuales
estan claramente escritos, son faciles de
usar, pueden encontrar en ellos sus
obligaciones y responsabilidades en forma
clara y tienen acceso a ios manuales del
SGS

Promedio 94%.

Fortaleza
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Elemento 12 (Verificacion por la Compaiiia, Examen y Evaluacién):

GRAFICO 5 60
Pregunta 48, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

46, ¢{Las acciones correctivas relacionadas con las No
Conformidades, accidentes, incidentes, cuasi accidentes;
son cerrados por verificaciones en el lugar?

GRAFICO 561
Pregunta 47, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

47. :Después de la implementacion del IGS, considera
Ud. Que los accidentes, incidentes han:

Se han
incrementado Han reducido
6% encrmemente

25%

No hay cambio

6%

Han reducido
63%
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GRAFICO 562
Pregunta 48, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

48, {Cuén satisfecho se encuentra Ud. Acerca de las acciones
que toma la Empresa acerca de los accidentes, cuasi
accidentes y practicas inseguras?

No satisfecho

4% Muy

satisfecho

GRAFICO 563
Pregunta 49, fuente IMO 2008, MSC 81/17/1

49, En su opinidén ¢Cuan efectivas son las auditorias internas
para el SGS?

Inefective
0%

Efectivos
59% Muy efectives

33%
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GRAFICO 564
Pregunta 50, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

50, En su opinién ¢Cuan efectivas son las auditorias externas
del 5GS?

Inefectivo
0%

GRAFICO 565
Preguntas 46, 47, 48, 49, 50, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1
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TABLA 512

Analisis del Elemento 12

ELEMENTO

ANALISIS

RESULTADO

12

El resultado muestra que los encuestados en
un 63% manifiestan que las AACC no se
cierran con verificaciones en el lugar donde se
originé, lo cual no estaria de acuerdo a lo
establecido por el |IGS. También se muestra
que el 88% reconoce que «con la
implementacion del IGS se redujeron los
accidentes e incidentes. Respecto al resultado
de las acciones tomadas por la empresa luego
de un accidente, CCAA o practica insegura,
muestra que el 67% estd satisfecho, con lo
cual no se cumple con el valor minimo. El
resultado para medir la efectividad de las
auditorias internas muestra un 92% favorable,
con lo cual se cumple el valor minimo. Para la
medicion de la efectividad de las auditorias
externas el resultado muestra un 96%
favorabie.

Promedio 94%.

Reforzar
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i

RESUMEN DEL COMPORTAMIENTO DE LOS ELEMENTOS:

GRAFICO 5 66
Elementos 1 al 12, fuente IMO 2006, MSC 81/17/1

Comportamiento de los elementos del IGS
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Promedio de la efectividad de los elementos 86%
Apreciaciones:

1. A pesar de haber obtenido un buen resultado, se debe trabajar los
elementos donde hay que reforzar las "debilidades”.

2. Las Revisiones de Gerenclia realizadas anuaimente, proporcionan
datos para el analisis y las acciones correcti\)as. Especialmente en el
tema de los accidentes personales. -

3. Una medicién al afio debe ser realizada.
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CAPITULO VI
DISCUSION DE RESULTADOS

6.1 Contrastacion de hipétesis con resultado.

Los resultados obtenidos en la investigacién tienen validez interna y

externa por los logros obtenidos en la reduccién de accidentes, asi como en

la satisfaccion de los clientes.

Esta propuesta de investigacion puede ser aplicada:

La implementacién del Cédigo IGS si influye positivamente en
la efectividad de Naviera transoceanica S.A., esto quiere decir
que los miembros de esta Organizacion desarrollan su trabajo
utilizando adecuadamente los recursos para conseguir los
objetivos establecidos por el Codigo IGS.

La implementacién del Cédigo IGS si influye positivamente en
ta prevencidon de accidentes personales e incidentes en
Naviera Transoceanica $S.A., es decir a través de este codigo
IGS se ha conseguido eﬁ el periodo 2012-2014 reducir los
accidentes en esta empresa en el factor humano,
especificamente para el personal de a bordo.

La implementacion del Cédigo IGS si influye positivamente en

fa satisfaccion de los clientes de Naviera Transoceanica S.A.
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entre los afios 2012 - 2014, lo cual asegurara la fidelizacién de

los clientes de la empresa.

6.2 Contrastacién de resultados con otros estudios similares.
Este trabajo de investigacion es inédito porque es el primero que
se realiza en este pais, no existe investigacion alguna realizada en las

universidades, ni en el ambito maritimo de nuestro pais.

En Europa existen estudios similares, donde también se maneja el
Cédigo IGS, cuyos resultados han sido beneficiosos para las
empresas navieras, en la prevencién de accidentes, satisfaccion de

los clientes y el cumplimiento de los objetivos por parte de la empresa.

Este trabajo de investigacion servira como base para otras empresas
navieras en lo que respecta a la seguridad operacional y realizar la

mejora continua del SGS que tengan implementado.
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CAPITULO VI
CONCLUSIONES

Se ha determinado estadisticamente que [a implementacion del
Codigo I1GS si influye positivamente en la efectividad de Naviera
transoceanica S.A. a través del diagrama de calidad, esto quiere decir
que los miembros de esta Organizacion desarrollan su trabajo
utilizando adecuadamente los recursos para conseguir l0s objetivos

establecidos por el Cédigo IGS

Se ha comprobado estadisticamente que la implementacion del
Cddigo IGS si influye positivamente en la prevencion de accidentes
personales e incidentes en Naviera Transoceanica S.A., es decir, que
a través de este cédigb IGS se han reducido los accidentes en esta
empresa en el factor humano y especificamente en el personal

embarcado.

Se ha determinado estadisticamente que la implementacién del
Codigo IGS si influye positivamente en la satisfaccion de los clientes
de Naviera Transoceanica S.A. entre los afios 2012 - 2014, lo cual

asegurara la fidelizacién de los clientes de la empresa.
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CAPITULO VI
- RECOMENDACIONES

Por la efectividad demostrada del codigo propuesto, sugerimos que
Naviera Transoceanica S.A. y otras empresas navieras, que Ssus
revisiones del SGS, que aportan datos medibles (KPl) sean
minuciosamente analizados durante las Revisiones de Gerencia, con
el fin de la mejora continua en la gestion (planfficacién, utilizando las
herramientas apropiadas, ejemplo Paretto, analisis FODA, Diagrama

ishikawa, andlisis 4W+1H, etc.).

Sugerimos a los Centros de Formacioén en el -pais que desarrollen el
estudio de este Codigo en forma minuciosa con el fin que los
- estudiantes tengan pleno conocimiento de su aplicaciéon en la gestion

de las empresas navieras donde vayan a laborar.

Mantener una -actualizacion periddica en las empresas navieras
nacionales, respecto a los elementos contenidos en el Codigo 1GS, en

todo nivel de la Organizacion.
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ANEXO 1.- Matriz de Consistencia:

Titulo ~ Problema General ] Objetives “Justificacién ~ THipétesis 1|} _ variabies - Metodologia ]
' .Codmo - determinar I Objetivo.Geners! ‘ Légal ipbtesis general - /Dimensiones - Tipo de investigacion . 2
influencia en la efectividad - Existe  nomativa 1.La implementacion Indicadores IAplicada y sustantiva '
! el . Codigo 1GS en . el | [Explicar cdmo el Codigo] | [Nacional que; | [del Codigo IGS . ‘ariable cumental 2
periodo  2012-2014 en] |IGS influye * en Ia i 1as] | bafluye en " 1a] | independiente: Transversat-descriptivo -
“ Naviera Transoceanicaj | [efectividad de 18] { [operaciones de fo frctividad de. Navierd) | |- influnnoia dol- ) iseiio
- SAD : pugutkiad  en Naweral | phuques 13 tudl es ransocednica | S.A] | [Cédige o expanmantal
' Tfaﬂsooeamca S.A. pnirell Hesolucion ontre los  afios. 20124 Nl pacional de nfoque
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T, Z0hmn QRiotives Enpanifirna alsliyy dtuily Uy el (.,odfgo 168 fﬂﬂt!yei (¥eals LY IERT] nfoman 18 1ota ‘de Naviera Trenqocpﬁmca y el
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jde Gestlén de seguridad~- Codigo [GS. en| | [Seguridad ersonales, daﬁoé & mbarcado sobre tal de personas con un nivel de conflanza del 95%
la Seguridad * operacional Ja - segurdad] | Ioperdcional  dol % - bicnta. aitd | 1l Congo IGS confiariza en el esultado _ - - -
(Cédigo IGS) {accidentes nperarinpal uque ¥y I¢;1 lecio  ambignia, a dicad Jecriicas @ instrumentos de’recoleccion de datos
en la Cropiesa] = righ . riosgo)  en  Naviers) | indicadores:
Naviera - personales, (acchenIe§ Prevencion de _la ransocednica, entrs esufiado de i . 7 N
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ANEXO 2.- Preguntas de la Encuesta

¢ Conoce Ud. ;Los requerimientos funcionales del
Cédigo IGS? ‘ )

b

Si

st}

No

¢ Considera Ud. que IGS esta trayendoe beneficios

Enormemente

a la Empresa y el trabajador?

Regular

Poco

o | |>»

Todo sigue igual

¢Considera Ud. que con el IGS la "Cultura de
Seguridad” de los marinos ha?

Mejorado
enormemente

Mejorado

Pogo

o O |®|F

Continua la
indiferencia

El Sistema de Gestién de Seguridad en la
Empresa es:

Muy atil

\

Util

Tiene limitado uso

o0 || >

No tiene uso

El Cédigo IGS implementado en la Empresa es:

b=

Muy beneficioso para
las operaciones
seguras

Ayuda a las
operacignes seguras

Ayuda algo

No ayuda

m |0 |0 |m

Es muy burocratico

¢ En su opinién, considera Ud. que el IGS tiene un
positivo efecto en relacion al trabajo que Ud.
Realiza?

F uértemente

Moderadamente’

Ningun efecto

Si Ud. Considera que el Sistema de Gestion de
Seguridad trabaja es por qué:

> |0 (| (>

Hay apoyo de la alta
direccién

Hay entrenamiento y
familiarizacién en el
8GS

Hay apoyo de los SIT

¢ A quien considera como impulsor del SGS?

A la alta direccién

AlaPD

Al SIT

A los marinos

m o |0 (W (> |

Otros

£ Cémo considera que el SGS puede ser
mejorado? i

>

Mayor vigilancia e
implementacién

171



Mas entrenamiento
sistematico

Involucrar a todas fas
personas en escribir
los manuales

10

¢ Conoce Ud. quien realiza las auditorias internas
en la Empresa?

Superintendentes

m

El oficial de
Seguridad de la
Empresa

Los oficiales de los
bugues

Consultores Externos

11

&, Quién es la PD de la Empresa?

El armador

Gerente de Flota

Gerente Técnico

o OO0

Un representante de
HSQE

12

¢ Considera Ud. que el Sistema de Gestién de
Seguridad funciona de acuerdo al IGS?

Perfectamente

Largamente

Aveces

OO0 |®i>

No funciona

13

¢ Considera Ud. que cuando hay conflicto entre lo
comercial y la seguridad, la seguridad tiene
prioridad?

Si

No

Parcialmente

14

La Famifiarizacién que Ud. Recibe en el SGS
durante su embarco, la considera:

> O (@ (>

Apropiada y dtil

Solo se hace para
cumplir los
procedimientos

Los encargados no
dan buena induccion

Es una pérdida de
tiempo

15

¢ Considera Ud. que los Jefes de Departamento
propician un buen ambiente de trabajo?

>

Si

m

No

Solo a algunos les
interesa

16

£ Cuanto entrenamiento en el SGS recibe por afio?

Un dia

De 2 a 5 dias

Mas de 5 dias

17

¢Considera Ud. que el proceso de seleccion de
personal de marinos es?

Muy exigente

W | (O (>0

Exigente

O

Solo se cumplen con
tener los documentos
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: D Regular
18 | ¢Cudnto tiempo tiene Ud. en la Empresa? A Menos de 8 meses
Entre 6 meses y 1
B afio
C Entre 1 y 5 afios
D Entre 5 y 10 afios
E Mas de 10 afos
19 | ¢ Cudnto tiempo esta Ud. a bordo de este buque? |4 Menos de 1 mes
B 1-2 meses
C 3-4 meses
D 4-5 meses
20 | ¢ Cuanto tiempo tiene de marino? A Menos de 5 anos
B Entre 5y 10 afios
cC Entre 10 y 15 afios
D Mas de 20 ailos
Cuando realiza un trabajo en equipo, ; Cémo
considera Ud. las comunicaciones con sus Si
21 | compaheros? A
B No
22| St s o s e | Moy sproadayu
Solo se hace por
B cumplir
C No se entiende
- D No es il
g,Conside_ra Ud. que recibe sgﬁciente _ Totalmente de
en@renamlento en las regulaciones, céd_lgos y acuerdo
23 | guias que son relevantes para su trabajo? A
: B De acuerdo
c En desacuerdo
Totalmente en
D desacuerdo
oa E&ir:wec; :gnsudera la capacitacion que realiza la A Muy buena
B Buena
C Regular
D Esta mejerando
& Cree Ud. que recibe suficiente informacién en
seguridad y proteccion del medio ambiente, ya sea Si
25 [ en su idioma u otro idioma que Ud. Conoce? A
B No
26| s enparminios ave i Ressergr | _|Apoyo mucno
B Moderadamente
C Neutral
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D No apoyo
¢ Esta Ud. Motivade en sugerir mejeras en .
27 | seguridad y proteccién del medio ambiente? A Muy motivado
B Motivado
C Regularmente
D Desmotivado
Cuando realiza un trabajo en equipo, ; Cémo
considera Ud. l[as comunicaciones con sus Muy bien
28 | comparieros? A
B Moderadamente bien
c Regular
D Pobre
. Como considera Ud. El
entrenamiento/Capacitacion que recibe a bordo Muy bueno
29 | por parte de los oficiales? A
B Bueno
c Regular
D Pobre
¢ Referente a las listas de comprobaciones,
procedimientos, formatos, que usa para su trabajo, Todos
30| cree Ud. que son Gtiles y necesarios? A
B La mayaoria
cC Algunos
D Pocos
E Ninguno
¢ En su opinién, los ejercicios y zafarranchos son si
31 {reales? A
B No
. 8e hacen las reuniones al término de cada
ejercicio/zafarrancho para identificar las lecciones Si
32 ) aprendidas? A
B No
£ Cuan preparado se siente Ud. para responder las Muy preparado
33 | emergencias que su buque enfrenta? A y prep
B Preparado
Regularmente
Cc preparado
D No preparado
¢ Considera Ud. que los accidentes, incidentes y
cuasi accidentes pueden ser reportados Si
34 | libremente? A
B No
cC Parcialmente
¢ Tiene nuestra Empresa un procedimiento en que Si
35 | podamos recomendar mejoras para el SGS7 A
B No
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C No se
¢ Considera Ud. que los oficiales realizan las Si
36 | evaluacicnes de riesgo para cada actividad? A
B No
No han sido
Cc entrenados
Solo se hace por
D cumplir
& Esta Ud. Motivado en reportar los accidentes, Muy motivado
37 | cuasi accidentes y practicas inseguras? A y
B Motivado
C Regularmente
Hay temer por las
D investigaciones
¢ Esta Ud. Motivado a participar en los comités de .
38 | seguridad donde se toman decisiones? A Muy motivado
B Motivado
C Regularmente
Solo vay por
D exigencias
;, Cémo describe Ud. las condiciones de trabajo y
&
39 | las comodidades a bordo? A Muy buenas
B Buenas
C Regulares
D Pobre
¢ Cree Ud. que las areas de trabajo y habitabilidad Si
40 | son seguras? A
B Ne
¢ Como describe Ud. el mantenimiento general del
41 ] buque y sus equipos? A Muy bueno
B Bueno
C Regular
D Pobre
¢ Considera Ud. que el IGS ha hecho de su buque Muv sequro
42 | un lugar seguro para trabajar y vivir? A ¥y 5e9
B Seguro
c No ha aportado
D Se mantiene igual
43 | ¢ Tiene Ud. Acceso a los Manuales del SGS? A Si
B No
& Sus obligaciones y responsabilidades estan Si
44 | claramente redactadas en los manuales? A :
B No
¢Los manuales estan claramente escritos y son Muv facil
45 | faciles de usar? A Uy taclies
B Faciles
c Dificiles de
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comprender

Tienen muchos

D procedimientos
iLas acciones cormrectivas relacionadas con las No
Conformidades, accidentes, incidentes, cuasi S|
accidentes; son cerrados por verificaciones en el
46 | lugar? ' A
B No
cC No se
¢ Después de ia implementacion del IGS, Han reducido
47 | considera Ud. Que los accidentes, incidentes han: | A enormemente
B Han reducido
c No hay cambio
, D Se han incrementado
¢ Cuan satisfecho se encuentra Ud. Acerca de las
acciones que toma la Empresa acerca de los | Muy satisfecho
accidentes, cuasi accidentes y practicas 4
48 | inseguras? . A
B Satisfecho
o] Regular
, B No satisfecho
En su opinion ¢ Cuan efectivas son las auditorias Mu efectivos
49 linternas para el SGS? A Y
B Efectivos
C Neutro
D Inefective
En su opinion 4 Cuan efectivas son las auditorias Muy efectiv
50 j externas del SGS? A y eleclivas
B Efectivas
C Neutro
D Inefectivo
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ANEXO 3.- Glosario de Terminos Maritimos

CONVENIO SOLAS:

1.

Eslora (L):la eslora tal como se define en el Convenio internacional sobre
lineas de carga en vigor.

Manga (B): la manga maxima de trazado del bugue, medida a la altura del
calado maximo de compartimentado ¢ por debajo de este.

Calado (d): la distancia vertical medida desde la linea de quilla a media eslora
hasta la flotacion que se considere.

Asiento: la diferencia entre el calado de proa y el calado a popa, medidos en
los extremos proel y popel respectivamente sin tener en cuenta la quilla
inclinada.

Permeabilidad (u): de un espacio. la proporcion del volumen sumergido de ese
espacio que el agua puede ocupar.

Espacio de maquinas: espacios entre los contornos estancos de un espacio
ocupado por las maquinas propuisoras principales y auxiliares, incluidos las
calderas, los generadores y motores electricos utilizados principalmente para la
propulsion. Si se trata de una disposicion estructural poco habitual, la
Administracion podra definir los limites de los espacios de maquinas.

Estanco a la intemperie: condicion en la que, sea cual fuere el estado de la
mar, el agua no penetrara en el buque.

Estanco: provisto de escantillonado y medios que impidan el paso del agua en
cualguier sentido como consecuencia de la carga de agua, que puede
producirse tanto con averia como sin ella. Con averia, se considerara que la
peor situacion de la carga de agua se da en la posicion de equilibrio, incluidas
las etapas intermedias de la inundacion.

Peso muerto: diferencia expresada en toneladas, entre el desplazamiento del
buque en agua de peso especifico igual a 1.025 en el calado correspondiente al
francobordo asignado de verano y el desplazamiento del bugue en rosca.

10. Desplazamiento en rosca: valor, expresado en toneladas, que representa el

peso de un buque sin carga, combustible, aceite, Iubricantes, agua de lastre,
agua dulce, agua de alimentacion de calderas en los tanques, ni provisiones de
consumo, y sin pasajeros, fripulantes ni efectos de unos y otros.

11. Petrolero: buque definido en la regla 1 del anexo | del Protocolo de 1978

relativo al convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques,
1973.

12.Buque de pasaje de transbordo rodado: buque de pasaje con espacio de

carga rodada o espacios de categoria especial, segin se definen estos en la
regla 11-2/3 del SOLAS.
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13.Linea de quilla: es una linea paralela a la inclinacion de la quilla que pasa por
el centro del buque a traves de:

» El canto superior de [a quilla en el eje longitudinal o de la linea de interseccion
del interior del forro exterior de la quilla, en el caso de que una quilla de barra
maciza se extienda por debajo de esta linea, de un buque de forro metalico; o

¢ En los bugues de madera y de construccion mixta esta distancia se medira
desde el canto inferior del alefriz de quilla. Cuando la forma de la parte inferior
de la cuaderna maestra sea concava, ¢ cuando existan tracas de aparadura de
gran espesor, esta distancia se medira desde el punto en que la linea del plano
del fondo, prolongada hacia el interior, corte el eje longitudinal en el centro de
bugue.

14.Centro del huque: el punto medio de la eslora (L).

15. Condiciones normales de funcionamiento y habitabilidad: las que se dan
cuando, por una parte, el conjunto del buque, todas sus maquinas, los servicios,
los medios y ayudas que aseguran la propulsion, la maniobrabilidad, la
seguridad de la navegacion, la proteccion contra incendios e inundaciones, las
comunicaciones y las sefiales interiores y exteriores, los medios de evacuacion
y los chigres de los botes de emergencia se hallan en buen estado y funcionan
normalmente, y cuando por otra parte, las condiciones de habitabilidad segun el
proyecto del buque estan en la misma situacion de normalidad.

16.Situacion de emergencia: aquella e la que cualesquiera de los servicios
necesarios para mantener las condiciones .normales de funcionamiento y
habitabilidad no pueden ser prestados por que la fuente de energia electrica ha
fallado.

17.Velocidad maxima de servicio en marcha avante: la velocidad mayor que, de
acuerdo con sus caracteristicas de proyecto, el buque puede mantener
navegando a su calado maximo en agua salada.

18.Velocidad maxima en marcha atras: la velocidad que se estima que el buque
puede alcanzar a su potencia maxima, para ciar de acuerdo con sus
caracteristicas de proyecto, a su calado maximo en agua salada.

19.Puestos de control: espacios en que se hallan los aparatos de
radiocomunicaciones o los principales aparatos de navegacion o la fuente de
energia de emergencia, o aquellos en que esta centralizado el equipo de
deteccion de control de incendios.

20. Buque tanque quimiquero: buque de carga construido ¢ adaptado y utilizado
para el transporte a granel de cualquiera de los productoes liquidos enumerados
enel

» Capitulo 17 del Codigo internacional para la construccion y el equipo de buques
que transporten productos quimicos peligrosos a granel, en adelante llamado
“‘Codigo Internacional de Quimiqueros” (CIQ), adoptado por el Comité de
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21.

Seguridad Maritima mediante la resolucion MSC.4(48), segun pueda ser
enmendado por la Organizacion , o en el

Capituto VI del Codigo de construccion y el equipo de bugues que transporten
productos quimicos peligrosos a granel, en adelante llamdo “Codigo de
Graneleros Quimicos”, adoptado por la Asamblea de la Organizacién mediante
resolucion A.212(VIl), segun haya sido o pueda se enmendado por la
Organizacion.

Buque gasero: bugue de carga construido o adaptado y utilizado para el
transporte de cualquiera de los gases licuados u otros productos enumerados
enel

Capitulo 19 del Codigo internacional para la construccion y el equipo de buques
que transporien gases licuados a granel, en adelante Hamado “Codigo
Internacional de Gaseros” (CIG), adoptado por el Comité de Seguridad Maritima
mediante MSC.5(48), segun pueda ser enmendado por la Organizacion, o en el
Capitulo XIX del Codigo para la construccion y el equipo de buques que
transporten gases licuados a granel, en adelante llamado “Codigo de Gaseros’,
adoptado por la Organizacién mediante |la resolucion A.328(1X), segln halla
sido o pueda se enmendado por la Organizaciéon (Organizacion Maritima
Internacional, 2009, pags. 34, 35,36,37).

CONVENIO MARPOL:

22.Por hidrocarburos se entiende el petroleo en todas sus manifestaciones,
incluidos los crudos de petrole, el fueloil, los fangos, los residuos petroliferos
y los productos de refinacion (distintos de los de tipo petroguimico que estan
sujetos a las disposiciones del Anexo |l del presente Convenio Marpol) y, sin
que ello limite la generalidad de la enumeracion precedente, las sustancias
que figuran en la lista del apendice | del presente Anexo (Marpol).

23.Por crudo se entiende toda mezcla liquida de hidrocarburos que se
encuentran en estado natural en la tierra, haya sido o no tratada para hacer
psoible su transporte; el termine incluye:

¢ Crudos de los que se hayan extraido algunas fracciones de destilados; y

» Crudos a los que se hayan agregado algunas fracciones de destilados.

24 Por mezclas oleosas se entiende cualquie mezcla que contenga
hidrocarburos.

25.Por combustible liquido se entiende todo hidrocarburo utilizado como
combustible para la maquinaria propulsora y auxiliar del bugue que
transporta dicho combustible.

26.Por petrolero se entiende todo buque construido o adaptado para
transportar principalmente hidrocarburos a granel en sus espacios de carga;
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este termino comprende los buques de carga combinada, los “buques
tanque para el transporte de sustancias nocivas liquidas’, tal como se
definen en el Anexo Il del presente Convenio Marpol y los buques gaseros,
tal como se definen en [a regla 3.20 del capitulo II-1 del Convenio SOLAS
1974 (enmendado), cuando trasnporten cargamento total o parcial de
hidrocarburos a granel. | -

27.Por petrolero para crudos se entiende un petrolero destinado al transporte
de crudos.

28.Por petrolero para productos petroliferos se entiende un petrolero
destinado a operar en el transporte de hidrocarburos que no sean crudos.

29.Por buque de carga combinada se entiende un buque proyectado para
transportar indistintamente hidrocarburos o cargas solidas a granel.

30.Por zona especial se entiende cualquie extension de mar en la que, por
razones tecnicas reconocidas en relacion con sus condiciones
oceanograficas y ecologicas y el caracter particular de su trafico maritimo se
hace necesario adoptar procedimientos especiales obligatorios para prevenir
la contaminacion del mar por hidrocarburos.

31.Por lastre separado se entiende el agua de lastre que se introduce en un
tanque que esta completamente separado de los servicios de carga de
hidrocarburos y de combustible liquido para consumo, y permanentemente
destinado al transporte de lastre, o al transporte de lastre o cargamentos
que no sean ni hidrocarburos ni sustancias nocivas liquidas tal como se
definen estas en los diversos anexos del presente Convenio.

32 Eslora (L): se toma como eslora el 96% de la eslora total en su flotacion
situada al 85% del puntal minimo de trazade medido desde el canto superior
de la quilla, o la eslora tomada en esa linea de flotacion medida desde el
canto exterior de la roda hasta el eje de la mecha del timon en dicha
flotacion si esta fuera mayor. En los buques proyectados con quilla inclinada,
la flotacion en que se medira la eslora sera paralela a la flotacion de
proyecto. La eslora (L) se medira en metros.

33.Perpendiculares de proa y de popa: se tomaran en los extremos de proa y
de popa de la eslora (L). La perdpendicular de proa pasara por la
interseccion del canto exterior de la roda con la flotacion en que se mide Ia
eslora.

34.Por fecha de vencimiento anual se entiende el dia y el mes que
correspondan, cada afio, a la fecha de vencimiento del Certificado
internacional de prevencion de la contaminacion por hidrocarburos
{Organizacion Maritima Internacional, 2011, pags. 41,42 43 44,45 46,47).
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CONVENIO DE NORMAS DE FORMACION, TITULACION Y GUARDIA PARA
LA GENTE DE MAR (STCW}):

35.Capitan: la persona que tiene el mando de un buque.

36. Oficial: un tripulante, que no sea el capitan, asi designado por la legislacion
0 la regfamentacion del pais de que se trate o, en su defecto por acuerdo
colectivo o por la costumbre.

37.0ficial de puente: un oficial cualificado conforme a lo dispuesto en el
capitulo Il del Convenio.

38. Primer Oficial de puente: el oficial que sigue en rango al capitan y que en
caso de incapacidad de este asumira el mando del buque.

39. Oficial de maquinas: un oficial cualificado conforme a lo dispuesto en las
reglas 1I/1, 111/2 o 11/3 del Convenio. .

40.Jefe de Maquinas: El oficial de maquinas superior responsable de la
propulsion mecanica, asi como del funcionmiento y mantenimiento de las
instalaciones mecanicas y electricas del buque.

41. Marinero: todo tripulante del buque aparte del capitan y de los oficiales.

42.Potencia propulsora: la potencia nominal continua maxima en kilovatios
que en conjunto tienen todas las maquinas propulsoras principales del
bugue y que figura consignada en el certificado de matricula o en otro
documento oficial del buque.

43.Buque de pasaje: buque definido en el Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el amr, 1974, en su forma enmendada.

44 Codigo de formacion: El Codigo de formacion, titulacion y guardia para la
gente de mar, adoptado mediante la resolucion 2 de la Conferencia de 1995,
segun pueda ser enmendado por la Organizacion.

45.Codigo PBIP: el Codigo internacional para la proteccion de los buques y de
las instalaciones portuarias, adoptado el 12 de diciembre de 2002 mediante
la resolucion 2 de la Conferencia de los Gobiernos Contratantes del
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974,
segu pueda ser enmendado por la Organizacién.

46.Titulo de competencia: titulo expedido y refrendado para capitanes,
oficiales y radiooperadores del SMSS con arreglo a lo dispuesto en los
capitutos Il, Ill, IV y VII del presente Anexo que faculta a su legitimo titular
para prestar servicio en el cargo estipulado y desempefiar las funciones
previstas para el nivel de responsabilidad especificado.

47.Certificado de suficiencia: titulo que no sea el titulo de competencia,
expedido a un marino en el cual se estipule que se cumplen los requisitos
pertinentes del Convenio respecto de la formacion, las competencias y el
periodo de embarco (Organizacion Maritima Internacional, 2011, pags. 22,
23, 24).
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CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LINEA DE CARGA, 1966:

48. Puntal de trazado: sera la distancia vertical medida desde el canto alto de la

quilla hasta el canto alto del bao de la cubierta de francobordo en el costado. En
los barcos de madera y de construccion mixta esta distancia se medira desde el
canto inferior del alefriz. Cuando la forma de la parte inferior de la cuaderna
maestra es concava o cuando existen tracas de aparadura de gran espesor,
esta distancia se medira desde el el punto en que la linea del plano del fondo,
prolongada hacia el interior, corte el costado de la quilla.
En fos buques que tengan trancaniles redondeados, el puntal de trazado se
medira hasta el punto de interseccion de la linea de trazado de la cubierta con
la de las planchas de costado del forro, prolongado las lineas como si el
tranacanil fuera de forma angular.

49 Francobordo: el francobordo asignado sera la distancia medidad verticalmente
hacia abajo, en el centro del bugue, desde el canto aito de la linea de cubierta
hasta el canto alto de la linea de carga correspondiente.

50.Marca de francobordo: estara formada por un anillo de 300 mm (12 pulgadas)
de diametro exterior y de 25 mm (1 pulgada) de ancho, cortado por una finea
horizontal de 450 mm (18 pulgadas) de longitud y 25 mm (1 pulgada) de
anchura, cuyo borde superior pasa por el centro del anillo. El centro del anillo
debera colocarse en el centro del bugue y a una distancia igual al francobordo
minimo de veranc asignado, medida verticalmente por debajo del borde
superior de |a linea de cubierta.

51. Auditoria: proceso sistematico, independiente y documentado para obtener
pruebas de auditoria y evaluarlas objetivamente con el fin de determinar en que
medida se cumplen los criterios de auditoria.

52.Plan de auditorias: pian de auditorias de los Estados Miembros de la OMi
establecido por la Organizacién tomando en consideracion las directrices
elaboradas por la Organizacion (Organizacion Maritima Internacional, 2005,
pags. 3,4).

CODIGO REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LOS
ABORDAJES 1972 (COLREG):

53.La palabra buque designa toda clase de embarcaciones, incluidas las
embarcaciones sin desplazamiento, las naves de vuelo rasante y los

|
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hidroaviones, utlizadas o que puedan ser utilizadas como medio de
transporte sobre el agua

54.La expresién buque de propulsién mecanica significa todo buque movido
por una magquina '

55. La expresion buque de vela significa todo buque navegando a vela siempre
que su magquinaria propuisora, caso de lievarla, no se esté utilizando.

56.La expresion bhuque dedicado a la pesca significa todo buque que esté
pescando con redes, lineas, aparejos de arrastre u otros artes de pesca que
restrinjan su maniobrabilidad; esta expresion no incluye a los buques que
pesquen con currican u ofro arte de pesca que no restrinja su
maniobrabilidad.

57.La palabra hidroavion designa a toda aeronave proyectada para maniobrar
sobre las aguas.

58.La expresion buque sin gobierno significa todo buqu que por cualquier
circunstancia excepcional es incapaz de maniobrar en la forma exigida por
este reglamento y, por consiguiente, no puede apartarse de la derrota de
otro buque.

59. La expresion buque con capacidad de maniobra restringida significa todo
bugue que, debido a la naturaleza de su trabajo, tiene reducida su
capacidad para maniobrar en la forma exigida por este reglamento y, por
consiguiente, no puede apartarse de la derrota de otro buque. La expresién
buques con capacidad de maniobra restringida.incluira pero no se limitara a:

a. buques dedicados a colocar, reparar 0 recoger marcas de navegacién,
cables o conductos submarinos;

b. buques dedicados a dragados, trabajos hidrograficos, oceanograficos u
operaciones submarinas

¢. buques en navegacion que estén haciendo combustible o transbordando
carga, provisiones o personas;

d. buques dedicados a operaciones de limpieza de minas;

e. buques dedicados a operaciones de remolque que por su naturaleza
restrinjan fuertemente al bugue remolcador y su remolque en su capacidad
para apartarse de su derrota.

60.La expresion buque restringido por su calado significa un buque de
propulsibn mecanica que, por razén de su calado en relacién con la
profundidad y la anchura disponible d agua navegable, tiene una capacidad
muy restringida de apartarse de |la derrota que esta siguiendo.

61.La expresién en navegacion se aplica a un bugque que no esté ni fondeado,
ni amarrado a tierra, ni varado.

62.Por eslora y manga se entendera la eslora total y la manga maxima del
buque.
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63.Se entendera que los buques estdn a la vista uno del otro Unicamente
cuando uno pueda ser observado visualmente desde el otro.

64.La expresion visibilidad reducida significa toda condicién en que la
visibilidad esta. disminuida por niebla, bruma, nieve, fuertes aguaceros,
tormentas de arena o cualesquiera otras causas analogas.

65.La expresion nave de vuelo rasante designa una nave muitimodal que, en
su modalidad de funcionamiento principal, vuela muy cerca de la superficie
aprovechando ‘la accién del efecto de superficie (Organizacion Maritima
Internacional, 2004, pags. 8,9,10).
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ANEXO 4.- Documento de Cumplimiento de Naviera
Transoceanica S.A.
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ANEXO 5. FLOTA DE NAVIERA TRANSOCEANICA S.A.

(Fotos, Certificado de Gestion de segdridéd y éaractefisti'cés de los
~ buques)

BT-“AMAZONAS”

TIEMPO D_E SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
{(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

18 27,533 16,016
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BT “AMAZONAS”
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BT “AMAZONAS” SHIP’S PARTICULAR

Call Sign OA-3094

Flag PERU

Oficial Number / N° Matricula CO 40785-MM

Type Product/Chemical tanker IMC 1l
GMDSS areas where the ship may A1+A2+A3

operate

IMO Np. 9154957

Class ID No. 19502

Shipyard Hull No. 400

Classification Society Lioyd's Register

Class Notation, Type 3, ESP, LI, LMC, &

1GS, UMs 100A1 Double Hull Oil and Chemical Tanker Ship
Date when the ship was built 25-January-99

Place where the ship was bulit Brodospiit shipyard, Split, Croatia
Date when keel was laid 26-July-97

Registered Owner and Owner's address | NAVIERA TRANSOCEANICA S.A.

Disponent Owner/Operator and address

Av. Manuel Olguin 501 Piso 12
Santiago de Surco - Lima 27 — Pert. Phone 511 5139300

P&l Club

The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited

GMDSS Inmarsat-C Tix No.

472599188

Inmarsat-Fleet Phone No.

870773 227 753

E-Mait Satelital A3 @nlobeemail.com
Internet E-Mail address '| ptamazonas@navitrans.com
MMSI No. 760000830

Deadweight 44881 MT

GRT 27533

NRT 16016

Panama Canal (PG/UMS) Net Tonnage 22886

Suez Canal GRT/NRT 28835.02 / 25458.40

LOA 1834 m

angth between perpendiculars 175.83 m

Breadth - 320m -

Depth moulded 17.95m

Summer draft i20m

Fresh water allowance 267 mm

Distance keel to top 46.66 m

Light ship weight 10082 MT

Light ship draughts _ qu =0.49 m, Mid =2.54 m, Aft =459 m
fPC immersion at summer draft 51.78 mt

Propeller

Single, fixed, right handled Diam. =5.70 m.

Submerged at draft = 6.08 m
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BT “CAMISEA”

‘TIEMPO DE SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

18 27,533 12,877
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BT “CAMISEA”
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BT “CAMISEA” SHIP’S PARTICULAR

NAME OF VESSEL
FLAG/ NATIONALITY

OFFICIAL NUMBER

CLASSIFICATION

IMO NUMBER

MoBiLE & +51
993676969

INmaARSAT “CNo. 1.

CAMISEA PRevioUS NAMES
PERU PORT OF REGISTRY
CO-38227-MM CALLSIGN

PODRAVINA

CALLAO

OA-2004

LR NR.: 9171321 TYPE: - 10CA1 DOUBLE HULL OIL AND CHEMICAL TANKER SHIP TyPE 2, ESP, U,

*LMC, IGS, UMS

9171321 MMSI 760000500

/+51981152807

No. 2: 476000048 E-maIL btcamisea@navitranso.com

476000050
TYPE OF SHIP DOUBLE HULL/ Q1L AND CHEMICAL
KEEL LAID 27.10.1997
DATE LAUNCH / DELIVERY  21.02.1998 DELIVERY: 27.05.1999 BRODOSPLIT BRODOGRADIL, CROATIA
ENGINE TYPE STX ENGINE / MAN B&W 7550MC-C 11200 BHP
OWNERS Naviera Transocednica S.A, — Av. Manuel Olguin 501 Piso 12 Santiago de Surco = Lima = Perti
Managing Naviera Transocednica S.A. = Av. Manuel Qlguin 501 Pisc 12 Santiago de Surco = Lima = Perd
Operators Correo comerclal@navitranso.com, flota@navitranso.com, hsqe@navitranso.com
Teléfono +51 1 5139300 Fax+51 15139318
LenGTH OVERALL (LOA) 183.40m. LenGTH B.P. 175.00 m.
MOULDED BREADTH 32.00 M. MoULDED DEPTH 17.95m.
SUMMER DRAUGHT 11,510 m.
HEIGHEST POINT{A.B.L) 46.80m,
PARALLEL BODY LENGTH UGHT SHIP = 59.76m. BALLAST=  B3.00M. SOWT LOAD =92.08 M
TONNAGE INTERNATIONAL SUEZ PANAMA
rass —
g 25,530 27,530.00
NET {12,877 12,877.00 22,876
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122 RPM, FIXED

RUDDERTYPE  SEMI-SPADE CONVENTIONAL RUDDER

MAX. ANGLE = 35°

| Summer DEADWEIGHT 41,990 M1
MARKS ORAFT OWT - DISPLACEMENT FREEBOARD Mmt/c
m

SUMMER 1L.51m 41,990 M1 52,376 6.44 48.9
LIGHT SHIP 2,55 10,368.00 MT 15.40

LIGHTSHIP 2.55 FW ALLOWANCE 267
DRAFT mm

BALLAST * 7.55

|Capacity [ T63,559.81 M*98%  TnClUDED SLoPs 1,762.4M° RESIDUAL TANK 762.822 M3 98%

CoT 1P/$= 582870 - 2P/S 5,815.71 3P /5=5736.88
Segregation 4P/S= 5,744.25 SPfS 5,744,25 €P/5=5,744.25

98%

7 Pfs= 5,744.25 BPR/S 5,740.80 9 /PS=5,698.32

CAPACITY $8T 21978.80m* FPT+APT+ 1TO 6 P/S

FRESH WATER 240.00m* FEED WATER 476.10m°

FUEL OILTANK  1952.74 MT 100% SETTUING & SERVICE - 134.32 MT100%

GAS OILTANK  195.50 MT 100% SETTUING & SERVICE 195.15MT1000%

CoP 585 CBM/ HRx 18 PoRTARLE Pump  150CBM/ HR

120 cBM/HR X2

BALLAST 1000 CBM/ HR TANK CLEAN PUMP 110 CBM/HR

PuMPS

Am:ﬁon 11 SHOTS PORT 12 5HOTS STBD

CHAIN

PROPELLER 2 STROXE MOTOR, MAN & W SWL DERRICKS 10 Tons PROVISION CRANE 3
TYPE as50mc{mMi wi) 8, 200w, ’ Tons
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BT “CHIRA” .

TIEMPO DE SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

11 23,298 10,195

193



CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BT “CHIRA”
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BT “CHIRA” SHIP’S PARTICULAR

Nombre del buque (Name) Chira Indicativo de Ylamada 0A-3109
{Call sign}
Puerto de registro {Port of Collao Numero OMI (IMO 9293210
Registry) number)
Bandera (Flag) Peri Numers de matricula £0-40533-MM
{Official number)
Correo electrénico {e-mail} btchira@navitranso.com SIN {Ship identification 3011454
number)
Inmarsat C {e-malil} 476000073 / 476000074 Telefono mévil {Mobile Nextel 121*2545
' phone at port}
Fleet broadband {teléfono/phene) + 870 77320 2894 MMSI 760000 820
Astillero (Shipyard) Hyundai Mipo Shipyard Puesta de quilla {Keel 17.01.2005
laid)
Clasificacidn {Class} Lioyds Register of Entregado (Delivered) 16.06.2005
Shipping (LRS)
Numero de casco (Hull 0355
number)
Propietario {Owner) / Numero Naviera Transocednica 5.A, / 5514476
om|
Operador {Operator) Naviera Transocednica 5.A. /5514476
Tonelaje grueso {Gross tonnage) 23,298 Tonelaje neto (Net 10,195
tennage)
Peso en rosca {Lightship) 8,705 ton. Peso muerte 37,269 ton.
{Deadwetght)
Eslora total (L.O.A.) 182.55m, Eslora entre 175 m,
perpendiculares (L.B.P.)
Manga (Breadth) 27.34 m, Puntai {Depth} 16.7m.
Altura tota! {Height) 45.22 m. TPC/ MTCL(T.pec. / 46.1/605.4
M.C.T.C.)
Motor {Engine) B& W BHP: 12870 Hélice {Propeller) 4 palas fijas paso
' derecho
Helice de proa (Bow thruster) 800 KW (119.6 KNJFPP/ | BT GRT {reducido] 17,649
i )
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1088 H.P.

Servomotar {Steering gear) Electro Hydraulic Rota Anclas {Anchors) 2x7.35 ton,
vane type Stockiess
Cadenas (Anchor 2x12 gr. (66mm.,
chains) Grado 3)
Velocidad en carga (Loaded service 13.5 nudos Consumo
sp.) {Consumption)
Velocidad en lastre (Ballast service 14.5 nudos Censumo
sp.) {Consumption)
Calefaccién de carga {Cargo 2 serpentines de acero Consumo en descarga (Discharging

inoxidable por tanque

Consumption)

machines)

heating}
Cabrestantes (Windlass) 2 veloc. 20.7 ton, 9 Velocidad de levado 15m. /min.
m/min. {Heaving speed)
Cinches {winches) 4vel, 15 ton. 15 m/min. Capacidad de levado 151.8 ton.
cabrestantes (Windlass
capacity}
Estopor amarre mang boya (S8M 1 x200 ton. Capacidad freno de 29.4ton.
stopper) winches {Winch brake}
Grua principal {Midships crane) {01}, 10 ton x 21.0 m. Gnia de provisiones 2x2.0 ton SWL
{Provisions crane}
Bombas de carga (Cargo pumps) 10 x 560 m3/h ,02 x 300 Eductores de carga N.A.
m3/h,, 02 x 150 m3/h {Cargo eductors)
Bombas de lastre (Ballast pumps) 2 x 600 m3/hr Eductores de lastre 1x40m3./hr.
{Ballast eductors)
Maquinas de lavado (washing 2 por tangque { 25 m3 fhr} - Capacidad de agua 220 ton,

potable (Fresh water}

Capacidad carga - 98% [Cargo cap.

42,189.2 m3 / 265,362.05

Capacidad de lastre

18,585 m3. — 98%

Manifold a cubierta (Manlifold to
dack}

2,100 mm.

98%} barriles {Ballast capacity}
Capacidad de IFQ - 98% {IFQ cap. 1,140 m3 Capacidad de MGO — 217.0 m3. - 98%
98%) 98% (MGO. 98%)
Proa sl manifold {Bow to manifold) 91.8m, Puente & proa {Bridge to bow) 14891 m,
Popa al manifold {Starn to 80.75 m. Puenta a popa {Bridga to starn) 33.64m.
manlifold)
Manlfold al trancanil (Manifold to | 4,600 mm. Puente al manifoid (Bridge to 5711m.
rail) manifold)
Centro al centro {Center to center} 2,000 mm,
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13.8m. Manifold a tina colectora (Manifold to

Gisllla al manifold {Keel to 900 mm.
manifold) drip tray)
Reducciones - medidas {Reducers - 12x12{#), 12x10{4), Medidas del manifold 12"
slze} 12x8(4), 10x8(1}, 8x6 (1) {Manifold size}
Material de reducciones (Reducers | Acero Inoxidable / fierro Permiso de agua dulce 249 mm.
material) {FWA)
Calado en lastre (SBM draft) 673 m. Calado en lastre a 12.04m.
manifold (SBM draft to
manifold}
Longitud cuerpo paralelo 117.88m. /.103.85 m. Consumo de agua 1W0ton. /d
[cargaflastre) {Water consumption)
Calado de verano (linea de agua en 7.615m.
manifold)
Condicién {Condition} Calado Francobord | Desplazami Peso muerto
o ento
Buque en rosca {lightship) 2.58 m. 14,152 8,705 ton, 0ton.
mm,
Catado de verang {summer) 11.217 m. 5.515 mm. 45,974.0 37,269.0 ton,
ton.
Calado de invierno (winter) 10.984 m. 5.748 mm. 44,91_92.0 36,1979 ton
ton,
Calado tropical {tropical) 11.45m. 5,282 mm. 47,050.0 38,345.0 ton,
ton.
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BT “MANTARO”

TIEMPO DE SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

08 30,099 13,639
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BT “MANTARQ”
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BT “MANTARO” SHIP’S PARTICULAR

MT "MANTARO” OA-2241 IMO N°: 9369875

TYPE: Tanker Chem. IMO It FLAG: PERU PORT OF REG: CALLAQ

CLASS: 100A1, Double Hull Oit and Chemical Tanker Ship Type 3, ESP, LI LMC, IGS, UMS

YARD BUILT: STX Shipbullding Co Ltd, Jinhae Korea HULL NO.: M-2031

KEEL LAID: 12 Aug 2008  LAUNCHED: 20 October 2008  DELIVERED: 8 December 2008
MATRICULA: CO-43183-MM  SEGURO P&I: STEAMSHIP MUTUAL

MMSI: 760001030 Telf. Satelital FBB + 870765092618  / INMIARSAT FLEET: + 870773227365
OWNERS: NAVIERA TRANSOCEANICA S.A.

AV MANUEL OLGUIN 501 EDIF. MACROS PISO 12 — SANTIAGO DE SURCO/ LIMA - PERU

GRT; 30,009 NRT: 13,639 LTWT: 9989.4MT  SUEZ (GRT: 31080.77 NRT: 25343.45)
LOA: 18300 LBP:173.90 BREADTH: 32.20 DEPTH (M): 19.10  KEEL/MAN: 21.15
BOW/BRIDGE: 148.50 BOW/MAN: 92.5 BRIDGE/AFT 34.50

KEEL TO TOP ANT: 47.792PROP IMMERSED: 6.40m / BOSS IMMERSED: 4.00m

DEADWEIGHT DISPLACEMENT DRAUGHT FREEBOARD REMARKS

SUMMER 51392.5mt 61381.9mt 13.15m 5963mm  TPC(S) 52MT
WINTER 49968.8mt 59958.2mt 12.876m 6237mm FWA 295 mm
TROPICAL 52818.9mt 62808.2mt 13.424m 5689mm

CARGO Tank Capacity: 53183.9m3 (14 Tanks 98% Including Slop Tanks)

Cargo Pumps 12 x 600 m*hr + 2 x 300 m*hr, Tank Cleaning Pump 1 x 120 m*hr

Manifold 7 x 16" ANSI IGG 4500 m*/hr. Vents 14 {1 set) +2000mm/ -700mm

Emergency portable cargo pump 1 x 70m3/hr

BALLAST Tank Capacity: 24179.2 m3 (10 Tanks 100%)  Ballast Pump 2 x 760m3Mhr x 25m
FUEL Tank Capacity (100%): HFO 1535m3 MDO 133 m3 MGO 67m3 Manifold 2 x 6"

FRESH WATER CAPACITY: 401.6 mt Tanqgues popa babor /estribor

MOORING Anchors 2 x 6525 kg Stockless 11p/12s shackles 73mm cable. Windlass/winch 25.3T x
Im/min + Mooring Winches 4 / 16T x 15m/min - ropes

CRANES: 1 x 10mt x 25 m Hose Handling 1 x 3mt Stores 1 x 3mt Engine Room
ENGINE: STX MAN B&WSGSS50MC-Cmk7 , MCR 12900HP@127 RPM (9430 KW),
SERVICE SPEED: Loaded: 14.0 kts Ballast: 14.5 kts  Consumption: 35.5t/day at NCR

GENERATORS: 3x STX-I\-‘iAN 6L23-20H - 900 Kw Emergency - 1 x Cummins NT-855-3-M
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BG “MAR PACIFICO”

TIEMPO DE SERVICIO
(ANOS)

20

TONELAJE DE
REGISTRO BRUTO

23,519

J- N

TONELAJE DE
REGISTRO NETO

8,052
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BG “MAR
PACIFICO”
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BG “MAR PACIFICO” SHIP’S PARTICULAR

Name: MAR PACIFICO {Ex-Pacificgas) MO Nr 9102203 Gross Tonnage 23519 MT
Call Sign 0A-2220 Reglstry Nr CO-50210-MM Net Tonnage 8062 MT
Flag PERU MMSI 760001280 Suez GT 26145,89 MT
Port of Reglstry CALLAO Mob. Phone 51 975462248 Suez NT 20254,64 MT
Satcom -F Phons 870 765 092 646 {Bridge + CCR) Satcom -C 01/02 478000133/ 476000124
Phone 870 765 092 616 {Capt. OFf. + Cab) emall  : bimarpacifico@navitranso.com
FAX 870 7650 92617 emall _: 478000133(c12.stratosmobile.net
LOA: 179,0 Mts (587" 037} Summer Draught 11.52 mts { 38°' 027} Light Ship : 11628 MT
Lep: 169,0 Mts (554' 06"} Summer Freeboard 6,615 MT Summer Displ. 41006 MT
Length for freeboard 170.28 mts F.W Draught 11,862 m Summer DWT 29378 MT
Breath Moulded 27.36 mts {89°097) F.W Freeboard 8,3TIMT FW Dlspl. 40T MT
Extreme Breadth : 27,36 mis (89" 097) Highest Point 46,15 rmts ['i51' 05" FW DWT 29383 MT
Depth : 18,20 mts (59" 09") FWA @ 24.2cm
1 X Kawasaqul Man
Main Engine : B&W 10200 KW 13900 HP-105 rpm
Aux 3 WARTSILA 6R20 958 KW each
Propeller Singte right handed/5 blades Service Speed : 17,2 Knots
CARGOTANKS : 1 2 3 MAIN CAPACITIES:
Portside 100% 5653.035 8010.873 5098.71 HFQ 1965 m3
Starboard  100% 5643.689 8004.638 5095.271 FW 296 m3 - 2956 MT
Total 100% 11301.724 16015.61 10193.981 MDO 256 m3
TOTAL m’ A7611.318 wB 9416 m3 - 96514 MT
DECKTANKS : PS: 101,6 m* _ $B: 3504 m*
MANIFOLDS : LIQ - VAP - VAP - LIQ/Booster {Fwd to AR)
Dist. stern to MH center : f:,oo Height above keel : 18,20 m
Dist. stem to LIQ 1: 3"3,00 Helght above deck : 1,60m
Dist. stem to LIQ 2: :.9.00 Distance manifold-ship's rail : 13,68 m
Cargo : Waterfine to manffold Manifold Sizes :
Butane $239m Fore LIG - 1071150 ASA GAS - 871150 ASA
Propane 846 m Aft  LIQ - 127/300 ASA GAS - 10"/4560 ASA
Ammonla 851 m System | System 1l
vcm 849 m A)TK 2 TK1+3
Ballast 14,06 m B) TK 1 TK2+3

Booster pumps {5.G=0,970} :

2X 440 m3

Cargo pumps {5.G=0,970) Tki=2x440m° Th2=2x440m’  Tk3=2xdd0m’
Relig. Plant 3 units x 160.000 kcal/h {propane} base; Suction gas 20* C- 0,1 Barg- SW 32° C
Largo reh 1 unit x 6.650.000 kcalih (propane) base; 440 m3/h from -48°C to 0°C/SW 15° C
Class : Cargoes:
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LLOYD'S Reg. of Shipping + 100 A1 Liy. Gas Carrler Ship Type 2G Propane - Butare - MIX

Max. vapour pressure : 0,250 bar at sea / 0,450 bar in harbour Propene - Butylene - Butadiene {Inhibited)

Min. Temperature : - 48° C . Ammonla-VCM { d

Shipyard : Kawasakl Heavy Industries, Sakalde Japan
In Service

Keel fald 1 28-mar-88 10-ane-96

Comercial Operator NAVIERATRANSOCEANICA S.A. Av. Manuel Olguin N° 501 Edificlo Macros plso 12- Surco

Telephone: +51 1 5139300 Fax +51 £133323  emall: iak@navitr com
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BQ “MOQUEGUA”
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TIEMPO DE SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

15 8,259 4,735
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BQ
“MOQUEGUA”
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BQ “MOQUEGUA” SHIP’'S PARTICULAR

Name of Vessel MOQUEGUA
Nationality PERUANA,
Official Number CO - 36903 - MM
Call Sign OA 2214
IMO Number 9262869 PCNumber | N/A
Owner NAVIERA PETRAL S.A.
Classification . .
(LR} Lloyd's Register
Chemical Type Type I & 1li (ESP) MNS* | Classification Nr 20987
Navigation Area QOcean Geing / Worldwide
Keel Laid 04th September 2001, Asakawa Shipbuilding Co., Ltd., Imabari, Japan
Launching 30th January 2002
Delivery 23rd April 2002
L.O.A 134.16 mts, L.B.P. 125 mts.
Breadth 20.50 mts.
Depth (mid) / Cb. 11.60 mts.
Tonnage GRT. 8259 Tons NR.T. 4735 Tons
Ligth Draft 2.280 mts. Light Ship 4272 Tons
Displacement
Summer Draft 8.813 mts DWT 14298 Tons 18570 TM
Summer TG
Freeboard 2,813 mts FWA 198 mm 23.41TM
Suez Tonnage GRT. 8936.98 Tons NRT. 7860.06 Tons
Hanshin B&W 6535MC({Mk-7) x 1 set/ M.C.0.: 4,440Kw(6,060 ps} x 173 rpm
Main Engine N.O.R. (90% MCO): 3996Kw (5,454ps) x 167 rpm / Single Screw, Diesel Driven Engine,
Well Decker, Aft Engine, Fixed Pitch, Double Bottom and Double Hull
Bow Thruster Quiput; 375Kw (AC 440V x 60Hz x 30) ( or 510HF)
Boiler MIURA H-12 BOILER MFG Co., Ltd.
Speed Service (CSO): 13,9 Kis.
Consumption IFO: 18.1 MT/Day MDO 1,0 MT/Day
. A2214@al mail.
MMSI / E-mall 760000440 E-mait om
inmarsatB/C/ | o0g70- 773210449(Tel) Inmarsat C | 476000044
Max Heigth 35.85mis
Cargo Tanks Stainless Steel, (SUS 316) Cargo S.G. design 1.90 tm3
Heatlng System Coiled (SUS316) - steam heating ratio - 0.038 m2/m3
Sunker Capaclty | HFO: 740.75 m3/ DO: 103,65 m3 Bow to Manifold Center 62.41 mts
ooy Capaclty | 16602.306ma Segregated Ballast 100% : 4228.09 m3
Fresh Water Domestic: 250.43m3 . Tank Cleaning (100%): 752.32m3
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BG “PARACAS”

TIEMPO DE SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

26 21,907 9,071
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BG “PARACAS”
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BG “PARACAS” SHIP’S PARTICULAR-

FIAG: PERUVIAN ’ CALL SIGN : QA4910
REG. NR. : CO-42168-MM IMONR. : 8902993
INT. GT, : 21907 INT. NT. : 9071
SUEZ GT. :(SIN 16264) 22994,17 SUEZ NT. : 18698,67
PANAMA GT. :(SIN 314510) 22943 PANAMA NT. : 17640
LOA: 165,66 m Moulded depth: 16,6 m LBP: 157,26 m
EXTREME BREADTH : 2655 m DEPTH : 18,60 m
SUMMER DRAFT : 11,876 m SUMMER DWT ; 23820 MT
LIGHT WEIGHT : 11050 MT FWA : 254cm
KTM : 49,30 m Antenna Down : 43,50 m
INMARSAT C: 476000089
INMARSAT C: 476000096
MMSI 760000920
Email: biparacas@navitranso.com // OA4910(@globeemail com
MAIN ENGINE : MAN, B & W 6L60MC 10440 KW 14000 HP
AUXILIARIES : 4 WARTSILA 4R22/26 615 KW EACH
FROFELLER : Single right handed /6 blades
SERVICE SFEED : 16 Knots (loaded } MAN, FULL SP. : 13,0 Knots
CARGOTANKS : i 2 3
Portside  100% 4391,359 6108,388 6312,496
Starboard  100% 4394,208 - 6100,668 6311,917
Total 100% 8785,567 12209,056 12624413
TOTAL m® 33,619,306
DECKTANKS : 3 Units Z2x80m 1x250m®
BOOSTER - 6"/300 ASA

BOOSTERPUMES : 2X300m3
CARGOFUMFS . Tkl = 2 x 300 m* Tk2=2x350m* Tk3 =2 x 350 m®
CLASS : LIOYD'S + 100 A1 Liquefied Gas Carrier Ship Type 2G

Max. vapour pressiire : 0,245 bar at sea / 0,451 bar in harbour

Min. Temperature : - 50° C

Notation ; "Pt. HIS" { DS, +1.MC, TS, ABS, EGES, UMS, +RMC)
YARD : BOELWERF - TEMSE (BELGIUM)/ YARD NR 1533

Reel laid:  29-s5ep-89 In Service :  02-nov-90

DISPONENT OWNERS : NAVIERA TRANSOCEANICA S.A.

210




BT “TROMPETEROS |”

Sty e
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€

TIEMPO DE SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

14 25,507 11,043
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BT
“TROMPETEROS I”

[ "Nro. DI-10014720.20.008 |

REP&BLICA DEL PERU :
DIRECCHON GENERAL DE CARPITANIAS Y GUARDAGOSTAS

CERTIFICADO DE GESTION OE LA SEGURIDAD )
Safety MITairoment Corr:
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BT “TROMPETEROS I” SHIP’S PARTICULAR

NAME OF VESSEL TROMPETEROS | PREVIOUS NAMES MERIOM WAVE

FLAG! NATIONALITY PERU PORT OF REGISTRY CALLAO

OrriciaL NUMBER CO-37848-MM CALL SIGN OA-3487

CLASSIFICATION LLOYD REGISTER NR.; 0443101 TvPE: - %A1 OIL CARRIER, (€} ¥AMS, PACCU, PORT, VEC, SHR
IMO NUMBER 9299410 MMSI . 760000470

INMARSAT"F” TELE® 870-773226279 MoBiLE & 975482237

E-mAIL  bttrompeteros@navitranso.com

476000052@STRATOSMOBILE,

INMARSAT"C" TLX E-maiL 0A2066@globeemail.com

NET
TYPE OF SHIP OtL TANKER /SBT/ DOUBLE HULL
KeeL Laip 30.12.2003
DATE LAUNCH / DELIVERY 21.03.2004 DELWVERY: 30.08.2004 GSI - GUANGZHOU SHIPYARD INT. / CHINA

“NAVIERA TRANSOCEANICA S.A. — Av. Manuel Olguin 501 — Piso 12 — Santiago de Surco

OWNERS Lima 33 — Perd
LENGTH OVERALL {LOA) 173.96 M. — 570°08.7" LENGTH B.P. 163.60m. — 536’ 08.9"
MoULDED BREADTH 29.00 M. - 95 01.7" MouLpeD DEPTH 18.40M. — 60 04.4"
SUMMER DRAUGHT 12.315 M. — 40°'04,8" KEEL THICKNESS 15.5 mm
HIGHEST POINT(A.B.L) 45.80m.— 150'03.1"
PARALLEL BODY LENGTH LIGHT SHIP = 35.82wm. BAELAST = 87.28 M. SDWT LOAD
=101.13 M
TONNAGE INTERNATIONAL SUEZ PANAMA
Gross 25,507 26,420
NET 11,043 22,440 21,220
SUMMER DEADWEIGHT 38,875 mT
REDUCED GROSS TONNAGE (REG. 13 OF ANNEXT) 20243
MARKS DRAFT DWT DISPLACEMENT FREEBOARD MTicm
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SUMMER 12.315m 38,875 MT 48,634.62 6111 45.7
LIGHT SHiP 2.94 9,759.177 3372
LIGHTSHIP DRAFT ¢=0.249/2=5.826 FW ALLOWANCE 266 mm
BALLAST F=6.500 / A=8.300 CONSTANT WEIGHT 470 Mt
Capacity COT 45,905 m* 98% INCLUDED SLOPS RESIDUAL TANK 208.6 m* 98%
Segregation 98% 1PIS= 1.247.0 2PIS= 9,860.0 APIS= 9,228.3
4PIS= 7,784.8 5PIS= 7.7117.0 6PIS= 4068.0
CAPACITY SBT 17,629.07 M* - 45.3% sowT - FPT + APT + 170 6 P/S + 2/3/4 BOTTOM
FRESH WATER J3gm FEED WATER 163 m?
FUEL OIL TANK 1211 m*98% EXCLUDED: SETTLING & SERVICE
GAS OIL TANK 89 m?98% EXCILUDED: SERVICE
LUBE OIL TANK 145 M* 98%
corP 10 X 600 m¥n 120 MCL & 2% 300 M*H 120 mcL PORTABLE PumP 1 x 250 M*/M
BALLAST Pumps 2 X 1000 M1 0.25 MPa TanK CLEAN PUMPS 2x80mM¥MH 1.1 MPa
DISTANCES
BRIDGE FRONT TO Bow 138.66 m MANIFOLD TO Bow 90.62m
BRIDGE FRONT TO STERN 35.30m MANIFOLD TO STERN 83.90m
BRIDGE FRONT TO MANIFOLD 47.60m MANIFOLD 70 KEEL 20.50m
MANIFOLD FLANGE T0 RAIL 4.60M
LENGTH OF MAIN DECK 125.60m MANIFOLD SIZE 400x6
ANCHOR CHAIN 11 SHACKLE PORT 32 SHACKLE STBD CABLE 7 68
PROPELLER TYPE CLOCKWISE SWL DERRICKS 10 Tons PROVISION CRANE 4 TONS
RUDDER TYPE ORDINARY f SEMI-BALANCED MAX, ANGLE = 35°
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BT “URUBAMBA”

TIEMPO DE SERVICIO TONELAJE DE TONELAJE DE
(ANOS) REGISTRO BRUTO REGISTRO NETO

1 25,431 10,019
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CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD DEL BT “URUBAMBA”
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BT “URUBAMBA"” SHIP’S PARTICULAR

NAME OF VESSEL URUBAMBA PREVIOUS NAMES STI CONQUEROR
FLac/ NaTionauy PERU PORT OF REGISTRY CALLAD
OrncaLNUMBER €O -41905 - MM CaLL SIGH 0A-4991
CLASSIFICATION LR NR.: 9293985 Tvpe: - #100A1 DOUBLE HULL Or. AND CHEMICAL TANKER SHIP 3, ESP, *IWS, LI

*LMS, IGS, UMS, ICE STRENGTHENED, PART HIGHER TENSILE STEEL, VECS, SCM

———
IMO NUMBER 9293985 MMSI| 4760000880
INMARSATF" TALR® FAX Moene &
INMARSAT™C” NO. 1; .
476000087 No. 2: 476000086 E-malL.  bturubamba@navitranso.com
TYPE OF SHiP DOUBLE HULL/ OILAND CHEMICAL
KeeLLaip 26.04.2005
LENGTH OVERALL 175.984m. LENGTH B.P, 168m,
{LoA)
MOULDED BREADTH 31.00m. Moutbeo DepH 17.20 m.
SUMMER DRAUGHT 11.083m.
HEIGHEST 43.53m,
POINT{A.B.L)
PARALLEL BODY LENGTH LIGHT SHIP = 66.49 M, BALLAST = 99.56 m. SDWTLOAD =103.73m
TONNAGE INTERNATIONAL SUEZ PANAMA
Gross - 25,431 26,845.06
NET 110,019 22,554.84 21,157
SuMMER DEADWEIGHT 39,999 M,
qugﬁc_fp GROSS TONNAGE (REG. 13 OF ANNEX 1) 15,484
MARKS DRAFT DWT DISPLACEMENT FREEBOARD MT /cm
SUMMER 11.083m 35,999 m¥ 6.146
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HGHT 2381 14,848
SHIP
LIGHTSHIP 2.381 FW ALLOWANCE 252 mm
DRAFT
6.3442
BALLAST
Capac INCLUDED SLOPS 2,035 M* ResibuaL TaNk=64.180M3 98%  64.180 |
43,018 m* 98% . m® 98% i
ity R
coT 1P/S= 5,176.0 2P/ 7,501.0 3P/$=7,696.0
Segrega 4P/S= 7,696.0 5Sp/S 7,696.0 6P/5=7,253.0
tion
98%
CAPACITY 19918 .34m* FPT+APT+1TOGP/S
38T
FRESH 218.17 m* FEED WATER 43.28m°
WATER
FueLoiL  1543.59 MT100% SETTLING & SERVICE 105.23 MT100%
TANK
Gasoiw 175,15 MT 100% SETTLING 8 SERVICE 71.76 MT100%
TANK
CcOpP 500 CBM/HR PORTABLE PUMP 150 CBM/HR ~
BarLast 800 CBM/ HR TANK CLEAN PUMP 110 CBM/ HR
Pumes
ANCHOR 11 SHOTS PORT 12 SHOTS STBD
CHAIN
PROPELLE KEYLESS X 4 BLADE,NI-AL- SWL DERRICKS 10 Tons PROVISION CRANE 3

RTYPE  BR(CU3) Tons

RUDDER  SEMI-SPADE CONVENTIONAL RUDDER MaX. ANGLE = 35°
TYPE
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ANEXO 6.- TABLA COMPARATIVA DEL IGS CON EL ISO 3001

_ Cédigo §i50 9001
Cap. Titulo
IGS
1. Generalidades
1.2 Objetivo 13 1.2
2. Valores, Metas y Objetivos de la Empresa
2.3 Politicas de la Empresa 2.2 4.1
2.4 Politica de Seguridad, Salud Ocupacional, Calidad y| 1.2,1.4, 5.1,5.3,8.5.1
Medio Ambiente 2.1
3. Planificacién 5.4
31 Aspectos Ambientales 1.2 52,721,7.2.2
3.2 Requerimientos Legales y Otros 1.2.3 52,7.2.1
3.3 Objetivos y Metas Especificas de Medio Ambiente 1.2.3 541,542,851
3.4 Planificacién de los Objetivos de Seguridad, Salud 123 5.4
Ocupacional, Calidad y Medio Ambiente
7.1
3.6 Programas de Gestién 1.43,3.2, | 4.1,4.21,4.2.2,5.5,1,
11.3 6.4
3.6.2 | Manual del Sistema de Gestion Integrado 1.4 4.2.2,551
3.6.3 |[Procedimientos y Documentacién del Sistema de 11.3 4.2.1,6.4
Gestion Integrado
4, Implementacién y Operacion 7
4.1 Recursos 33 5.1,5.5.1,5.5.2,6.1,
6.3
4.2 Persona Designada - Representante de la Gerencia 33,40 5.5.2
4.4.2 | Oficiales y Tripulantes 6.2,6.3 6.21

219




4.5 Capacitacion, Entrenarpiento, Toma de Conciencia y| 6.3, 6.4, 6.2.1,6.2.2
Competencia 6.5
4.7 . |Control de Documentoé 11 4.2.3
4.8 Control Operacionall 1.4.2, 71,7.2.1,7.2.2,7.4.1,
742,743,751,
/ 7.5.2,7.5.5
4.14 |[Preparaciony Respuesta para Emergencias 1.4.5, 8.3
| 8.0
5. Verificacién, Acciones Preventivas y Correctivas 8
52 Control de Materiales y Equipos No Conformes 9 8.2.4,
8.3,
5.3 No-conformidades, Acciones Preventivas y 'Correctivas . 1.4.4, 8.3,8.4,85.2,853
9
5.4 Control de Registros 3.1, 4.2.4
10,11,13
5.5 Auditoria Interna 12.1,12.3, 8.2.2
12.4,12.5,
12.6,
6. Revisién de la Gerencia 12.2 5.1,
5.6,
5.6.1,
5.6,2,
5.6.3,
351
7. Procedimientos
P-1 Control de Documentos 11 423
P-2 Control de Registros 3.1, 4.24
10,11, 13
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P-3 Auditorias 12.1,12.3, 3.2.2

12.4, 125,

12.6,13.4,

13.8
P-4 No-conformidades 1.4.4,9 8.3
P-5 Acciones Preventivas 9 84,853
P-6 Acciones Correctivas 9.2 8.5.2
P-8 Control del Proceso 1.42,7 | 7.1,7.21,7.2.2,74.1,
7.4.2,7.4.3,7.5.1,
7.5.2,7.55,8.2.4,8.3

P-9 Medicidn de la Satisfaccion de! Cliente 1 8.2.1
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ANEXO 7.- CRITERIOS PARA EVALUACION DEL SISTEMA
GESTION SEGURIDAD

NIVEL EVALUACION ESCALA | DESCRIPCION |
CALIFICACION

"SGS muestra
efectividad total.

SGS muestra
L . evidencia de
- 85% -« 1586 efectividad pero
S necesita reforzar
EVALUACION SGS algunos indicadores.

1 SGS débil, necesita
implementar
auditorias internas de
74% - 51% seguimiento durante
tiempo razonable
| (monitoreo).

b
i

; B SGS no  funciona,

o FE9% 9% i1 implementacién,

o+

X M gestion y supervision
’ d defectuosos.
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