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ANTECEDENTES

A raiz de los accidentes de los petroleros Ericalatio 1999 y Prestigie en el
2002 se puso en evidencia la efectividad de Ial&gjion existente en materia de
seguridad maritima. Teniendo en cuenta las dewastadconsecuencias que
produjeron estas catastrofes para el medio ambiensociedad y la economia,
es de vital importancia revisar el sistema legal debe proteger el medio marino
de similares desastres y, en su caso, modificarda®as que no sean efectivas.
Se debe evitar a toda costa que sucesos similarepigan, y para ello se han de
crear los instrumentos oportunos para prevenis @adeidentes por medio de una

normativa adecuada.

Si bien es cierto que se han producido avanceggsldcion sobre seguridad
maritima, importantes reformas que seran expuestdss puntos siguientes de
este trabajo, se ha de hacer frente a numerosbkepras. Los instrumentos en
materia de control y ejecucion de las normas sskguridad de los Estados
riberefio, del puerto y del pabellon son deficienfes, el Estado del pabellén
suele ser negligente, ademas de la existencia ddelms de conveniencia,
sumado a las dificultades del Estado riberefio pamedir que buques que
transportan mercancias peligrosas y no cumplendasativas naveguen por sus

espacios maritimos.

En este estudio se pretende poner de manifiegeolaicion de los instrumentos
juridicos que se han ido elaborando sobre trarespudritimo, en concreto de
seguridad del transporte maritimo de mercanciasjedsus origenes hasta la
actualidad y asi poner de manifiesto si, efectivamese ha avanzado en cuando
a la prevencion de accidentes maritimos. Comenzer&won una vision general
de la situacion con especial mencion de los Cowgelmternacionales mas
importantes y analizando con mas profundidad laislegon europea,
finalizando con una somera referencia de las |legminolas, en materia de

navegacion maritima.



1. EL PROBLEMA

1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
1.2.1 Contextualizacion
1.2.1.1 Contexto Macro

Los modernos graneleros, frecuentemente se desardieo locomotoras
del comercio maritimo, encuentran sus antecedentéss afios '50 cuando
los astilleros comenzaron a disefiar buques par&ral@sportacion de

mercancia solida a granel.

Histéricamente se reconoce que la pérdida de gnarsese dio a principios
de los afos '90, dichas pérdidas fueron dramaticadyuques se hundian

rapidamente, y, frecuentemente con la pérdidaabsyi

Sin embargo, a pesar de mejoras y avances logesdios Gltimos afios en
materia de seguridad, los buques graneleros y lpeiso contindan
protagonizando accidentes catastroficos, ocasiotadeérdida de vidas
humanas y bienes en el mar, como asi también diaéparables al medio

ambiente.

La severa contaminacion resultante del hundimied# petrolero
"ERIKA", frente a la costa occidental de Francia, juesto en foco la
atencion de los medios en general y de la ComiSitnopea en particular,
sobre algunos aspectos regulatorios de la indusdkigera, que son ademas

relevantes para los graneleros.



La exposicion al fracaso de la industria navieraapavitar que sigan
produciéndose la pérdida de vidas y bienes, halgaga una revision
acerca del rol de las sociedades de clasificaci@e yoda la estructura

regulatoria de la industria.

Mientras las repercusiones alrededor del desastrbutjue "ERIKA" no
habian cesado, el buque granelero "LEADER L" sedfaufrente a las
costas de Terranova, llevandose consigo 18 vidas.c&pitan habia
reportado el hallazgo de agua en los doblefondobresiviendo el
guebranto y posterior hundiendo del buque en tendgosegundos.

Las causas de las pérdidas totales de granelegatragdos son, por lo
general, comunes a las de otros tipos de buquesnsbargo la mayor
preocupacion se centra en fallas estructuralescéwateristicas de disefo
de los buques graneleros pueden conducir a unaargpérdida de
estanqueidad y hundimiento seguido al ingreso de.dgsta tendencia se
vera exacerbada si el buque transporta cargaaldeisidad especifica. El
ingreso de agua es, normalmente, el resultadosdeas en el forro del
casco, frecuentemente debido a la corrosiéon y aejgar de refuerzos. El
rapido hundimiento seguido a una falla estructudaja escaso o
directamente sin tiempo a la tripulacion para sacesacion segura, dejando
ademas el interrogante acerca si son apropiadosmiesanismos de

lanzamiento de los dispositivos salvavidas.

En este contexto, la seguridad de los buques dgrémeleros y petroleros
debe ser concebida en todos los aspectos, desde lodnbuques son
tripulados, conducidos (incluyendo el manejo dejusien mar gruesa) y
operando en puertos y terminales hasta de qué enanerconstruidos y

mantenidos.



1.2.1.2 Contexto Meso

El Ecuador es un pais que cuenta con varias fogasuques petroleros,
mismos que operan de manera significativa en lestpsl de: Esmeralda,

La Libertad, Guayaquil, Manta, Puerto Bolivar y &xgos.

Los accidentes maritimos que se han dado a nivedm@mluno dejan fuera
de los mismos a las embarcaciones petroleras degraysis; un ejemplo
de ello fue el buque "JESSICA" el mismo que se Yedte a la isla San
Cristébal. Uno de los factores que origind dichecpece fue la falta de
seguridad y desconocimiento de las normas por miteCapitan y del

navegador.

Es necesario indicar que la actividad de los bamgesoleros se la
desarrolla en base a convenios internacionaleg éftuador y Estados
Unidos de Norte América. Puntualizando tambiéndjako convenio es el
que ha permitido desarrollar una importante infraetura de grandes

reservorios para los productos previa la entrega.

En el caso de la flota ecuatoriana, se transpaxddupto "negro" para
posterior a ello recibir productos "blancos", mismgue consisten en
gasolina, diesel y NAFTA; la que a su vez es umpcto "tipo diluyente”
gue permite el ablandamiento de los productos bRmomo la gasolina

super y la bencina para los aviones.



La transportacion de combustible en los referidesoferos, como es
|6gico pensar tiene alto porcentaje de sufrir aatiels de diversos indoles

tales como incendios, varamiento, hundimiento, @oétuy colision.

Ante ello las normas de seguridad recomiendan t@mefalor nominal de
cero accidentes. Sin embargo esto no ocurre dadadghas normas se

aplican o se cumplen de manera parcial.

1.2.1.3 Contexto Micro

La ciudad de Manta, considerada como un puertotimarinternacional,
cuenta con dos compafias para el servicio de enttegcombustible para

buques mercantes y atuneros de trafico interndciona

Actualmente el transito de buques internacionatesnmimo en relacion
con la apertura del puerto de transferencia, migo® sin lugar a dudas

incrementara el flujo de embarcaciones.

Ante ello se hace necesario que exista un exhaustontrol para
aplicacion de las normas de seguridad a nivel dastétas embarcaciones

en transito maritimo en zona de fondeo.

Manta cuenta con un promedio de 10 buques petsotironediano calado;
a mas de la flota que tiene su sede en La LibeEadt)eralda, Puerto

Bolivar y Guayaquil.

En relacion las normas de seguridad, el Puerto @&d/ho cuenta con una
sefalética apropiada para la aplicacion de seglegdamaritimas;

facilmente se puede constatar que en el caso dan@sradores en las



maniobras de los buques a muelles las normas deidad) se cumplen a

medias.

El personal de los buques no se protege adecuatanwn la
indumentaria que la labor mercante exige.
Constantemente se cae en el error de manipulapagjdie comunicacion

electronicos no idéneos, mismos que deberian s@rsitamente seguros.

No se utiliza la instrumentacién adecuada comoepamplo para trabajos
especiales de soldadura, lo que conlleva a flagidas embarcaciones.

Se hacen descargas de basura al mar, como alg@rioiti asi como
también el mal uso de aguas oleosas de sentirasgando con ella una

contaminacion.

1.2.2  Andlisis Critico

Uno de los aspectos que llama la atencion en lagaon maritima, es el
no cumplimiento de las normas de seguridad en l@pids petroleros
durante las maniobras en alta mar, en el pueronyinales maritimos; ello
l6gicamente conlleva a un sin nimero de accideagédenemos:

CAUSA

No cumplimiento de las normas de navegacion maxitim

EFECTO
Varamiento de buques petroleros frente a las codbesrame de

combustibles.



CAUSA
Inapropiado uso de indumentaria en las actividalleante las maniobras

de los buques.

EFECTO

Personas con flagelaciones de diversos tipos

CAUSA
Manipulacion inapropiada de equipos de comunicagiéatronicos

EFECTO
Incendios en las naves que generalmente transpmotabustible

Pérdida de vidas humanas

CAUSA

Descargas de basura y aguas oleosas desentinas

EFECTO

Contaminacion ambiental en grandes escalas

1.2.3 Prognosis

Las normas de seguridad establecidas en la navegaw@ritima son de
vital importancia, sin embargo a pesar de ello,reggstran accidentes
durante las maniobras en la navegacion maritimagspuertos y en los
terminales portuarios. Es por ello que de no haaensestudio respecto a la
aplicacion y cumplimiento de dichas normas, no@drd contrarrestar los

accidentes a los que se hacen referencia en ¢éatarento del problema.



Sin lugar a dudas, la investigacion permite desclds falencias que se
dan en los buques petroleros, asi como también laBrguertas para
plantear alternativas de solucién a la problemaéngro del cumplimiento

de las normas de seguridad en los buques petroleros

1.2.4  Formulacion del Problema

¢,De qué manera se aplican las normas de seguridadjaes petroleros en
relacion con los accidentes de alto riesgo que rdedydrentar en la

navegacion maritima, puertos y terminales?

1.2.5 Preguntas de investigacion

1.- ¢Considera usted que la navegacion maritimgeasnral, requiere de
normas de seguridad?

2.- ¢Existe diferencia alguna para la aplicacion la® normas de
seguridad entre buques petroleros y buques gras@ler

3.- ¢Conoce el nombre del organismo internacioni@ establece las
normas de seguridad maritima?

4.- Indigue por lo menos seis (6) normas de segdridasicas que se
utilizan en la navegacion maritima.

5.- De acuerdo a su experiencia en la navegacidaitima en buques
petroleros, categorice el nivel de aplicacion denlarmas de seguridad.

6.- Dentro de las maniobras que desarrollan eravagacion maritima en
puertos y terminales, ¢ Cuéles son las normas queamente se aplican?

7.- ¢ Los percances o accidentes que han sufrideesygetroleros a nivel
mundial, se les puede atribuir al no cumplimien® lds normas de
seguridad?



8.- A nivel del puerto de Manta, ¢Considera ustes gara la
operatividad de los buques petroleros, se cumptakalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI?

9.- En relacion con la seguridad de la vida humatentro de la
navegacion maritima, ¢ Existen miembros de la tigah que descuidan
el uso de equipos e indumentarias?

1.2.6 Delimitacion del Problema

Luego de describir la problematica existente sebmecumplimiento de las
normas de seguridad en los barcos petroleros d gemeral, hemos
considerado necesario desarrollar la investigagdnun escenario real
como lo es el Puerto de Manta. Tal es asi que ehmstudio se ha
considerado las maniobras durante el arribo y zaueerealizan los barcos
petroleros en el transcurso de la carga y desa@geombustible, como
parte de las actividades que desarrollan en eltgpueros terminales

portuarios.

El problema gira alrededor de la flota de los bsquetroleros que arriban
al puerto de Manta, sin embargo se establece aimsmnto y estudio de
casos significativos de buques de alto calado sgween para la

transportacion de carga internacional, si fuesesa& .

El estudio esta enmarcado entre el segundo sendstrano 2006 y el

primer semestre del afio 2007.



1.3 OBJETIVOS
1.3.1 Objetivo General:

 Estudiar las causas de los accidentes que se producers dudoes
petroleros y proponer medidas para la prevenciofoslenismos, acorde
con la reglamentacién y con las practicas openat#s recomendadas por

los organismos técnicos internacionales.

1.3.2 Obijetivos especificos:

» Describir las normas de seguridad que se aplican en bugtretepaes
en relacién con las maniobras que desarrollan emavagacion maritima,

puertos y terminales.

 Identificar las normas de seguridad que se aplican en buques
petroleros en relacion con los accidentes de msgo que enfrentan en la

navegacion maritima, puertos y terminales.

» ldentificar las practicas de seguridad que recomienda la @agadn

Maritima Internacional para este tipo de buques.

 Analizar las causas por las cuales no se aplican las nosmas
seguridad en los buques petroleros durante lasolmas que desarrollan

en la navegacioén maritima, puertos y terminales.
* Precisarlas practicas de seguridad operativa de los buggtesleros

en el Puerto de Manta; y en relacion con los aotédede alto riesgo que

enfrentan en la navegacion maritima, puertosrgiteres.

10



 Precisar la aplicacion de las normas de seguridad en eltguir
Manta.

 Presentaruna propuesta de acuerdo a los resultados obteardds
investigacion.

11



1.4 JUSTIFICACION

Como profesional en el campo técnico practico guiado a la navegacion
maritima en buques petroleros, complementado elio las estudios de
cuarto nivel sobre la administracion portuaria, ts#ce necesario e
indispensable el desarrollo de una investigaci@rcacde lo que son las
normas de seguridad en los buques petroleros @ul@nimaniobras en la

navegacion maritima, en los puertos y terminalestimas.

No esta por demas sefalar que este problemaresti@do en lo que es
la navegacion maritima y la administracién poraayique en el programa
de estudio de la maestria se revisaron contenélasionados con el tema
de investigacion. Abona a mi favor el tener losuios con la institucion
portuaria, asi como también con los organismosodé@ que regulan las
normas de seguridad maritima, lo que permite cocdar la respectiva

informacion para fundamentar el trabajo investigati

La importancia de investigar este tema radica epré@cupacion de los
agentes navieros que representan la flota petralerdManta, ante los
riesgos y accidentes a los que estan inmersositdula navegacion y en

las maniobras que desarrollan en los puertos yirates.

El problema merece ser investigado porque se actkedeanera directa al
establecimiento de las normas que se cumplen didaiby las que no se
las acata de forma integra. Para asi poder comaiemdos responsables
directos de las embarcaciones petroleras y de asarmtratar de reducir

los accidentes referidos en el planteamiento dasddlema.

12



El trabajo investigativo es de utilidad para eleastwgador, debido a que
ello permite emitir criterios fundamentado sobr@idablematica planteada.
También es de utilidad para las autoridades mar$tiado que ello
provoca un seguimiento sistematico en pos del dumggito de las normas
de seguridad en los buques que forman parte deliesDe igual forma se
puede sefialar que el estudio es de utilidad pasacépitanes y los

navegadores maritimos de la flota petrolera.

13



CAPITULO I

2. MARCO TEORICO

2.1 INTRODUCCION

De acuerdo al ultimo trabajo de la Asociacion Iméefonal de Agentes de
Carga (INTERCARGO), titulado "Informe de Accidentée Buques

Graneleros (Bulk Carriers)", se sefala que des®@ 1® capacidad de la
flota de graneleros ha crecido por mas del 30%mntnmae que el nimero de
buques se elevod por sobre un 10%: en 1990 halliz gr@neleros mayores
10.000 dwt - toneladas de peso muerto, que repgedsenn total de 200,5
millones de dwt. Ahora existen unos 5,329 gransleunm total de 268.9

millones de dwt. Disponibles para comerciar.

En 1999 la flota de graneleros transportd unodBi@hes de toneladas de
carga a granel estimativamente. La mayoria de Il@neferos son
construidos con una sola cubierta corrida y foremcglo al costado,

tanques de lastre de costado altos e inferiore®bledfondos en sus
bodegas de carga. Durante afos este simple diseficcamsiderado
apropiado para la finalidad perseguida, pero deladdas pérdidas
frecuentes ocurridas a principios de la décadadaasa emprendié una
evaluacion de las dificultades inherentes que deb@afrentar los

graneleros en el mar, puertos y terminales. Estasofa comenzo6 con el
Programa Mejorado de Inspecciones introducido per Asociacion

Internacional de Sociedades de Clasificacion (IA@8)1992.

En 1997, el nuevo Capituld "Medidas Adicionales para la seguridad de

las Graneleros" del Convenio internacional paradguridad de la vida
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humana en el mar (SOLAS), requiriendo modificacsoee el disefio de los
buques existentes y nuevos que transportan camyadtal densidad, fue

adoptado por la OMI. (Organizacion Maritima Intainaal).

Actualmente, en el seno de la OMI se estan estddiauevas medidas
para mejorar la seguridad de los graneleros queesprenderan de los
resultados que se estan desarrollando en el martas gorovisionales de la
Organizacion para el Estudio Formal de la Segur{g&ad).

2.1.1 La seguridad de los buques graneleros en el ambitie Acuerdo.

Durante las VII Reunion del Comité del Acuerdo fpeesentado el
documento, en el cual se sefialaba la necesidad bdedaa mas
profundamente las cuestiones inherentes a la skegude los buques que
transportan cargas solidas a granel. En tal serfudo presentada y
aprobada una "Lista de Verificacidon para GrandeguBs Graneleros y
petroleros”, con el propdsito de asegurar un emfaguiforme de acciéon
dentro de la regidn respecto del cumplimiento de paescripciones

relativas a la seguridad de los buques.

En su contenido, el documento destaca las meduola® seguridad de
graneleros aprobados en al Conferencia de los @GuiséContratantes del
Convenio internacional para la seguridad de la vidmana en el mar,

1974, celebrada en noviembre de 1997, consistentes

« Enmiendas al Convenio SOLAS 74, introduccion @apitulo X
"Medidas de seguridad adicionales aplicables graseleros"; y
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« Enmiendas a la Resoluciéon A. 744(18) sobre "Direes sobre el
programa mejorado de inspeccion durante los recoiETos de
graneleros y petroleros”, incorporacion en Anexd dal Anexo 10 sobre
"Prescripciones relativas al alcance de las medksade espesor en las
zonas donde la corrosion es importante. Reconocimiperiddico de los

graneleros dentro de la zona de carga”.

En el ambito de actuacion de esta Autoridad Reatetduerto, el cuadro
estadistico correspondiente al primer semestreafteén curso, sefiala que
los buques graneleros conforman el 21% del total Wejues
inspeccionados, muestra sobre la cual un 51% esimlemeficiencias, en

su mayoria de tipo estructural.

En ese sentido, se considera importante que el ®SERnNsifique la
supervision del cumplimiento de las nuevas presiames del capitulo XiIl
del SOLAS, como asi también aquellas referidasapitalo VI del citado

cuerpo normativo.

2.2 NORMAS DE SEGURIDAD EN LA NAVEGACION
MARITIMA

Las normas de seguridad son un conjunto de medekigadas a proteger
la vida humana de todos, prevenir accidentes y gvemel cuidado del
buque, puertos y terminales. Son un conjunto detipes de sentido
comun: el elemento clave es la actitud responsaldeconcientizacion de

todos: personal del buque puertos y terminales.
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2.2.1 Origen y evolucién, general en materia de seguridacharitima

Para poder referirnos al origen y evolucion dedgusidad Maritima, es
necesario considerar la importancia e incidencia gane la OMI —

Organizacion Maritima Internacional.

La OMI es un organismo nacido en el seno de lasioNes Unidas
especializado Unicamente en asuntos maritimos. Mat@ne por objeto
procurar la cooperacion entre los Gobiernos "enetdera de la
reglamentacion y de las practicas gubernamentalatvas a cuestiones
técnicas de toda indole concernientes a la nawagaciomercial
internacional [...] la adopcién general de normag jen cuestiones
relacionadas con la seguridad maritima, la eficgeede la navegacion y la
prevencion y contencion de la contaminacion del awasionada por los

buques".

Teniendo en cuenta el caracter internacional @glsporte maritimo, las
medidas orientadas a la mejora de la seguridadimarpueden ser mas
eficaces y homogéneas si se realizan en un maiemacional en lugar de
acciones individuales de los Estados. De esta fourma de las tareas mas
importantes de la OMI ha sido desarrollar normasriracionales que
pudieran, en la medida de lo posible, armonizar llgislaciones
nacionales, reforzando la seguridad de la navegagidevitando la
contaminacion causada por accidentes de buque®. lBatConvenios mas
relevantes encontramos el Convenio internaciornaleska seguridad de la
vida humana en el mar (SOLAS 74/78).

Sin embargo es de sefalar que la accion en matesaguridad maritima

por medio de la OMI se considera insuficiente deladsus limitaciones,
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sobretodo sobre la falta de medios adecuados deotda la aplicacion de

normas que ha llevado al auge de los pabellonesrdeeniencia.

2.2.1.1 Progreso de las medidas juridicas en ldécadas 70 y 90

A finales de los afios 70 se comienza a elaboranamsobre esta materia,
la mayoria convenios internacionales que, sin egabao pudieron evitar
practicas ilicitas. De esta forma, buques que moptian las condiciones
minimas de seguridad, tanto en salubridad como edia® técnicos, se
dedicaban al transporte de mercancias. Se constatias medidas durante
esta época no son suficientes para luchar contaploblemas de

navegacion de los buques.

Es a principios de los afios 90 tras una Comunicad® la Comision

Europea de 24 de febrero de 1993 cuando se prasiucambio notable en
la politica europea de seguridad maritima. La UmdiGropea comienza asi
a desarrollar y aplicar las normas internacionaebre buques y su
infraestructura, formacién de personal y servict®s emergencia. La
normativa comunitaria se centra fundamentalmentdaeimspeccion de

buques y en el transporte maritimo de mercanciasideradas peligrosas,

como es el caso de la transportacion de derivaelgsetioleo.

La causa fundamental del creciente interés sobmedmridad maritima

radicaen los accidentes producidos en los ultimos afio®da catastrofe

del Exxon Valdez en Estados Unidos en 1989, el imirdto del pabellén

maltés Erica en las costas francesas en 1999 gsektie del Prestigie en
Galicia en 2002.
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En la década de los noventa, segun datos de la si@omeuropea,
naufragaron 593 buques en todo el mundo. Estadeahtinmensa de
naufragios tuvo su origen en errores humanos debldaescasa formacion
de la tripulacidon; asi también las deficiencias amservacion, y la
avanzada edad de los buques. Estas practicas produabaratamiento de
costos de mantenimiento de un buque y la minimdice&ion de la

tripulacion multiplicando de manera obvia el riesigoaccidentes.

Concretamente, en el sector del comercio petrolifles una préactica
habitual buscar los petroleros mas baratos paraerpategociar

satisfactoriamente en dicho mercado.

En general, los factores determinantes de la praliién de accidentes han
sido: las practicas comerciales que tienden a pritoa intereses
comerciales sobre la seguridad de los buques ytrgudaciones, los
pabellones de conveniencia que permiten que buquesno estan en
condiciones de navegar por tener problemas de rocogin o

conservacion y el aumento del trafico maritimo idedcarburos.

2.3 AMBITO CONVENCIONAL GENERAL
Convenciéon CNUDM 1982 (de las Naciones Unidas sobberecho del
Mar)

La Convencion de 1982 sobre el Derecho del Mar es de los

instrumentos multilaterales mas importantes creagtosel seno de las
Naciones Unidas. Este Convenio es fruto del eqidlide los intereses
maritimos de mas de 150 Estados. Durante las remgjooes de este
Convenio, se produjo la colision entre los intesesafrentados de las

potencias maritimas, que exigian mantener las reotradicionales sobre
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libertad de navegacion y la competencia dominaat&stado del puerto, y
por contra, los Estados riberefos reclamaban urermento de sus
competencias para proteger sus costas frenteri@ég®s de contaminacion
de buques que transportan mercancias peligrosadniente, se llegd a un
acuerdo reforzando las obligaciones de los Estddgsabellon y fortalece

las del Estado del puerto mientras se mantieneateldSstado riberefio.

Entre sus diferentes secciones (consta de 17 Bade® Anexos), destaca
la parte XII que intenta reunir las normas exisgsrdgobre la proteccion y
preservacion del medio marino. Concretamente, segesn una serie de
"medidas para prevenir, reducir y controlar la aomhaciéon del medio
marino”, y se especifica que los Estados "tomariégjividual o
conjuntamente segun proceda, todas las medidasngcesarias para
prevenir, reducir y controlar la contaminacion eheldio marino procedente
de cualquier fuente, utilizando a estos efectosniesios mas viables de
que dispongan”. De este texto se desprende laidadede cooperacion
entre los Estados (también expuesta en los arsidld@-200 de la referida
Convencién), aunque siempre que no se transfiesbgres o dafios de un

Estado a otro (articulo 195).

La ejecucién de las leyes dictadas en virtud delvE€nio esta regulada en
los articulos 213 a 222, aunque sera llevada a medualdada por unas
garantias. Para llevar a cabo estas tareas decqidrtey preservacion del
medio marino se emitiran informes periddicos corirelde controlar la

vigilancia de los Estados sobre "los riesgos déaroimacion o sus efectos”
(articulo 204 - 206). Finalmente se establece gime@n de responsabilidad

por el cumplimiento de las obligaciones internaales de los paises.
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En cualquier caso, segin JUSTE RY)i& Convencion de 1982 favorece
al Estado del pabellon en mayor medida que al Bgihdrefio en caso de

existir riesgo de contaminacion.

Otros Convenios:

El Convenio Naciones Unidas sobre Derecho del Mdal enas importante
de estos instrumentos convencionales. Aunque tambiésten otros
Convenios que ya se ha mencionado emanan de la ®Mjue a

continuacion se enumeran con una muy breve refereobre los temas

que tratan:

Convenio COLREG 1972 (sobre el reglamento internacnal para

prevenir abordajes)

El Convenio de abordajes trata sobre las reglamakegacion (luces,
marcas Yy seflales acuUsticas y Iluminosas). Su cdotemonsiste
basicamente en prescripciones técnicas relativada aposicion y
caracteristicas de las luces y marcas, aparatesfitdes acusticas, sefiales
adicionales para buques de pesca que se encutadramdo muy cerca de
otros y sobre sefales internacionales de socore. p&porciona
orientacion para determinar la velocidad de segdridl riesgo de abordaje
y la conducta de buques que circulen dentro o epréximidad de
dispositivos de separacion de trafico. Otras regasrefieren a la
navegacion de buques en canales, la conducta tedo®s en condiciones

de visibilidad reducida o buques con capacidad a®bra restringida.

(1) RUiZ, JusteDerecho internacional del medio ambier#gGraw-Hill, Madrid, 1999
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Convenio MARPOL 1973 (Convenio internacional para pevenir la

contaminacion por buques y Protocolo de 1978)

Este Convenio define las condiciones de segurid@ddgben cumplir los
buques para prevenir la contaminacibn marina p@nsporte de
hidrocarburos y otras substancias perjudicialesaltece una serie de
reglas para reducir la contaminacion de los bugpgsgcipalmente por
medio de la prohibicion de las descargas de hidoocas por encima de
determinados limites. Incluso recoge medidas paravepir la

contaminacion accidental.

Tras el accidente del Erica se enmendo6 este Camveincual paso a fijar
un calendario acelerado para eliminar los buques rou tuvieran doble

casco. Estas enmiendas entraron en vigor en @it

Convenciéon SOLAS 1974 (Convenio sobre Seguridad de vida
humana en el mar y Protocolos de 1978 y 1988)

Ya ha principios del siglo XX se elabor6 la primata las diferentes
versiones de la Convencion sobre Seguridad dedkatvimana en el mar.

Actualmente se encuentra en vigor la de 1974 refdenen 1978 y 1988.

Este Convenio regula las condiciones que debe cumplbuque para
preservar la seguridad de la vida humana en elymnaara ello, regula
diferentes materias:

Mejorar la seguridad del transporte maritimo, tesadlaciones de maquinas
térmicas, hidraulicas, vapor y eléctricas; la pnewan, deteccion y
extincién de Incendios: los dispositivos de salvaimela radiotelegrafia y
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la radiotelefonia; la seguridad de la navegacibmraasporte de grano; el

transporte de mercancias peligrosas; y los buquseares.

Entre sus disposiciones recoge la expedicion damdentos que acreditan
qgue el bugue se ajusta a las prescripciones esidédeen el Convenio. Los
certificados han de ser expedidos por el Estadgaletllén como prueba
de que ha sido inspeccionado y cumple con los sg&qgsilegales en cuanto
a la seguridad de construccion y mantenimiento ate Huques. Los
procedimientos de supervision tienen como funciénmitir al Estado
rector del puerto asegurarse de que los buqueangxtos que hagan escala

en sus puertos lleven a bordo certificados validos.

2.4 REGIMEN JURIDICO COMUNITARIO
2.4.1 Introduccién

La Agencia Europea de Seguridad Maritima tiene cmoién supervisar
la aplicacion eficaz de las normas comunitariagessbguridad maritima.
Este dérgano tiene su origen las Comunicaciones deande 2000 vy
diciembre de 2000, y su fecha de creacion fue emdecomo una de las
medidas impulsadas por los paquetes Erica | y Htickl Reglamento
1406/2002 creo dicha agencia, mismo que fue maedifc por el

Reglamento 724/2004 que ha ampliado las compegedeidicho 6rgano.

Esta Agencia es un érgano técnico que apoya laraabe los Estados
miembros y de la Comisién en la ejecucion y conttella legislacion
comunitaria y también la evaluacion de la eficalm@das medidas aplicadas
(articulo 1 del Reglamento 1406/2002). Por mediautétorias o visitas de
control, la Agencia evalua la eficacia practicdalkegislacion comunitaria

sobre seguridad maritima en los Estados miembros.
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Las novedades introducidas por el Reglamento 7024/2Gson

fundamentalmente las siguientes:

- Consideraciones

En caso de contaminacién accidental o deliberaokeegente de buques, la
Agencia provee de asistencia técnica y cientifpmayando previa solicitud,
con medidas adicionales, los mecanismos de losdésteniembros de

lucha contra la contaminacion. (articulo. 1.3)

Prestara a la Comisidn asistencia técnica en engesiio de la labor de
inspeccion encomendada a la Agencia con arreglpatado 4 del articulo
9 del Reglamento 725/2004.

Cambia la fecha de adopciéon del programa de tratmja Agencia a "30
de noviembre de cada afo" (en lugar del 31 de oEfulpArticulo 10

apartado 2 letra d).

La Agencia elaborara un plan detallado de activddagh el ambito de la
preparacion y lucha contra la contaminacion (adid® apartado 2 nueva
letra k).

Legislacion Comunitaria vigente (clasificacion pomaterias):

. Prevencion de la contaminacién por los budesntrol de buques por

el Estado del puerto)

Respecto a la prevencion de la contaminacion p®rblagues, tras una
comunicacion de la comision de marzo de 2000 dabeoreocer el

pretendido control de la navegacion de buque sabésat y explicaba una

(2) CARRENO, Gualde: "Nuevas medidas de prevendénla contaminacién marina por buques adoptadasEppafia tras ¢

accidente del Prestigie: el Acuerdo hispano fradeé86 de noviembre de 200Revista Espafiola de Derecho Internacior2403.
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serie de medidas para lograrlo, entre estas meldiddaboracion de "listas
negras" de buques que tuvieran prohibido el acads® puertos.

La Directiva 95/21/CE sobre el cumplimiento derlasmas internacionales
de seguridad maritima ha sido modificada por lae®iva 2001/106/CE
que refuerza el control sobre buques con pabel®rcahveniencia que
constituyen un riesgo para el medio marino cosiigsientes medidas:

Su articulo 1.3 establece que los Estados aumeatenimero de

inspecciones y sean reforzadas por mas inspectores.

Se denegara el acceso a puerto a los buques lerdlas "listas negras”
0 cuyos Estados de pabellén sean de conveniergliaan & Memorando de
Paris (Art. 1.7).

Se reforzaran los mecanismos de intercambio dernw@Cion vy

cooperacion entre los Estados miembros (Art. 1.11).

Los anexos sobre seleccion de bugues que han gecaignarse
necesariamente asi como también los relativos aal@gjorias de buques
gue han de realizar inspeccion ampliada. La inforama sobre las
inspecciones por parte de los Estados miembros ylatos deben figurar

en los informes de inspeccion entregados a la Gamis

Aunque tal y como precisa SOBRINO HERED]Adichas medidas
técnicas no son suficientes ya que sigue sin exisél auténtica politica de
prevencion de riesgos que potencie la seguridadhiésrren cuanto a la

formacion de las tripulaciones, por ejemplo.

(3) HEREDIA, Sobrino: "La accién de la Unién Eurapen materia de seguridad maritimRevista Espafiola de Derecho

Internacional 2003,Pag.55
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Un Organo relevante en materia de prevencion déagonacion es el

Comité de seguridad maritima y prevencion de laasomacion por los

buques (COSS) fue creado para centralizar las stadiealos comités

establecidos por medio de la legislacion comumitaaobre seguridad
maritima, prevencion de la contaminacién por loguas y proteccion de
las condiciones de vida y trabajo a bordo de Iagubs y aconsejar a la
Comision en todas estas cuestiones, puesto que G5HSC actia

exclusivamente en el ambito de las competenciagedeicion atribuidas a
la Comision. El nuevo Reglamento 415/2004 incorporaeferente a los
actos comunitarios que atribuyen competencias deuejpn al Comité

COSS que entraron en vigor tras la adopcion delarRento 2009/2002.

Es necesario tener presente la adopcion del regtam#&5/2004 cuya
pretension fue la fijacion de las bases para kerpnétacion y aplicacion
uniforme de las medidas especiales para incremeataproteccion
maritima aprobadas por la Conferencia Diplomatiedad OMI el 12 de
diciembre de 2002, que enmiendan el Convenio SOEAS8stauran el
Cddigo Internacional para la proteccion de los legge instalaciones

portuarias (Codigo PBIP)(articulo 1.2).

Respecto a las medidas especiales que fija el Regta 725/2004 para
incrementar la proteccion de los textos internaaes nombrados, tuvo
como fecha limite de aplicacion el 1 de julio dé)f(articulo 3). En

cuanto al trafico maritimo nacional se aplicanréagas de pasaje.

2.5 INSPECCION Y PERITAJE DE BUQUES

En relacion con las medidas adoptadas por los &stadembros y los

organismos encargados de la inspeccion, visitatificacion de buques, y
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la aplicacion de manera eficaz los convenios iatgonales se elabora la
Directiva 94/57/CE del Consejo, de 21 de novientded 994, por la que se
establecen las reglamentaciones y normas comunasivas a los

organismos facultados para efectuar inspeccionestgs de buques.

La Directiva 94/57/CE fue adoptada con motivo delémento del nUmero
de sociedades de inspeccion y la calificacion detdaeas de inspeccion
como instrumento basico para garantizar el cumphitoi de la normativa
sobre seguridad maritima. El objeto de la Directes establecer "las
medidas que deberan seguir los Estados miembros ay |
ORGANIZACIONnes encargadas de la inspeccion, elitajery la
certificacion de los buques en cumplimiento de loenvenios
internacionales sobre seguridad en el mar y prédeme la contaminacion
maritima". En sus articulos 1 y 3.2, la Directiyja fos requisitos que han
de cumplirse por una sociedad para que un Estatkerta en que realice
actividades de inspeccion y peritaje, requisitgeeficados en el anexo de

dicha Directiva.

2.5.1 De la transportacion de petroleo

La Comunicacién "sobre la seguridad maritima dmigporte de petréleo”
trata sobre las modificaciones en el ambito deolenativa comunitaria e
internacional sobre esta materia y detecta una skerideficiencias en la
aplicacion préactica de la Directiva 94/57/CE. D&adsrma, se considerd
oportuno realizar una serie de modificaciones pamaonizar de los
mecanismos de control, sin reservar Unicamente Bdtados miembros las
inspecciones de las ORGANIZACIONnes reconocidasienao participar

a la Comision en el proceso para establecer unnisega centralizado.
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La Directiva 94/57/CE ha sido modificada por laselbtivas 2002/84/CE y

2001/105/CE que aportan, resumiendo, las siguiemtesdades:

Se podra suspender el reconocimiento de la socigdladn afio que sera
retirado definitivamente si no se superan los defeque han provocado la

aplicacion de dicha sancién (Art. 1,8 y 9).

Se prevé un sistema de auditoria peridédica papeatsonar las sociedades
y el fortalecimiento de los procesos de controksalichas sociedades con

la posibilidad de que los Estados les sancione.(Axt 6).

Las condiciones para exigir responsabilidad finemaca las Sociedades de

clasificacion se armonizan (art. 1y 5 Ab.).

Las obligaciones de inspeccion de los Estados mi@syde modifican, asi
el Estado del puerto tiene el deber de informaa £€dmisién y demas
Estados miembros y Estado del pabellon implicaddosncasos que un
bugque que no cumpla los requisitos posea un cadid valido (art.1y 11).
El articulo 4 de la Directiva 94/57/CE es sustitupbr otro que prevé una
mayor intervencion de la Comision en la fase previeeconocimiento de
las ORGANIZACIONnes. Para la concesion del recangmito y
mantenimiento de las ORGANIZACIONnes, estas debemtemer un
riguroso control sobre los buques clasificadosiqaid 4) y la Comision
serd la encargada de conceder o retirar el reqoretio de las Sociedades
de clasificacién que seran incluidas en una liathl(y 3). Por tanto, se
recoge un procedimiento centralizado en el quedai€ion evalla si las
Sociedades de clasificacion cumplen las normaggrislad y prevencion
de la contaminacion. Se suspendera (articulos 10) el reconocimiento
de estas empresas en caso que los buqgues no cuagptamdiciones. Sera

la Comision la encargada de revocar 0 suspendereanocimiento

28



(articulos 9 y 10). Las inspecciones que se reaalics el reconocimiento
de la organizacion seran realizadas, segun eulrtid "por la Comision,
conjuntamente con el Estado miembro que haya pesbeta solicitud de
reconocimiento, periddicamente y al menos cadaafies, para comprobar

que cumplen los criterios del anexo".

2.6 NORMAS EN MATERIA DE PETROLEROS DE DOBLE
CASCO

El interés en torno a la seguridad maritima delsjpparte de petréleo y en
particular, sobre la necesidad de adoptar medidaa [a eliminacion

progresiva de los petroleros de casco Unico senplasn la Comunicacion
de la Comision del 24 de febrero de 1993 sobre "pidica comuin de

seguridad maritima”, en la Resoluciéon del Consej8 de junio de 1993 y
Resolucion del Parlamento Europeo, de 11 de maA®84. Sin embargo,
la preocupacion de la Union Europea surge con &uenzla Comunicacion
de 21 marzo de 2000 tras el accidente del bugwa,Bretrolero de casco

Unico.

Las causas para la adopciéon de normas en maternilde casco o de
disefio equivalente para petroleros de casco Uroco psincipalmente,

segin MARTIN OSANTE dos:

Las diferencias entre el régimen previsto por Issa#fos Unidos en su ley
de contaminacién por hidrocarburos de 1990 y einrég internacional

plasmado en el Convenio MARPOL 73/78 en cuantoamtmgiiedad de los

buques y las fechas limite de adaptacion.

(4) OSANTE, Martin: “La normativa comunitaria enterda de seguridad maritima&nuario de Derecho Maritim@000
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Aceleracion del calendario de retirada de buques nmmcasco

Aplicacion mas amplia del régimen especial de iosiga de petroleros
para evaluar la integridad estructural de los petwe monocasco de mas

de 15 afos de antigtiedad.

Seguimiento e informacion sobre el trafico maritimo

El 24 de febrero de 1993 se establece una politicain de seguridad
maritima, la Comisidon mencioné que uno de los olgst a nivel

comunitario era la implantaciéon de un sistema altdigo de informacién
para dar a los Estados miembros un acceso rapiddaala informacion
importante sobre los movimientos de los buquest@resportan materias

peligrosas o contaminantes y sobre la naturaleaet@xle su carga.

Sin embargo, la Directiva 93/75/CE fue el Unicarimmento para regular
esta materia cuando naufragoé el Erica, texto Ieglate el que constatd sus
carencias, y que llevo a la Comision a presentar Qamunicacioén en
diciembre de 2000 que estableciera unas medidas rpgular el trafico

maritimo y una intervencion mas eficaz en casongergencia.

Respetando las disposiciones dictadas por la Oddl Elstados miembros
han ido elaborando sistemas de notificacion de dmiqu servicios de
trafico maritimo y organizacién para prevenir laxidentes en zonas

peligrosas por su elevado transito.

Se adopta la Directiva 2002/59/CE que estableaeyptado un sistema de
seguimiento y de informacidén sobre el trafico miadt por medio de

sistemas de identificacibn automatica y utilizacide otros medios
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tecnologicos utiles para dichos fines. Por otr@ Jadcoge la obligacion de
notificar el transporte de los bugues de mercangabgrosas o

contaminantes y, sin el cumplimiento de esta naggppdesentarse ninguna
mercancia peligrosa o contaminante para el tratespocargarse a bordo
de un buque en un puerto de un Estado miembraasemtrega previa de

una declaracion que mencione la informacién redaeri

En cuanto a los accidentes en el mar, segun eb teoinunitario, los
Estados miembros haran un seguimiento y tomaraastéas medidas
adecuadas para asegurar se advierta inmediatameatestacion costera
competente en esa zona geografica sobre cualgonedente que

comprometa la seguridad de la navegacion.

Formacion en las profesiones maritimas

Segun se ha constatado por medio de informes @ertasion, numerosos
accidentes de buques se deben a la defectuosa cibrmaécnica
profesional de las tripulaciones. EI Convenio d®©MI sobre normas de
formacion, titulacion y guardia de la gente de $&¥CW) fue uno de los

primeros instrumentos internacionales sobre estariaa

Sobre el nivel minimo de formacion de las triputaeis se adopta la
Directiva 96/58/CE, texto que no se encuentra ganactualmente, que no
pudo solucionar los problemas existentes en estarimacomo cubrir la

necesidad de armonizar un nivel de formacién pagarlarinos de buques

cuyo Estado del pabellon sea un Estado miembro.

A fin de superar las dificultades se adopta la &@iva 2001/25/CE para

mejorar las condiciones sociales y laborales de piagesionales, sin
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embargo persisten los problemas sobre el reconeciomi de las
titulaciones obtenidas fuera de la UE, por ellosida propuesta una nueva
directiva sobre reconocimiento comunitario de |sgtemas de terceros

paises.

2.7 CONTENIDO DEL DERECHO ESPANOL

El derecho espafol sobre seguridad maritima ha aithmtado en los
altimos afos; orientados, por un lado a la mejogasdguridad en el
transporte maritimo internacional de mercancigmyotro a la prevencion

de nuevos accidentes.

2.7.1 Legislacion en materia de seguridad de trapsrte maritimo de
mercancias (novedades):
Estas disposiciones normativas no solo transpoe&tos legislativos
comunitarios, sino que ademas endurecen las diposs en algunos
puntos que se describen a continuacion:

ORGANIZACIONnes de inspeccion y control de buguesd] Decreto
90/2003 y Real Decreto 91/2003)

El Real Decreto 90/2003 incorpora al ordenamientidico espafol la
Directiva 2001/105/CE, por la que se modifica esfyordidad la 94/57/CE.
La nueva Directiva pretende, en general, actualasireferencias a los
Convenios Internacionales y Resoluciones de la CGigdir requisitos
nuevos para el reconocimiento de las ORGANIZACIOHna posible
suspension de las mismas, y armonizar los aspeeiasivos a la
responsabilidad en la que puedan incurrir las ORZARIONnes. De
esta forma, el Real Decreto establece las condisigne deben cumplir las
ORGANIZACIONnes y sociedades de clasificacion deumss para ser
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reconocidas por la Comision y poder realizar funes de inspeccion,

control y certificacion de los buques.

El Real Decreto 91/2003 es la norma de transpasid® la Directiva
2001/106/CE por el que se aprueba el Reglamento rggala las
inspecciones de buques extranjeros en puertos aepafEste Real
Decreto, por un lado reduce de 12 meses (que rdaddeectiva) a 6 el
intervalo maximo de tiempo en que han de realizéaseinspecciones
ampliadas para buques que transporten mercandigeopas o de riesgo

para el medio ambiente.

Por otro lado, eleva al 30 % el porcentaje de logqubs de pabellon
extranjero que deben ser sometidos a inspecciteweglas a cabo por las

Capitanias Maritimas, en lugar del 25% que se peava Directiva.

Medidas para buques tanque de transporte de mésapeligrosas

(Decreto-Ley 9/2002 )

Respecto a la retirada de buques petroleros mormcas la propuesta de
Reglamento que presentd la Comisién Europea eerfelole 2000 fue la
siguiente:

"Los buques petroleros de crudos de 20.000 toneladanas de peso
muerto y aquellos buques de producto de 30.000adae o0 mas de peso
muerto [...] no podran operar cuando el buque temgaantigiiedad de 23

anos.

Esta propuesta fue debatida en el seno de la OMOD@h, pero finalmente
no se recogioé en el Reglamento 417/2002, que incomn calendario mas
amplio para la sustitucion de estos petroleroseSiubiera producido esta

inclusiéon el buque Prestigie hubiera dejado de gaven 1999 fecha en

(5) PUEYO Loza:"En tomo a la revision del régimen juridico interizaal de seguridad maritima y proteccion del mu
marino a la luz del accidente del PrestigRevista Espafiola de Derecho Internacio 200: 33



gue se cumplian los 23 afios de antigiedad. Esllppgee se orientd los
nuevos textos para permitir a los Estados costwrngolar, y en su caso
limitar, el trafico de buques que transporten mmc@as peligrosas y

contaminantes dentro del limite de 200 millas decastas.

En Espafia se aprobd el Real Decreto-ley 9/2002 queese establece la
prohibicion de entrada en puertos esparioles, tatesro zonas de fondeo,
de los petroleros de casco Unico, cualquiera gae |sebandera que
enarbolen, que transporten fuel pesado, alquib@tdn asfaltico y petréleo
crudo pesado. Como complemento, se tipifica corfradnion en caso de
incumplimiento de esta prohibicién, imponiendo waacién adecuada la

gravedad de esta conducta.

2.8 TIPOS DE NORMAS DE SEGURIDAD

Dentro de la navegacién maritima existe un sinndn normas de
seguridad, mismas que van desde la Seguridad d@dé& humana,
seguridad de la carga, seguridad del buque, segureh puertos y

terminales, entre otras.

2.8.1 Normas de seguridad de la vida humana

Si conceptualizamos el término seguridad, debenafsrimos a un
conjunto de normas de medidas destinadas a prdeegela humana; ante
ello y para aquello es necesario tener una actidesponsabilidad de

parte de la tripulacion.

Dicha actitud debe estar reflejada en algunosriosale desempefio que
van desde el servicio de vigia ajustado a los miog y procedimientos de

seguridad; la identificacion y reconocimiento adetu de las marcas y
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sefiales luminosas y acusticas prescritas en @megito internacional; el
debido registro de navegacion del buque y de suueom, hasta la
prevencion, deteccion y extincion de incendiosplyende, la ubicacion de

los medios de supervivencia y equipos de seguridad.

2.8.2 Normas de seguridad de la carga

Varias son las regulaciones que tienen relaciéraseguridad de la carga
dentro de la navegacion maritima y de manera da@ecie la
transportacion de petréleo. Entre ellos se puedetasa

La eliminacion progresiva de los petroleros de @asmicos, mismos que

no podran navegar cuando el buque tenga una adtdide 23 afios.

Manipulacion de substancias peligrosas, de acueao las normas

nacionales e internacionales.

Controles de temperatura de las bodegas o tanguabndcenamiento, en
pos de evitar dafios y accidentes a bordo, de @dmwetos manuales de
técnicas de operacion y planos de la nave.

Formas de almacenamiento del producto - equilibea los

compartimientos.

Manejo de equipos de seguridad de acuerdo a nagstablecidas por la

Organizacion Maritima Internacional OMI (SOLAS).
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2.8.3 Normas de seguridad en el buque

Para referirnos a la seguridad del buque, es nezce&smjugar una serie de
normas y elementos que de manera implicita tieretacion con el

conocimiento de la navegacion. Asi podemos menciona

La utilizacion de derrotas acorde con las dispos&s generales sobre

organizacion de trafico maritimo.

Identificacion de objetos que producen colisibrmogor ejemplo: naves
flotantes, bloques de hielo, bajos, piedras, balemuertas, equipos de

pesca de otras embarcaciones u objetos caidog.al ma

Determinacion de riesgos eléctricos y electroniaibes, tipo mecanico,
averias, incendio; tipos de desechos tales conurodarburos, aguas

aceitosas oleosas, gases, aguas residuales, gafre 0

2.8.4 Normas de seguridad de la descarga.

Dentro de las normas de seguridad en el punto deslearga, interviene un
factor de vital importancia como lo es la comuni@acSi no se considera
dicha comunicacidon entre el punto de entrega detlymto y el punto

receptor de la carga, pueden darse una serie teaiEs que van desde la

vida humanay el riesgo de la carga.

Por ejemplo: Muchos de los petroleros entreganacargPetroecuador
proveniente de otros paises, descargando prodtiamscos” como por
ejemplo: la nafta, diesel, diluyente especial gnegpara el ablandamiento

de combustibles.
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Paralelamente a lo anterior, lo que se intentauesng exista ningun tipo

de polucién, rebose y contaminacién al medio antbien

2.8.5 Normas de seguridad en los puertos

La Organizacion Maritima Internacional, en pos devenir accidentes en
los puertos, recomienda algunas normas de seguddattnemos:

Considerar la linea de tierra, misma que esta tad@nhacia la reduccion
de accidentes, en virtud que debido al movimiergb liique con los
muelles pueda producir una friccion que conllevéa aacumulacién de

energia electrostatica

En los puertos el buque debe ser asistido por affap de seguridad

contratada, independientemente de la seguridadigpdepbuque.

Se hace necesario también, la preservacion dspasies que son parte del
medio ambiente, lo que se realiza a través de agpaas de aguas oleosas.
Para ello es fundamental cumplir con un contrarimhcional de desecho

que debe enmarcarse con los 15 ppm (15 partesifi@n)ncomo minimo.

2.8.6 Normas de seguridad contra incendios

El fuego es uno de los elementos que actia en todasscenarios de la
naturaleza, es por ello que dentro de la navegaridarminos generales, y
en los bugues petroleros de manera particulaplieagion de las normas
de seguridad son muy imprescindibles. Tal es asilagipetroleros deben
contar con bombas contra incendios, totalmentelitzal@s; es decir en

completo funcionamiento, sin falla alguna.
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Indispensable es poseer el sistema de FOAM (espguea trata de
desaparecer uno de los componentes del triangufoat®), mismo que

radica en el oxigeno.

Su equipamiento es de tipo teledirigido, esto as, distribucion en cada

uno de los compartimientos del buque.

Al sistema de FOAM, se suma un sistema denomina@? (cuyo
significado es 1 molécula de carbono + 2 moléculasoxigeno; que

también podria denominarse Polvo Quimico).

Los dispositivos antes mencionados que sirven ardrarrestar un
incendio, se los utiliza de una forma razonada est en base al tipo de
flagelo. Es decir que no todo incendio se lo comlzain el agua, ni todo
con el sistema de FOAM o con el sistema denomirta@8; sino que el
uso de los mismos dependera de la situaciéon y etnaso donde

eventualmente pueda ocurrir un incendio, que impligesgos en el buque.

2.8.7 Normas de seguridad en la navegacion

Dentro de la navegacion es necesario la adopc&nad cartas de
navegacion internacional, avaladas por la orgamdracMaritima

Internacional (SOLAS), mismas que periodicamenteasztualizadas.

Para el cumplimiento de dichas normas se hace ammegner un
conocimiento cabal del uso y manejo de los dispositde navegacion;
tales como: el radar, el GPS (indicador de posigatelital), el AIS
(sistema de navegacion de busqueda rapida) — @stdey apoyo satelital,

sistema de propulsién del buque y generadoresrielést calderas, entre
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otros. Sin dejar de lado el sistema de luces daligafion para la

navegacion, de manera especifica en horarios dmaen nocturna.

2.9 BUQUES PETROLEROS

Es todo buque construido o adaptado para transplidaocarburos al

granel en sus espacios.

2.10 TIPOS DE BUQUES PETROLEROS

-Buques petroleros para cargas limpias, este baguwm@paz de cargar por
Su peso muerto también puede transportar granaabpor OBO “OIL

BULK ORE"

-Buques petroleros para hidrocarburos o cargassatigranel, también se

lo conoce como bugue de carga combinada.

Desventajas: El costo adicional es de un 20% nsteso que un petrolero,

espacios 3 metros mas o menos entre tapa y tapa.

Desventajas operativas: Limpieza de tapas, arcigkapas y manifold por

espacio.

Ventajas: Eliminando los viajes con lastre, la nayarte de su vida util

transporta petroleo.
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2.10 PETROLEROS DE DOBLE FONDO O CASCO SENCILLO

El hundimiento del petrolero "Erika" en diciembre d999 abrié un
periodo de furiosas declaraciones y negociaciorm®s peformar la
normativa de seguridad aplicable a los buques @ngunque no tenia
relacion directa con el caso del "Erika" se comeraddebatir la
conveniencia de acelerar la eliminacién de losopeins de casco sencillo

en aguas de la Union Europea (UE).

Tanto la Comision como el Consejo y el ParlamemdadUE apoyaron
este tipo de medidas a lo largo del afo 2000 y bapom los
correspondientes proyectos legislativos a partiruda propuesta de la

Comisiéon de marzo de 2000.

Para evitar la instauracion de un régimen regialeakeguridad, que se
hubiese superpuesto al ya existente en EE.UU. iH&dlution Act 1990
(OPA90)- y a las normas internacionales de la Qrgardn Maritima
Internacional (OMI), se plante6 la necesidad deptaouna nueva
reglamentacion internacional, que ademas convergies la OPA90 en

mayor medida que la existente.

La OMI aceptd discutir el tema por procedimientoudgencia, y en la 452
sesion del Comité de Proteccion Medioambiental (RIESE incluyeron en
las agendas varias propuestas de paises europemscial- Bélgica,
Alemania, Espana, Dinamarca, Holanda y el Rein@tsolicitando una
reforma del Convenio Internacional para PreveniCtmtaminacion del
Mar de 1973/78 (MARPOL) que adelantase la prohiinicle los petroleros
de casco sencillo. Las propuestas mas radicalésaieia dejaron paso a

una solucion de compromiso apadrinada por Dinamayea se adoptd al
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final de la sesion, para su aprobacion definitimdaesiguiente sesion del
MEPC, cumplidos los plazos de informacion publidasapaises miembros
de la OMI.

Parecia la solucion definitiva, pero en el periedtre sesiones hubo una
protesta liderada por Brasil y apoyada por numer@sidses en desarrollo,
qgque obligb a modificar de nuevo los calendarios al@minacion.
Finalmente, en abril de 2002 se cerraron las nagmeies y discusiones
con la aprobacién en la 462 sesion del MEPC deMad2 una enmienda a
la Regla 13G del Anexo 1 de MARPOL que entro erowvig finales de

2002 y para su comienzo operativo el 1 de ene2a8.

Esta enmienda adelanta la prohibicion de utilizatrgteros de casco
sencillo desde el 1 de julio de 2006 hasta el 3dliciembre de 2010, con
variaciones que permitiran a muchos buques seganaodo hasta el 31 de

diciembre de 2015 o incluso en algunos casos dé. 201

2.12 ASPECTOS SIGNIFICATIVOS REGLA 13G

1.- Extiende la normativa a buques de tamafnosianés, por encima de
5.000 toneladas métricas.

2.- Equipara a petroleros de crudo a los petrolgres lleven productos
persistentes, como combustible pesado, aceitesadmbes, etc.

3.- Adelanta las fechas de prohibicion del casoaile.

4.- Establece unas inspecciones especiales pegafi@acion del estado de
los buques (condition assessment surveys -CASke#E necesarias para
operar a partir de determinadas fechas. Estasdagpes estan inspiradas
en los programas CAP de las sociedades de clasifica
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5.- Establece pequeiias diferencias entre los buquestienen lastre
segregado en situacion - SBT/PL - y los que neleen.
6.- No afecta a los petroleros de doble casco goplan MARPOL.

2.12.1 Objetivos politicos de la enmienda de leeBla 13G

1.- Es una normativa internacional de ambito mund&la OMI, que evita

la proliferacion de regimenes normativos regionales

2.- Se alcanza la convergencia casi total con lA9mara el 31/12/2016

y una convergencia mayoritaria y creciente a pdetir2010.

3.- Se eliminan totalmente los petroleros Categbi@e crudomayores de
20.000 TPM yde productosmayores de 30.000 TPM que no tengan

SBT/PL) antes del 2005, aunque si superan el CAlgsspermite seguir
operando tres aflos mas.

4.- Se eliminan formalmente los petroleros Categ@rfle crudomayores
de 20.000 tpm yde productosmayores de 30.000 TPM que si tengan

SBT/PL) antes del 2010, aunque si superan el CABsspermite seguir
operando seis/ocho afios mas.

5.- Se asumen las peticiones de los paises enralEsapermitiendo la

operacion de algunos petroleros sin doble cascta Hamles de 2017,
aungue sin libertad de trafico global.

6.- Se asume la peticion de los armadores de @ &gtrictamente la
eliminacion de un buque a su edad, ya que el esjU@AS permite

prolongar la vida de aquellos que se encuentrenegores condiciones.

7.- Se han evitado picos excesivos y tempranodigénacion de buques
gue pudieran tener como resultado el desabastedtonteansitorio de

petroleo o sobrecargar la capacidad de los assllpara reponer la flota a

sustituir.
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2.13 FLOTA AFECTADA POR LAS NUEVAS NORMAS

Con datos actualizados a fines de 2000, la flotadial de petroleros
mayores de 5.000 TPM estd formada por unos 4.87udsu con

aproximadamente 324 millones de TPM.

Una parte considerable de esta flota -el 35,6%: ystformada por buques
de doble casco y las nuevas normas afectan al tegie 3.000 buques con
200 millones de TPM y cuyo reemplazo requiere cairshlgo mas de 60

millones de CGT -toneladas de arqueo compensadgsetdoleros hasta el
2015.

Como referencia, la construccion de petroleros @992000 promedio
20,7 millones de TPM y 4,85 millones de CGT anuales

Por tanto, hasta fines de 2015 se podrian entrggarismo ritmo 310
millones de TPM y 73 millones de CGT, lo que excadgliamente a las
necesidades de reemplazo y deja margen para umigeto de la flota del
orden del 2% anual, que es comparable al de lomadtafios y parece

suficiente para garantizar el transporte de peairaleivel mundial.

Los problemas pueden surgir si la demanda de regmgle acumulase en

determinados anos clave.

2.14 NUEVOS LIMITES DE EDAD Y PRACTICA COMERCIAL

Tanto la antigua redaccion en la Regla 13G commva imponen unos
limites de edad a los petroleros de casco senSiloembargo, al menos en

los primeros afios, estos limites no son especiddmexigentes. En la
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practica, las edades maximas son muy superiores eddd media de
desguace de los diferentes petroleros. Por ejerfadoedades medias de
desguace de los petroleros en los ultimos afiosidande 27 afios cuando

el mercado era bueno, y de 25 aios en caso contrari

Puede ocurrir que sean las razones comercialegiédasigan mandando en
la edad de desguace de los petroleros, porque:

-¢,Quién fletara un petrolero de casco sencillordetd 10-15 afios?

-¢,Qué mercados y qué fletes quedaran para estagdugando haya una
amplia disponibilidad de buques de doble cascodestlos tamafos?
-¢,Cuantos armadores optaran por invertir y hacersgs buques de casco

sencillo pasen la CAS a partir del 2010.

2.15 PETROLEROS DE DOBLE CASCO

Un VLCC de doble casco representa una importantersion, de modo
gue para amortizarla los armadores tratan de amegur periodo de
funcionamiento del buque de entre 20 y 30 afiosmidlinente se confia en
datos relativos a otros buques pero, en este dasmayoria de los
parametros relativos al periodo de vida de los wssiman cambiado en
mayor o menor medida. El disefio de un petrolerdalde casco es muy
diferente del de casco sencillo, los materialdgzatios son distintos y los

margenes de corrosion y escantillones son menores.

La experiencia con VLCCs de doble casco durantélllo®os 7 u 8 afios
ha puesto de manifiesto que los tanques de crudalgimos de estos
buques experimentan unos severos problemas desidorrprematura, de
modo que las capas de 6xido desprendidas de l#fisigdel acero entran

en contacto directo con el crudo.
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2.16 LA LIMPIEZA DE TANQUES GENERA MAS VERTIDOS
QUE LOS SINIESTROS

Los tanques disponen del sistema COW (Crude OilhWgso lavado de
crudo), con el fin de permitir una limpieza lo nmnpleta posible de los

residuos que quedan adheridos a las paredes.

Deben tener también un sistema de inyeccion dengéa® en los tanques,

con el fin de prevenir una posible explosion.

De los millones de toneladas de crudo vertidassamares cada ano, se

estima gue solo el 10% se deben a accidentesstl tienen su origen en

la limpieza de tanques Yy en otros motivos evitabl€ada afo,

aproximadamente, se vierten a los mares unos 6mesgl de toneladas de
crudo, mientras que la produccion de este combesdilicanza las 3.000

millones de toneladas anuales en todo el mundo.

Dada la ubicacidén de Espafa, que se encuentregan die paso entre los
grandes productores de petréleo en los paises i@at©Proximo y los
consumidores europeos, el nimero de buques qua pasz de nuestras
costas es "muy alto", con lo que el riesgo de acteb aumenta. Se estima
que 600 petroleros atraviesan cada dia el Estréel®ibraltar y navegan
por aguas espafolas, bordeando la Costa de la éM(@dlicia), lo que
supone el 10% del trafico maritimo internacionalefas, 800 buques que

transportan fuel transitan a diario por el mar Nexdganeo.
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2.17 BANDERA DE CONVENIENCIA, TODO UN PROBLEMA A
RESOLVER

Uno de los frenos mas importantes para el confrakeate del transporte
de crudo es que la mayoria de los petroleros amilibandera de
conveniencia, propia de paises (Liberia, Malta,p@&hi Panama) que no
han suscrito los convenios internacionales en maat&val que obligan a
los buques a respetar las medidas de seguridadd@&xigor los demas

paises.

Asi mismo, estos paises con bandera de convenismgiparaisos fiscales

y ofrecen precios mas bajos, lo que, al parecBuymen que desciende la

calidad de la construccion de los bugues e incllassacualificacion

profesional de la tripulacion. Algunos paises, coastados Unidos, se

oponen a que estos barcos con bandera de convienaraguen en sus

puertos.

2.18 PETROLEROS DE DOBLE CASCO.

El transporte maritimo de crudo y productos refosacge hace en la
actualidad en buques tanques construidos bajodasexigentes normas de
la ingenieria naval, que estan dotados de tecreofngita para garantizar la

seguridad en el transporte y, por tanto, protelgeredio ambiente.

En este sentido, tanto internacionalmente (Orgardima Maritima
Internacional) como por parte de la Unién europeeha aprobado una
legislacion con el fin de acelerar la sustituci@laols petroleros de casco

anico por petréleos de doble casco.
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A diferencia de los petroleros de Unico casco,osngue el petréleo que
contienen los tanques de carga soOlo estan sepadatiegua de mar por
una chapa de fondo y de costado, en los de doblmcae rodea a los
tanques de carga de una segunda chapa interna, distancia suficiente
de la chapa externa, de forma que existe una gwbteccion en casco de
que la primera chapa resultara dafiada con elliesgjo de contaminacion

gueda notablemente reducido.

El doble casco también presenta ventajas adicisratecaso de surgir
problemas en uno de los tanques de almacenamigat@ue cabe la
posibilidad de bombear el petréleo hacia los esgague quedan entre

ambos cascos.

2.19 CONTROL DE LOS BUQUES EN LOS PUERTOS

Estas medidas tienen como finalidad reforzar logrotes en los puertos y
conseguir que los buques en mal estado sean vetasses deniegue la
entrada en los puertos de la Unidn sobre la basendelista negra

publicada por las autoridades de la Union Europea.

Las nuevas medidas legales establecen que, adwmdés,los buques se
sometan a una inspeccion anual obligatoria, esr,deci limitada a un

examen superficial de las condiciones del bugme, giuna comprobacion
profunda y sistematica de una serie de elementakewidel buque. Los
problemas de corrosion y de estructura, que ham Issl que en alguna
ocasion han provocado accidentes, se detectarmé&dié. Los buques
tanque deben equiparse con cajas negras, simddessque se incorporan
a los aviones, de acuerdo con un calendario queabla 2002 a 2007.La
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ausencia de la caja negra a bordo de un petroéeo reotivo suficiente

para que quede inmovilizado en puerto.

2.20 PREPARACION DE ACTIVIDADES EN EL BUQUE.

2.20.1 Preparacion de actividades para la carga d@@mbustible.

Antes de que el buque llegue al puerto de cargig ta informacion

disponible respecto a alguna restriccion dentro pledrto debe de ser
enviada al capitan del buque lo antes posibleuld puede impedir la
operacion normal durante su estadia en el puesta. iBformacion, debe
contener, pero no esta restringida, no navegaciGmarre nocturno,
restricciones al amarre o desamarre dependiendasdeondiciones de
marea, que la carga no esta lista, que el atrazasta ocupado, etc. Si
esto se conoce con anticipacion, el tiempo de amilzarpe del buque

puede ser ajustado oportunamente.

De igual modo, el capitan debe dar aviso al depemdo de operaciones

sobre cualquier condicion que el estime va afedtdinerario del buque.

El bugque nunca debe disminuir su velocidad paralegeda retrasada sin
recibir previamente érdenes claras del departam#atoperaciones. Esto
es porque se gana tiempo de plancha (lastime) aamdo el buque este
fondeado. Sin embargo, el tiempo de plancha (l@jtiminca comenzara a
correr, antes de que el buque llegue al puertcaga Bmitido el aviso de
alistamiento (NOR).

El capitdn debe verificar que se cumplan de antemtdos los
procedimientos previos al arribo en el puerto dgaaue permitan llegar

con los sistemas listos y en condicion operativh.c&pitdan sera el
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responsable de comunicar cualquier defecto queacligie la operacion
del buque y de preguntar a la agencia o al Tellpara preparar el amarre
del bugue. Cuando se conoce por que banda va eklager atracado, el
numero y didmetro de las mangueras esto ayudaaéildaf la operacion.
El bugue debera estar informado con anticipacidlossitanques deberan
estar libres de gas y listos para una inspecci@uali o totalmente
inertizados y listos para proceder a la carga.cEinformar el buque con
suficiente anticipacion puede ocasionar demorascesarias. Si se llega a
requerir una inspeccion visual de los tanques adwsla carga, el
requerimiento del fletador debera hacerse portesgtioda la operacion de
venteo, inspeccion visual y reinertizacion de lasques deberd estar

totalmente documentada.

El capitan debe cerciorarse de que avisa al Tetmdeala maxima
capacidad de carga del buque del nimero de masiflidghonibles y de la
maxima rata de carga. Esto deberd estar claranesmtecificado en el
contrato de fletamento. Por ejemplo si el buqu@ éstnsportando una
carga homogénea todos los manifolds deberan asgamibles, y el buque
debe estar en capacidad de cargar la maxima presidnisible en el
manifold durante la carga. Si el Terminal no estz&pacidad de cumplir
con este requerimiento, el capitdn debera emitir loarta de protesta”

detallando las restricciones impuestas por el Treami

Antes de llegar a un puerto de carga, el buquerdgireparar un “Reporte
de estiba” preliminar para presentarlo al Termiasto ayudara a que el
buque haga conocer al Terminal sus intencionesi@mvinicio de sus

operaciones de carga y ayudara a eliminar algumashlps demoras
causadas por la falta de una planificacion adecuadi@ionalmente esto

asegurara que el bugue siempre opere dentro despesificaciones de
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disefio, salvaguardando de esta forma los interésksarmador y del
fletador. Este reporte de estiva preliminar delvdrasmitido a FLOPEC si

lo requiere.

En el caso de que los tanques de los buques seachezados, el
Capitan del bugue debe informar inmediatamente a EOPEC y a los
armadores u operadores del bugue, enviando la sigante informacion:

- La razon por la que se rechaz6 el tanque de carga

- Recomendaciones para corregir la situacion

- La cantidad de tiempo estimado para tomar cuatquedida correctiva

En algunas ocasiones, los tanques de carga somazeslds por otras
razones que la limpieza, por ejemplo la carga malewestar disponible o el
Terminal no esta listo para cargar. Es muy raroegdeerminal divulgue la

verdadera razon por la que el bugue fue recha&idal. capitan sospecha
qgue hay otra razén para el rechazo que no es deteatécnico, es aun
mas importante que haga contacto inmediato con HCOpara analizar la
situacion y tener presente que es posible quegsgera la intervencion de

un inspector independiente o la presencia de ueseptante del PAI.

Ademas el Capitdn debera emitir una Carta de Reoteentregarla al
representante del Terminal tan pronto como sedlgossi el Capitan no
conoce como realizar este procedimiento, debe padistencia al

Departamento de Operaciones 0 a su armador — @perad
De igual manera, algunos retrasos pueden ser amipad las operaciones

de carga de tierra (esto no incluye las suspensienela carga o en el

bombeo requeridas por el Terminal) o si hay alginecion que es causa

50



de preocupacion, una Carta de Protesta siempre skbemitida para
proteger los intereses de FLOPEC.

Algunos formatos comunes de Cartas de Protestadejuen ser utilizadas
segun el caso, se encuentra en el anexo 10. Sipia@ debe preparar el
texto de una Carta de Protesta, debe asegurarspialese incluya el
siguiente parrafo:

“I hereby reserve the right of my principals to ended this protest at a
time and place convenient and to take such actaansnay be deemed

necessary”.

Finalizada la carga el Capitan debera exigir aganeia que envie una
copia de los siguientes documentos via fax (598228) o e-mail
(operaciones@flopec.com.ec) o a las oficinas deFEQ

Aviso de aislamiento — Cotice Of. Realinees

Estado de Hechos — Statement Of. Cts. (indicandastdas demoras y

paras en la operacion de carga)

Todas las cartas de Protesta — All Leteas Of. Bw{ganto emitidas como

recibidas)

Certificados de limpieza de tanques — Clealinestf(Cate

Reporte de Ullage — Ullage Reporta

Instrucciones de calentamiento — Heating Instrusti@i es necesario)

Registro del Puerto del Buque — Béselas Port limé NET
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Copia del Conocimiento de Embarque — Hill Of. Lad{si esta disponible)
Registrote la Agencia de la Estadia de Buque erntd?aedgentes Port Log
(firmada por el agente, e indicando todas las daswpiparas)

El Capitdn del buque deberd enviar en su préximbama Esmeraldas,

para que sean entregados a las oficinas de FLO®BE@d pronto posible.

2.20.2 Preparacion de actividades para la descarga de comstible.

Antes de que el buque llegue al puerto de desc&wda, la informacion
perteneciente a cualquier restriccion posible deaér | puerto, debe de ser
pasada al Capitan del bugue tan pronto como sdalgada cual restringa o
impida la operacion del buque durante su permaagrai el puerto. Esta
informacion incluye, pero no esta limitada a restdnes para la
navegacion nocturna, amarre o desamarre en mdeea baja, tanques de
tierra de que no estén listos, Terminal ocupado,3testa informacion se
conoce con anticipacion al arribo del buque la peecia de este se podra

ajustar de acuerdo a la situacion.

De igual manera el Capitan debe informar a FLOPEC cdalquier

situacion local si es que considera que afectaténefario del buque.

El bugue nunca debe reducir la velocidad paraarnfas tarde sin recibir
ordenes claras por parte de FLOPEC para hacetio.essdebido a que el
tiempo de plancha (Ali Time) comienza a correr aln@l buque este
fondeado y sin operar. Sin embargo, no se puedeznm utilizar el

tiempo de plancha (Ali Time) antes de que el butpgrie al puerto y haya

emitido el respectivo aviso de alistamiento.
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Los preparativos para la descarga deben de ser djemutados con
antelacion al arribo del buque al puerto de descddgben ser probados y
examinados todos los sistemas a ser utilizadosaeapéracion. Si es
aplicable, la carga debe ser calentada a la tetuparde descarga que esta

establecida en el Charter Party.

El Capitan sera el responsable de reportar a FLO&EEuier defecto o
dafio que limite la operatividad de la nave y deirpidormacion a la

agencia local y / o al Terminal para preparar guaupara el amarre.

Al conocer la banda por la que el bugue va ha anarihacer alije, y el
niamero y medida de las mangueras que van a sectadas ayudara
siempre a preparar y optimizar la operacion. Depewd de las
instrucciones emitidas por FLOPEC, el buque debegar con sus tanques
de carga inertizados. Algunos terminales analiza@ortenido del oxigeno
en los tanques de carga, y no atacaran al buqueosio mas de estos
tanques estan por sobre los limites establecido®goerminales (el limite

normalmente aceptado de oxigeno debe de ser derBéhas.

El Capitan debe asegurarse de que ha comunicaberminal por escrito
de la capacidad maxima del buque con respectorakrmide manifolds

disponibles y la rata maxima de descarga.

Esta informacion es mejor darla por linea / madifeh el de que el
Terminal no conecte las mangueras a todos los atdsitle la nave. Esta
informacion debe ser firmada por el representarteTdrminal como un

reconocimiento de la capacidad global de bombebutgle.
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La maxima capacidad de descarga (bombeo) del kdmjure ser la descrita
en el Charter Party. EI Capitdn debe familiarizace® los términos
precisos del Charter Party del viaje, particulartmesobre el tiempo
maximo permitido para la descarga de una carga génea completa y si

este incluye o no tiempo de secado.

Ademas debe estar familiarizado con la rata maxdmadescarga de la
nave, o la contra presién que debe ser manteniéh manifold durante la
descarga. A este respecto es muy importante meaitda presion de la
descarga ya que los tanques en tierra pueden s&toab cerrados o
cambiados, lo cual podria afectar grandemente Goriéra presion en el

manifold.

El incumplimiento por parte del buque de los regmientos del viaje
contenidos en el Charter Party podra ocasionagndiga de demoraje.

Por ejemplo si el buque esta transportando cargaogénea todos los
manifolds deben estar disponibles y el buque dsber en capacidad de
descargar a su maxima presiéon permitida usandcs taka bombas, o
manteniendo la maxima presion permitida en los folls, tal como
establece el Charter Party. Si el Terminal no estaapacidad de cumplir
con este requerimiento, el Capitdn deberd emitx ‘warta de Protesta”
detallando las restricciones impuestas por el Treami

A bordo se debe mantener un registro de bombecgaa hora, anotando
las velocidades de las bombas, contrapresioned erargfold y rata de

descarga, junto con las presiones registradas da ozanifold. Esta

informacion debe ser observada y registrada poersional de la nave.
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Al fin de la descarga, el Capitan debe obteneiritaaf del representante del
terminal en la bitacora de bombeo. Si el represémtdel Terminal se

rehdsa a firmar, se emitird una carta de protesta.

El mantener un monitoreo cuidadoso de la rata deadga. EI Capitan

debera mantener informada a la Agencia sobre déogptbs de terminacion

estimados, para que los interesados tales comaesgea@molcadores y los
inspectores estén informados con anticipacion & gae no se produzca un
retraso indebido en el zarpe de la nave. Si ehgetse produce por culpa
de personal de tierra, el Capitan debe emitir @@ ale protesta.

Antes de llegar a cualquier puerto de descargau@lie debe preparar un
pan de carga para presentarlo al Terminal. Estdaagual buque a aclarar
sus intensiones al Terminal previo el inicio dedpsraciones, y ayudara a
eliminar cualquier posible retraso causado porfatta de planificacion. El

seguir este procedimiento asegurara siempre aleboerar todo el tiempo
dentro de parametros permisibles y seguros, sawdgndo los intereses

de todos.

Este plan debe Carga debe ser recopilado de foumasga facil de

trasmitir a FLOPEC si lo requiere.

En el caso de que la carga del buque sea rechdeapaés de los analisis
iniciales independientes, el Capitan del buque deinéormar
inmediatamente a FLOPEC, proporcionando la sigeigribrmacion.

- Que segregaciones han sido rechazadas

- Cantidades involucradas

- Larazon por lo que la carga ha sido rechazada.
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Si las muestras selladas recibidas de los provesdierla carga estan aun a
bordo, selladas y disponibles para futuros anahisispendientes en ningun
momento estas deben ser entregadas a alguien c#ior n@strucciones
claras y precisas de FLOPEC. Estas muestras deber@pre guardadas

en un lugar seguro.

Se tomaran medidas correctivas y se formularAnnrendaciones para
rectificar la situacién y el monto estimado de fiengue tomard aplicarlas.
En algunas ocasiones, la carga es rechazada psrrazones que no son
tan aparentes, por ejemplo pueda que no exist@iesp@ almacenamiento
en tierra o que al recibidor no le interesa auibrela carga. Es muy raro
que el Terminal divulgue la verdadera razén pormle la carga fue
rechazada. Si el Capitan sospecha que algo desstgucediendo, es muy
importante que haga inmediatamente contacto corPHMpara discutir la

situacion asi como la misma va ha retrasar a la.nav

Ademas eL Capitan deberd emitir una Carta de Reoteentregarla al
representante del Terminal tan pronto como sealgossi el Capitan no
tiene claro como realizar este procedimiento, debgcar asistencia a
FLOPEC.

Cualquier pedido que haga el Terminal al buque rdeber por escrito y

debidamente documentado a bordo. Muchas vecesroétles solicitan

verbalmente disminuir la rata de descarga, lo enatl futuro no se puede
producir un reclamo en contra del buque si estefugo debidamente

noticiado por escrito y existen los respaldos dealga. Cualquier para en
la descarga igualmente debera ser documentadaey por razones del
Terminal, una carta de protesta debe ser emitida.
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De igual manera, algunos retrasos pueden ser aaigadt el Terminal
durante las operaciones de descarga (esto no eplanas de operacion) o
alguna situaron es causa de preocupacion, una Garkrotesta siempre
debe ser emitida por el Capitan en nombre de qevisves. La omision de
no emitir una carta de protesta por cualquier icestin impuesta por el
Terminal, particularmente que afecte al rendimiel@bbombeo del buque,
es igual a que concordemos con el Terminal de quéwubo ninguna
restriccién y por consiguiente estamos limitandgdaibilidad de cobrar

demoraje.

Algunos formatos comunes de Cartas de Protest&nseentran en el
anexo 10 y deben ser utilizados de manera aprapsadah Capitan redacta
su propia Carta de Protesta frente a cualquieadin anormal, debe
asegurarse de incluir el siguiente parrafo:

“Por la presente reservo el derecho de mis supsripara emitir esta
protesta en el tiempo y lugar conveniente y pamaatoacciones como lo

juzguen necesario”.

En la culminacién de la descarga, el Capitan dedvdgir a la Agencia que
envie copias de los siguientes documentos via388 ¢ 2501428) o e-

mail (operaciones@flopec.com.ec) a las oficinaBld@ePEC.

- Aviso de Alistamiento - Notice Of. Realinees

- Estado de Hechos (indicando todos los retraspargs) — Statement of
Facts

- Registro de Bombeo — Pumping Log

- Cualquier Carta de Protesta (tanto de buquereatmomo de tierra a
buque) — Setter Of. Protesta

- Reporte de Calentamiento (cuando sea apropiatiegting Reporta
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- Reporte de Ullage — Ukkage Reporta

- Registro del Buque en Puerto / Hojas de Tiemp&®#selas Port Log /
Time NET

- Certificados de Tanques Vacios — Dry Certificate

- Copia del Conocimiento de Embarque — Hill of lradi(si esta
disponible)

- Registro de la Agencia del Puerto (firmada poagénte, e indicando
todos los retrasos y / o paras) Agentes Port Log

- Certificado de Satisfaccion al Cliente.

El Capitan del buque debera enviar en su proximbaa Esmeraldas los
documentos del viaje a través de la Agencia Semphkrg que sean

enviados a FLOPEC lo mas pronto posible.

Conjuntamente con los documentos generados enpraatto el Capitan
debera enviar el formulario para verificar laifatcion del Cliente con
las observaciones que crea pertinentes. Manual eEedmientos
Operativos  de los buques banqueros  www.flopec.acom.e

(operaciones@flopec.com.ec)

2.20.3 Preparacion de actividades para alije entréouque y buque.

(bunquereo.)
El Departamento de Operaciones de la Empresa paxa@or, comunicara

al Capitan del Tanquero sobre la operacion de aliptra similar que se

necesita realizar.
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El Capitan utilizando la publicacion OCIMF-ICS Ship Ship Transfer
Guide como guia para todas las operaciones dedipstecumpliendo los

procedimientos operativos y regulaciones Portugaas el area designada

Para el alije realizara el operativo ordenado cmrando las siguientes

listas de chequeo:

F10—15/F3 Seguridad y Contaminacion

PO-15/F5 Antes de Iniciar Operaciones buque a buque
PO-15/F6 Acercamiento y Abarloamiento para Alije
PO-15/F7 Antes de Iniciar la Transferencia deeAlij
PO-15/F8 Ante del Desamarre

Las mangueras para el alije deberan tener el icadd de prueba de

presion actualizada, y ademas:

Buque debe coordinar con anticipacion con la Agencirequerir que
mangueras para ser usadas para cualquier tipgele al

Hayan sido bien drenadas, y se encuentren libresodieicto en su interior.
Flanges ciegos colocados, con empaque adecuadbyeerestado, pernos

colocados en cada uno de los huecos de la bridenyapretados.

Previo a la izada al buque, volver a confirmarrtedor con el personal a

cargo de la entrega de las mangueras.
Al izar y bajar mangueras hacerlo por el extremo lalemanguera,

cerciorandose que el estrobo este en buen estaddeguadamente

asegurado a la manguera
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El Ship to Ship Transfer Guide ha sido elaborada paeraciones en alta
mar pero puede también ser empleada para opera@orgguas interiores,
para alijes de Emergencia o en estuarios con lmsaaembarcaciones de

pequefia eslora.

El JCB al realizar las pruebas antes del Inicitedeoperaciones aplicando
el formato PO-03/F12 Prueba de dispositivos de &y debe verificar
que la valvula de fondo de la sala de bombas esteada y que no tenga

fuga efectuando las pruebas respectivas y regikilés en este formato

El JCB debe verificar que antes de iniciar cualqogerativo de carga el
equipo de control de derrame se encuentre completsu sitio cerca al
manifold de carga y a popa de la cubiertas de &sqgarca de los tanques
Slops, las bombas neumaticas portatiles se enenehstas para el uso,
gue las barreras estén desplegadas a lo largtraseanil y que los
imbornales se encuentren tapados. Los buquesienentinstalados las
Dump valve en los tanques Slops, en los ejercidmslerrame se debe
instruir sobre la operacién de éstas. ElI Capitdbeddisponer en que
condicion se debe mantener estas valvulas en fasedlies operaciones

con hidrocarburos.

2.20.3 Deslastre

El control de los Aspectos Ambientales: contamidiaaton residuos de
petroleo e invasion de microorganismos de otrasidits producidas por la
actividad de deslastre o descargas de agua desenkas realiza con el PS-
05 Prevencion de la Contaminacion Ambiental, cugeeppertinente a

deslastre se la realiza de la siguiente manera:
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1.- Lastre Limpio.- El lastre tomado en los tanques de carga sera
verificado con el interfase detector para determglavolumen de agua
oleosa, luego se iniciara el deslastre al mar reastzs de llegar a la sonda
del remanente que contienen aguas oleosas, tedm&loleosa es pasada a
los tanques Slops y deslastrada Unicamente astmd@iécontrolador de
aguas contaminadas OIL DISCHARGE MONITOR EQUIPMERDME.

El agua oleosa retenida por el ODME sera manteaidéos Slops y se
someterd al proceso de LOT, sera descargada etelosnales que

disponen de instalaciones de recepcion o reteniaack.

2.- Lastre Segregado.Este deslastre solo se lo realizara en Puerto, per
antes de iniciarla se debe cumplir algunos pasos:

1.- Comparar Ullages Actuales con anteriores.

2.- Verificar Ullages o Sondas en los tanques aslyas.

3.- Iniciar el deslastre por gravedad y luego comlas de acuerdo al Plan

preparado por el JCB que consta en el Plan de.carga

3.- Cambio de Agua de Lastre.El cambio con agua de lastre limpio debe
ser realizado durante la navegacion oceanica alma® millas de la costa
cercana. Cada Capitan es responsable de realizanteztambio en
cumplimiento del BWMP Plan de Gestion de Agua dstieay registrarlo
en el formato PO-15/F9 Bitacora de Manejo de Adpidastre.

2.20.4 Descarga de Slops o0 aguas oleosas desde tanquegsSlo

Cuando los buques tengan a bordo lodos o residuls éanques de Slops
gue deban ser descargados a tierra, el Capitan cmireinar con el
GCO/DOP para que gestione su descarga tan proatpcasble. Para el

efecto el Capitan debera comunicar al Dpto. de &ypeanes lo siguiente:
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Tipo y cantidad (en barriles) de Slops retenidos.
Especificar en que tanque de Slops estan retenidos

Tiempo estimado para descargar

2.20.6 Venteo de los tanques

La operacion de carga de productos se la realeacondicion “cerrada”,
esto significa que todas las aberturas que tisetanques de carga y que
guedan en la cubierta principal estan cerradasveiiieo de los gases de
los tanques de carga (Compuestos Organicos VaAEC) se haran por
el tubo de venteo de gases a la atmosfera (vetjt pastraves del sistema
recolector de vapores hacia las instalaciones slddéominales. El sistema
de venteo de los tanques de carga, sera revisata, yma correcta y
completa operacion de carga o descarga de prodimioante la descarga,
la planta de gas inerte debe suplir la cantidadadeinerte necesaria a los
tanques que se estan descargando. Si la cargaumnéajo punto de

inflamacion no se permitira que entre al tanque dirrante la descarga.
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2.21 HIPOTESIS

La no aplicacion de las Normas de Seguridad erBlogues Petroleros
durante las maniobras en la navegacion maritimertqgaiy terminales, es

lo que conlleva a una serie de accidentes deialga.

2.22 VARIABLES

2.22.1 Variable independiente

Aplicacion de normas de seguridad.

2.22.2 Variable dependiente

Maniobras en la navegacion maritima, puertos yitexi®s. Accidentes de

alto riesgo en alta mar, puertos y terminales.
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CAPITULO I

3. METODOLOGIA
3.1 TIPO DE INVESTIGACION

La investigacion se enmarca dentro de lo que esstutdio exploratorio, en
virtud que se emplean técnicas que permiten detarmias causas del
problema, esto es, la no aplicacion de las norneasedjuridad en los

buques petroleros.

De igual forma el estudio es de tipo descriptivogpe permite describir
las diferentes normas de seguridad que rigen durla® normas de
navegacion durante las maniobras en la navegacabitimma, asi como en
puertos y terminales. Concomitantemente a elloesertbe la importancia
que tiene la aplicacion y uso de dichas normas atpurglad; y, las

consecuencias de la no aplicacion de las mismas.

Es de tipo correlacional dado que se parte derfauiacion del problema
con el planteamiento de la respectiva hipétesidagrde implicitamente se
hace relacion a la Variable Independiente y la atde Dependiente;
mismas que permiten hacer una correlacion entoadaa y el efecto del

problema.

3.2 POBLACION Y MUESTRA

El estudio se enmarca dentro de lo que es la igaeghn de campo, en
virtud que los datos obtenido es el producto de inBormacion
proporcionada por los tripulantes de los buqueopmts, esto es, en el

lugar de los hechos.
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3.2.1 Poblaciéon o universo

Dentro del estudio se considera como poblaciérbadglies como parte de
la Flota Petrolera de Manta, sin dejar de lad@kisoleros con sede en La

Libertad, Puerto Bolivar y Guayaquil.

3.2.2 MUESTRA

Consciente de que existen dos tipos de muestrearobhbilistico y no
probabilistico, debemos sefialar que para la irgastin se consideré la
muestra de tipo probabilistica debido a que la gowbh o universo es
relativamente pequefa y por ende todos los elemémoon seleccionados
en forma individual y directa. Es decir que todms buques, como parte de
poblacion tuvieron la misma probabilidad de setepde la muestra.

3.2.3 Técnicas

Como parte de las técnicas de investigacion seidemndsel empleo de la
técnica del cuestionario estructurado, dirigidglcado a los miembros de
la tripulacion, asi como también a los capitanesayegadores de los

buques petroleros.
De igual forma se considerd la aplicacion de laestdta dirigida a las

autoridades maritimas vinculadas con la transpdriade combustible;

durante la navegacion maritima, en puertos y texie
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3.3 RECOLECCION Y TABULACION DE INFORMACION
3.3.1 Recoleccion de la informacion

En pos de obtener la informacién, misma que pedndiesarrollar la
investigacion, se escogiod la técnica de la encuestna que esta apoyada
por un cuestionario aplicado a los miembros querampdos buques

petroleros.

Se hizo uso de la entrevista, misma que contieeguptas estructuradas,
con el fin de confrontar cada uno de los datos s a través del
sondeo, como complemento de la técnica de la chsérv.

3.3.2 Tabulacion de la informacion

Se procedid a hacer una revision minuciosa de flarnmacion, con la

finalidad de depurar la informacion que no se ajastema de estudio.
Como parte de la tabulacion se presentan cuadgraficos estadisticos,

relacionando las variables del estudio y considkracada una de las

preguntas establecidas en las encuestas (cuegig)naentrevistas.
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CAPITULO IV

4.1 RESULTADOS EN CUADROS Y GRAFICOS DE LA
ENCUESTA APLICADA A LA TRIPULACION DEL BUQUE:
ANDES Il (MATRICULA: 8795916)

4.1.1 ¢Considera usted que la navegacion maritiman egeneral,
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1
CATEGORIA |[FRECUENCIA |PORCENTAJE
Sl 9 100%
NO 0 0%
TOTAL 9 100%
Grafico #1

0%

oSl

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.1.2 Existe diferencia alguna para la aplicacion @ las normas de
seguridad entre bugues petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 5 56%
NO 4 44%
TOTAL 9 100%
Grafico #2

44%

asl

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.1.3 Conoce el nombre del organismo internacionajue establece
las normas de seguridad maritima?

* (De ser positiva la respuesta anote el nombre)

Cuadro #3
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 9 100%
NO 0 0%
TOTAL 9 100%
Grafico #3

0%

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

* ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

4.1.4 Indique por lo menos seis (6) normas de seglad basicas que
se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:

- En polucion - De la vida humana

- En caso de emergencia - En posible colision

- En puertos - Del medio ambiente
- En terminales (recoleccién basura)
- Para carga - Seguridad del buque
- Para trabajos en caliente

- A bordo

- Durante el amarre

- En relacion a luces navegacion
- Sobre las cartas de navegacion
- De pitos — Comunicacion

- En maniobras

- En arranque de maquinas

- Para prevenir incendios

- En la descarga

- De trabajo de altura

Fuente: Tripulacion del Bugue
Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.1.5 De acuerdo a su experiencia en la navegaciamaritima en
buques petroleros, categorice el nivel de aplicacicde las normas de
seguridad.

Grafico #5 “A”

Cuadro #5 “A”

INDICADORES

FRECUENCIA

PORCENTAJE

* 100
* 95
* 90
* 85
* 80

0

0%

44%

45%

11%

0%

© | r b~ b

100%

Grafico #5 “B”

INDICADORES

FRECUENCIA

PORCENTAJE

* 100
* 95
* 90
* 85
* 80

0

0%

33,0%

67,0%

0,0%

0%

© |0 O o Ww

100%

Grafico #5 “C”

INDICADORES

FRECUENCIA

PORCENTAJE

* 100
* 95
* 90
* 85
* 80

0

0%

45,0%

33,0%

22,0%

0%

Fuente: Tripulacion del Buque

4
3
2
0
9

100%

PORCENTAJE DE APLIC ACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE NAVEGACION

11% 0%

O 100
me- 95
O« 90
O« 85
m- 380

. 45%

Cuadro #5 “B”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE PUERTOS

0%

O 100
m- 95
O« 90
O 85
m- 80

Cuadro #5 “C”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE TERMINALES

0%

22% me 100
me- 95
O« 90
O« 85

m- 80

45%

33%

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.1.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las nmas que
generalmente se aplican:

/ Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
Control de niveles de temperatura en tanques dgacar
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
Sistemas de emergencias
Trincar grdas

=T ANA==CECW@R@O0 0 VIO

Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.1.7 Los percances o accidentes que han sufridodues petroleros a

nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seguridad?

Cuadro #7

CATEGORIA |[FRECUENCIA |PORCENTAJE

SI 8 89%

NO 1 11%

TOTAL 9 100%

Grafico #7

11%

@Sl
B NO

Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.1.8 A nivel del puerto de Manta, considera ustedjue para la
operatividad de los buques petroleros, se cumple aabalidad con las

normas de seguridad que exige la OMI.
Cuadro #8
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
SI 3 33%
NO 6 67%
TOTAL 9 100%
Grafico #8

o sl
@ NO

Fuente: Tripulacion del Bugue

4.1.9 En relaciéon con la seguridad de la vida human dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripuleién que

Investigador: Ing. Carlos Delgado

descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 7 78%
NO 2 22%
TOTAL 9 100%
Grafico #9

oSl
@ NO

Fuente: Tripulacion del Buque

Investigador: Ing. Carlos Delgado




4.2 RESULTADOS EN CUADROS Y GRAFICOS DE LA
ENCUESTA APLICADA AL BUQUE:
LIBERTAD | (MATRICULA: 9143975)

4.2.1 Considera usted que la navegaciéon maritima egeneral,
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #1

0%

o SI

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.2.2 Existe diferencia alguna para la aplicacion el las normas de
seguridad entre buques petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 7 70%
NO 4 30%
TOTAL 11 100%
Grafico #2

oSl
B NO

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.2.3 Conoce el nombre del organismo internacionajue

las normas de seguridad maritima?
* (De ser positiva la respuesta anote el nombre)

Cuadro #3
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #3

Fuente: Tripulacion del Buque

0%

100%

Investigador: Ing. Carlos Delgado

=187}

mNO

* ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

4.2.4 Indique por lo menos seis (6) normas de seglad basicas que

se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:

- En polucion

- En caso de emergencia

- En puertos
- En terminales
- Para carga

- Para trabajos en caliente

- A bordo

- Durante el amarre

- En relacién a luces
navegacion

- Sobre las cartas de
navegacion

- De pitos — Comunicacion

- En maniobras

- En arranque de maquinas
- Para prevenir incendios

Fuente: Tripulacion del Buque
Investigador: Ing. Carlos Delgado

En la descarga

De trabajo de altura
De la vida humana
En posible colision
Del medio ambiente
(recoleccién basura)
Seguridad del buque

75

establece



4.2.5 De acuerdo a su experiencia en la navegaciamaritima en
buques petroleros, categorice el nivel de aplicacicde las normas de
seguridad.

Cuadro #5 “A”

Grafico #5 “A”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
» 100 0 0%

* 95 0 0,0%

* 90 2 18%

* 85 2 18%

» 80 7 64%
TOTAL 11 100%

Cuadro #5 “B”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE NAVEGACION

0% 18%

18%

B O0OO0O@ O

« 100
*+ 95
* 90
* 85
+ 80

Grafico #5 “B”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
» 100 0 0%

* 95 0 0,0%

* 90 2 18%

*85 2 18%

* 80 7 64%
TOTAL 11 100%

Cuadro #5 “C”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE PUERTOS

0% 18%

18%

BE 0O @ O

+ 100
* 95
* 90
* 85
+ 80

Grafico #5 “C”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
» 100 0 0%

* 95 0 0,0%

* 90 2 18%

* 85 2 18%

* 80 7 64%
TOTAL 11 100%

Fuente: Tripulacion del Buque

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE TERMINALES

0% 18%

18%

B OO @ O

* 100
* 95
* 90
* 85
* 80

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.2.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las nmas que
generalmente se aplican:

/ Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
Control de niveles de temperatura en tanques dgcar
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
. Sistemas de emergencias
& Trincar grdas

=T ANA==CECW@R@O0 0 VIO

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.2.7 Los percances o0 accidentes que han sufridodues petroleros a
nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seqguridad?

Cuadro #7
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
SI 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #7

0%

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.2.8 A nivel del puerto de Manta, considera ustedjue para la
operatividad de los buques petroleros, se cumple abalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI.

Cuadro #8
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 7 70%
NO 4 30%
TOTAL 11 100%
Grafico #8

o sl
@ NO

64%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.2.9 En relaciéon con la seguridad de la vida human dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripulaén que
descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #9

0%

=157

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.3 RESULTADOS EN CUADROS Y GRAFICOS DE LA
ENCUESTA APLICADA AL BUQUE:
ESMERALDAS (MATRICULA: 8802605)

4.3.1 Considera usted que la navegaciéon maritima egeneral,
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 18 100%
NO 0 0%
TOTAL 18 100%
Grafico #1

0%

asl

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.3.2 Existe diferencia alguna para la aplicacion el las normas de
seguridad entre buques petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 9 50%
NO 9 50%
TOTAL 18 100%
Grafico #2

50%

Fuente: Tripulacion del Buque

50%

Investigador: Ing. Carlos Delgado

oSl
B NO
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4.3.3 Conoce el nombre del organismo internacionajue establece
las normas de seguridad maritima?

* (De ser positiva la respuesta anote el nombre)

Cuadro #3
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 18 100%
NO 0 0%
TOTAL 18 100%
Grafico #3

0%

= S]]

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado

* ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

4.3.4 Indique por lo menos seis (6) normas de seglad basicas que
se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:
- En polucién - Para prevenir incendios
- En caso de emergencia - En la descarga
- En puertos - De trabajo de altura
- En terminales - De la vida humana
- Para carga - En posible colision
- Para trabajos en caliente - Del medio ambiente
- A bordo (recoleccion basura)
- Durante el amarre - Seguridad del buque
- En relacion a luces

navegacion
- Sobre las cartas de

navegacion

- De pitos — Comunicacion
- En maniobras
- En arranque de maquinas

Fuente: Tripulacion del Buque
Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.3.5 De acuerdo a su experiencia en la navegaciamaritima en
bugues petroleros, categorice el nivel de aplicacidde las normas de

seguridad

Cuadro #5 “A”

Grafico #5 “A”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE NAVEGACION

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE

* 100 0 0%

95 1 6%

* 90 6 33%

85 4 22%

* 80 7 39%

TOTAL 18 100%
Cuadro #5 “B”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE

* 100 0 0%

95 1 6%

* 90 6 33%

85 4 22%

* 80 7 39%

TOTAL 18 100%

Cuadro #5 “C”

INDICADORES

FRECUENCIA

PORCENTAJE

» 100
* 95
* 90
* 85
» 80

~N A~ O B O

0%

6%

33%

22%

39%

TOTAL

100%

Fuente: Tripulacion del Buque

0% 6%
@- 100
33% me 95
O- 90
O 85
m- 80
22%
Grafico #5 “B”
PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE PUERTOS
0% 6%
g 100
39% 33% m: 95
g- 90
o. 85
oo m- 80
Grafico #5 “C”
PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE TERMINALES
0% 6%
@ 100
33% m: 95
g- 90
g- 85
22% = 80

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.3.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las nmas que
generalmente se aplican:

/ Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
Control de niveles de temperatura en tanques dgcar
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
Sistemas de emergencias
Trincar grdas

=T ANA==CECW@R@O0 0 VIO

~

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.3.7 Los percances o accidentes que han sufridodues petroleros a
nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seqguridad?

Cuadro #7
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 18 100%
NO 0 0%
TOTAL 18 100%
Grafico #7

Fuente: Tripulacion del Bugue

0%

100%

Investigador: Ing. Carlos Delgado

mNO
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4.3.8 A nivel del puerto de Manta, considera ustedjue para la

operatividad de los buques petroleros, se cumple abalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI.

Cuadro #8
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 7 61%
NO 11 39%
TOTAL 18 100%
Grafico #8

39%

o sl
@ NO

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.3.9 En relacion con la seguridad de la vida humar) dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripuleon que
descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 18 100%
NO 0 0%
TOTAL 18 100%
Grafico #9

0%

@Sl

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.4 RESULTADOS EN CUADROS Y GRAFICOS DE LA
ENCUESTA APLICADA AL BUQUE:
ANDES IV (MATRICULA: 8784134)

4.4.1 Considera usted que la navegaciéon maritima egeneral,
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #1

0%

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.4.2 Existe diferencia alguna para la aplicacion el las normas de
seguridad entre buques petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 8 73%
NO 3 27%
TOTAL 11 100%
Grafico #2

oSl
B NO

73%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.4.3 Conoce el nombre del organismo internacionajue

las normas de seguridad maritima?
* (De ser positiva la respuesta anote el nombre)

establece

Cuadro #3
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #3

0%

@Sl

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

* ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

4.4.4 Indique por lo menos seis (6) normas de seglad basicas que
se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:

- En polucién - En la descarga

- En caso de emergencia - De trabajo de altura

- En puertos - De la vida humana

- En terminales - En posible colision

- Para carga - Del medio ambiente

- Para trabajos en caliente (recoleccion basura)
- A bordo - Seguridad del buque

- Durante el amarre

- En relacion a luces
navegacion

- Sobre las cartas de
navegacion

- De pitos — Comunicacion

- En maniobras

- En arranque de maquinas

- Para prevenir incendios

Fuente: Tripulacion del Buque
Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.4.5 De acuerdo a su experiencia en la navegaciamaritima en
buques petroleros, categorice el nivel de aplicacicde las normas de
seguridad.

Cuadro #5 “A”

Grafico #5 “A”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
» 100 0 0%

* 95 6 55%

* 90 5 45%

*85 0 0%

* 80 0 0%
TOTAL 11 100%

Cuadro #5 “B”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE NAVEGACION

0%

INDICADORES

FRECUENCIA

PORCENTAJE

« 100
* 95
* 90
* 85
» 80

0

P, O O A

0%

36%

55%

0%

9%

TOTAL

100%

Cuadro #5 “C”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
. 100 0 0%
.95 9 82%
« 90 2 18%
.85 0 0%
- 80 0 0%
TOTAL 11 100%

Fuente: Tripulacion del Bugue

me 100
45% m- 95
Oe 90
55% O- 85
me 80
Grafico #5 “B”
PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE PUERTOS
0% 9% 0% oe 100
me 95
Oe- 90
O 85
55% me 80
Grafico #5 “C”
PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE TERMINALES
18% 0% me 100
me 95
Oe 90
Oe 85
8204 me- 80

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.4.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las nmas que
generalmente se aplican:

/ Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
Control de niveles de temperatura en tanques dgcar
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
. Sistemas de emergencias
& Trincar grdas

=T ANA==CECW@R@O0 0 VIO

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.4.7 Los percances o accidentes que han sufridodues petroleros a
nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seguridad?

Cuadro #7
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 6 55%
NO 5 45%
TOTAL 11 100%
Grafico #7

45%

o sl
@ NO

55%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.4.8 A nivel del puerto de Manta, considera ustedjue para la

operatividad de los buques petroleros, se cumple abalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI.

Cuadro #8
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 3 27%
NO 8 73%
TOTAL 11 100%
Grafico #8

27%

oSl
®NO

Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.4.9 En relaciéon con la seguridad de la vida human dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripuleon que
descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 8 73%
NO 3 27%
TOTAL 11 100%
Grafico #9

oSl
@ NO

73%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.5 RESULTADOS EN CUADROS Y GRAFICOS DE LA
ENCUESTA APLICADA AL BUQUE:
BONITO (MATRICULA: 8777633)

4.5.1 Considera usted que la navegaciéon maritima egeneral,
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1

CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE

Sl 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%

Grafico #1

0%

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.5.2 Existe diferencia alguna para la aplicacion el las normas de
seguridad entre buques petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 8 73%
NO 3 27%
TOTAL 11 100%
Grafico #2

oSl
@ NO

73%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.5.3 Conoce el nombre del organismo internacionajue establece
las normas de seguridad maritima?

* (De ser positiva la respuesta anote el nombre)

Cuadro #3
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #3

0%

@Sl

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado
* ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

4.5.4 Indique por lo menos seis (6) nhormas de seglad basicas que
se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:

- En polucion - De trabajo de altura

- En caso de emergencia - De la vida humana

- En puertos - En posible colision

- En terminales - Del medio ambiente

- Para carga (recoleccion basura)
- Para trabajos en caliente - Seguridad del buque
- A bordo

- Durante el amarre

- En relacion a luces
navegacion

- Sobre las cartas de
navegacion

- De pitos — Comunicacion

- En maniobras

- En arranque de maquinas

- Para prevenir incendios

- En la descarga

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.5.5 De acuerdo a su experiencia en la navegaciamaritima en
buques petroleros, categorice el nivel de aplicacicde las normas de
seguridad.

Cuadro #5 “A”

Grafico #5 “A”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
» 100 0 0%

* 95 6 55%

* 90 5 45%

*85 0 0%

* 80 0 0%
TOTAL 11 100%

Cuadro #5 “B”

PORCENTAJE DE APLICACION DE

LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE NAVEGACION

0%

36%

B OO @ O

+ 100
* 95
* 90
+ 85
* 80

Grafico #5 “B”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
» 100 0 0%

* 95 4 37%

* 90 4 36%

*85 0 0%

* 80 3 27%
TOTAL 11 100%

Cuadro #5 “C”

PORCENTAJE DE APLICACION DE

LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE PUERTOS

0%

0%

B OO @ O

36%

+ 100
*+ 95
* 90
* 85
+ 80

Grafico #5 “C”

INDICADORES

FRECUENCIA

PORCENTAJE

« 100
* 95
* 90
* 85
» 80

0

w O ~ BH

0%

37%

36%

0%

27%

TOTAL

Fuente: Tripulacion del Buque

100%

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE TERMINALES

0%

0%

B OO @O

36%

* 100
* 95
* 90
* 85
* 80

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.5.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las nmas que
generalmente se aplican:

/ Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
Control de niveles de temperatura en tanques dgcar
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
Sistemas de emergencias
Trincar grdas

=T ANA==CECW@R@O0 0 VIO

~

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.5.7 Los percances o accidentes que han sufridodues petroleros a
nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seqguridad?

Cuadro #7
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #7

Fuente: Tripulacion del Buque

0%

100%

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.5.8 A nivel del puerto de Manta, considera ustedjue para la

operatividad de los buques petroleros, se cumple aabalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI.

Cuadro #8
CATEGORIA | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 6 55%
NO 5 45%
TOTAL 11 100%
Grafico #8

45%

oSl
® NO

55%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.5.9 En relaciéon con la seguridad de la vida human dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripuleon que
descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 11 100%
NO 0 0%
TOTAL 11 100%
Grafico #9

0%

=]

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.6 RESULTADOS EN CUADROS Y GRAFICOS DE LA
ENCUESTA APLICADA AL BUQUE:
ANDES | (MATRICULA: 8770052)

4.6.1 ¢Considera usted que la navegacion maritiman egeneral,
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 9 100%
NO 0 0%
TOTAL 9 100%
Grafico #1

0%

s8]

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque

Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.6.2 Existe diferencia alguna para la aplicacion el las normas de
seguridad entre bugues petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 5 56%
NO 4 44%
TOTAL 9 100%
Grafico #2

Fuente: Tripulacion del Buque

mNO

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.6.3 Conoce el nombre del organismo internacionajue establece
las normas de seguridad maritima?

* (De ser positiva la respuesta anote el nombre)

Cuadro #3
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 9 100%
NO 0 0%
TOTAL 9 100%
Grafico #3

0%

s8]

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

* ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

4.6.4 Indique por lo menos seis (6) normas de seglad basicas que
se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:
- En polucion - Para prevenir incendios
- En caso de emergencia - En la descarga
- En puertos - De trabajo de altura
- En terminales - De la vida humana
- Para carga - En posible colision
- Para trabajos en caliente - Del medio ambiente
- A bordo (recoleccién basura)
- Durante el amarre - Seguridad del buque
- En relacion a luces

navegacion
- Sobre las cartas de

navegacion

- De pitos — Comunicacion
- En maniobras

- En arranque de maquinas
Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.6.5 De acuerdo a su experiencia en la navegaciamaritima en
bugues petroleros, categorice el nivel de aplicacidde las normas de

seguridad.

Cuadro #5 “A”

Grafico #5 “A”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE

» 100 1 11%

* 95 78%

* 90 11%

* 85 0%

* 80 0%

© o o r N

TOTAL 100%

Cuadro #5 “B”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE NAVEGACION

11% 0% 11%

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE

« 100 0 0%

* 95 56%

* 90 33%

*85 0%

* 80 11%

O |k O w o

TOTAL 100%

Cuadro #5 “C”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE

« 100 2 22%

* 95 56%

* 90 22%

*85 0%

* 80 0%

© o o N o

TOTAL 100%

Fuente: Tripulacion del Buque

@- 100
me 95
Oe- 90
O 85
m- 80
78%
Grafico #5 “B”
PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE PUERTOS
0% 11% 0% T
me 95
O- 90
56% O« 85
m- 80
Grafico #5 “C”
PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE TERMINALES
22% 0% 22% 0 100
B 95
O- 90
O- 85
m- 80
56%

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.6.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las nmas que
generalmente se aplican:

/ Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
Control de niveles de temperatura en tanques dgcar
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
Sistemas de emergencias
Trincar grdas

=T ANA==CECW@R@O0 0 VIO

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.6.7 Los percances o accidentes que han sufridodues petroleros a

nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seguridad?

Cuadro #7

CATEGORIA |FRECUENCIA |PORCENTAJE

Sl 7 78%

NO 2 22%

TOTAL 9 100%

Grafico #7

22%

oSl
| NO

78%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.6.8 A nivel del puerto de Manta, considera ustedjue para la

operatividad de los buques petroleros, se cumple abalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI.

Cuadro #8
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 4 44%
NO 5 56%
TOTAL 9 100%
Grafico #8

44%

oSl
@ NO

56%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.6.9 En relacion con la seguridad de la vida humar) dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripuleon que
descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 4 44%
NO 5 56%
TOTAL 9 100%
Grafico #9

44%

oSl
@ NO

56%

Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.7 RESULTADOS EN CUADROS Y GRAFICOS DE LA
ENCUESTA APLICADA AL BUQUE:
MARIA DEL CARMEN (MATRICULA: P-4935)

4.7.1 Considera usted que la navegaciéon maritima egeneral,
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 10 100%
NO 0 0%
TOTAL 10 100%
Grafico #1

0%

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.7.2 Existe diferencia alguna para la aplicacion @ las normas de
seguridad entre buques petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 6 60%
NO 4 40%
TOTAL 10 100%
Grafico #2

sl
B NO

60%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.7.3 Conoce el nombre del organismo internacionajue establece
las normas de seguridad maritima?

* (De ser positiva la respuesta anote el nombre)

Cuadro #3
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 10 100%
NO 0 0%
TOTAL 10 100%
Grafico #3

0%

=87

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

* ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

4.7.4 Indigue por lo menos seis (6) normas de semlad basicas que
se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:

- En polucion - Para prevenir incendios
- En caso de emergencia - En la descarga

- En puertos - De trabajo de altura

- En terminales - De la vida humana

- Para carga - En posible colision

- Para trabajos en caliente - Del medio ambiente

- A bordo (recoleccién basura)

- Durante el amarre -
- En relacién a luces
navegacion
- Sobre las cartas de
navegacion
- De pitos — Comunicacion
- En maniobras
- En arranque de maquinas

Fuente: Tripulacion del Buque

Seguridad del buque

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.7.5 De acuerdo a su experiencia en la navegaciémaritima en

bugues petroleros, categorice el nivel de aplicagiade las normas de
seguridad.

Cuadro #5 “A”

Grafico #5 “A”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
+ 100 0 0%

* 95 4 40%

* 90 1 10%

*85 2 20%

* 80 3 30%
TOTAL 10 100%

Cuadro #5 “B”

30% O 100
40% me 95

O- 90

Oe 85

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE NAVEGACION

0%

Grafico #5 “B”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
+ 100 0 0%

* 95 4 40%

* 90 1 10%

*85 2 20%

* 80 3 30%
TOTAL 10 100%

Cuadro #5 “C”

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE PUERTOS

0%

30% O 100
40% m- 95

O 90

Oe 85

Grafico #5 “C”

INDICADORES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
+ 100 0 0%

* 95 4 40%

* 90 1 10%

*85 2 20%

* 80 3 30%
TOTAL 10 100%

Fuente: Tripulacion del Buque

PORCENTAJE DE APLICACION DE
LAS NORMAS DE SEGURIDAD A
NIVEL DE TERMINALES

0%

30% O 100
40% me 95

O 90

Oe 85

Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.7.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las noas que
generalmente se aplican:

Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
. Control de niveles de temperatura en tanques d@car
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
Sistemas de emergencias
Trincar grdas

D=V AMA=SCERO00 0O VWNI=OB

~

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.7.7 Los percances o0 accidentes que han sufridodues petroleros a
nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seqguridad?

Cuadro #7
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
SI 10 100%
NO 0 0%
TOTAL 10 100%
Grafico #7

0%

100%

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.7.8 A nivel del puerto de Manta, considera ustedjue para la

operatividad de los buques petroleros, se cumple aabalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI.

Cuadro #8
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 3 30%
NO 7 70%
TOTAL 10 100%
Grafico #8

oSl
m NO

Fuente: Tripulacion del Buque Investigador: Ing. Carlos Delgado

4.7.9 En relacion con la seguridad de la vida humar dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripuleon que
descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA |FRECUENCIA | PORCENTAJE
Sl 10 100%
NO 0 0%
TOTAL 10 100%
Grafico #9

0%

o Si

mNO

100%

Fuente: Tripulacion del Bugue Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.8 RESULTADO GLOBAL DE LA APLICACION DE
ENCUESTAS REALIZADAS EN BUQUES PETROLEROS DE
CABOTAJE.

4.8.1 Considera usted que la navegacion maritima en gersdr
requiere de normas de seguridad?

Cuadro #1
CATEGORIA FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
Sl 9 10 11 11 18 11 9 79 90
NO 0 0 0 0 0O 0 O 0 10
TOTAL 79 100
Grafico #1

0%

100%

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

El resultado que aparece codificado, es product@m@unciamiento de
los encuestados en los diferentes buques petrol€ossiderando los
diversos puertos que reciben carga y descargatd#goeen los siguientes
puertos: Manta, La Libertad y Guayaquil.

Se les consulto si la navegacion maritima requierenas de seguridad,
respondiendo todos que Sl.

Ello permite sefialar que existe un conocimientacbg elemental dentro
de la navegacién maritima, en cada uno de los m@svde la tripulacion.

De igual forma los cuadros es el fiel reflejo dedaigencias por parte de la
DIGMER como parte de la formacion que recibe latgelel mar. En pos
del cumplimiento de la Organizacion Maritima Ineaional — OMI; sin
dejar de lado la certificacion de las normas ISZD61.
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4.8.2 Existe diferencia alguna para la aplicacione las normas de
seguridad entre bugues petroleros y buques graneles.

Cuadro #2
CATEGORIA FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
S| 5 6 8 8 9 7 5 48 920
NO 4 4 3 3 9 4 4 31 10
TOTAL 79 100
Grafico #2

osi
mNO

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

La respuesta a la pregunta aqui formulada, nos kacegue existen
diferencias en cuanto a la aplicacion de las nordeseguridad entre
buques petroleros y buques graneleros.

En un 60,76 %, el pronunciamiento fue que Sl exigiferencias; mientras
que el 39,24% dice NO haberlas.

Ello se puede corroborar con la aplicacién de tamas de navegacion, sin
embargo podemos sefalar que dicha diferencia se aléds altos riesgos
de accidentes que tienen los buques petrolerosl@aridn con otros buques
de navegacion en general.
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4.8.3 Conoce el nombre del organismo internaciohgue establece
las normas de seguridad maritima?

Cuadro #3
CATEGORIA FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
Sl 9 10 11 11 18 11 9 79 90
NO 0 0 0O 0 0 0 0 0 10
TOTAL 79 100
Grafico #3

0%

asi
ENO

100%

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

Del 100% de los encuestados, todos dijeron conetenombre del
organismo internacional que establece o reguladamas de navegacion.

El pronunciamiento apunta hacia la Organizacionititaa Internacional,
esto es en sigla — OMI.

El resultado refuerza la respuesta de la pregunta #
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4.8.4 Indique por lo menos seis (6) normas de seglad basicas que
se utilizan en la navegacion maritima.

Seguridad:
B - En maniobras
- En polucién _ - En arranque de maquinas
- En caso de emergencia Para prevenir incendios
- Enpuertos - Enladescarga
- En terminales - De trabajo de altura
- Para carga _ - De la vida humana
- Para trabajos en caliente En posible colisién
- A bordo

- Del medio ambiente
(recoleccion basura)
Seguridad del buque

- Durante el amarre

- En relacion a luces navegacion_
- Sobre las cartas de navegacion
- De pitos — Comunicacion

Al solicitarle que mencionen 6 normas basicas dersgad que se utilizan
en la navegacion maritima, los encuestados enrtésngeneral apuntaron
hacia los indicadores que se mencionan en el cisabptico.

A criterio nuestro la tripulaciéon esta consciengéelal normas de seguridad,
sin embargo no las aplican 100% debido a factanestignen relacion con

el grado de confianza que tienen algunos de eflos, referimos a la

tripulacion basados en afios de navegacion o posigy@emente no se

apegan al control sistematico al que deben soneetensvel de navegacion
maritima; y, mucho menos lo que demanda las aetiMd de la tripulacion

de los buques petroleros.

También se puede sefialar que el no cumplimientdicteas normas se
debe al no abastecimiento de equipos, materialetuenentarias por parte
de la tripulacion.

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado
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4.8.5 De acuerdo a su experiencia en la navegacigraritima en
bugues petroleros, categorice el nivel de aplicacidde las normas de

TOTAL

79

seguridad.
CUADRO “A”
INDICADORES FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
« 100 1 0 0 O O o0 o 1 1
95 7 4 6 6 1 0 4 28 35
* 90 1 1 5 5 6 2 4 24 30
* 85 0 2 0 0 4 2 1 9 11
* 80 0O 3 0 o0 7 7 O 17 22

100

Fuente: Buques Petroleros

CUADRO "A"

Investigador: Ing. Carlos Delgado

B OO0 @ O

* 100
* 95
* 90
*85
* 80

Lo anterior corrobora con los resultados aqui abdtensobre el nivel de
aplicacion de las normas de seguridad. Asi se tjaee

El 35,44% de los encuestados sefialan que el ramgaplicacion de las
normas de seguridad a nivel de navegacion llegarglirse en un 95%, es
decir que un 5% es el rango de no aplicacion dedamas de seguridad, lo
gue légicamente conlleva a posibles riesgos delectss.
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CUADRO “B”

Fuente: Buques Petroleros

INDICADORES FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
* 100 0o 0 O O o o0 o 0 0
* 95 5 4 4 4 1 0 3 21 27
* 90 3 1 4 6 6 2 6 28 35
* 85 o 2 0 0 4 2 O 8 10
* 80 1 3 3 1 7 7 O 22 28
TOTAL 79 100
CUADRO “B”

Investigador: Ing. Carlos Delgado

+ 100
* 95
+ 90
* 85
+ 80

B 00O @ O

Respecto a la aplicacion de las normas de seguadalbs puertos, el
35,44% sefnala que dichas normas de seguridad selesumn un 90%;
mientras que también existe un pronunciamiento pleagion de las
normas de seguridad en los puertos que oscila 80%n
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CUADRO “C”

INDICADORES FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
* 100 2 0 0 0 0 0 O 2 3
* 95 5 4 4 9 1 0 4 27 34
* 90 2 1 4 2 6 2 3 20 25
* 85 o 2 0 0 4 2 2 10 13
* 80 0 3 3 0 7 7 O 20 25
TOTAL 79 100
CUADRO “C”

+ 100
* 95
* 90
* 85
* 80

B OO0 @ O

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

En relacién con la aplicacion de las normas de rigall a nivel de
terminales, se mantiene como indicador promedio 9806 como

cumplimiento de las normas; sin embargo la difeeedel porcentaje de
los encuestados sefiala que dichas normas solorgdecuentre un 80% y
90% tal como aparece en la grafitabla.

Los cuadros y graficos son muy notorios al indiqae las normas se

aplican en un 95% en términos generales, lo qudoprma en la practica
de la navegacion maritima.
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4.8.6 Dentro de las maniobras que desarrollan en laavegacion
maritima en puertos y terminales, cuales son las noas que
generalmente se aplican:

Registro de personas para las visitas
. Control de niveles de los tanques de carga
Control de niveles de temperatura en tanques dgcar
Alarmas en niveles tanques de carga
Comunicacion en la descarga
Probar equipos de navegacion
Probar mando de emergencia
Cubrir las puertas durante las maniobras
Chequear niveles de aguas de sentinas
Chequear niveles de aceite maquina principal
Efectuar maniobras con el practico
Probar sistemas de alarmas
Comprobar punto de fondeo
Control de tanques de aceite bien trincados
Mantener a mano indumentaria de seguridad personal
Sistemas de incendio
Sistemas de emergencias
Trincar grdas

D=V AMA=SCERO00 0O VWNI=OB

La pregunta con la respuesta aqui presentada ri¢am@on directa con la
pregunta #4, sin embargo hay que diferenciarlatpugse aqui se refiere a
las maniobras y operatividad durante la navegawiaritima, en puertos y
terminales.

Ante ello, algunos indicadores siempre son conadie importantes
tenerlos en cuenta, ya sea durante la navegamigmjerto y en terminales
portuarios o de anclaje.

A pesar de ello, se conoce la serie de accidenefign sucedido y siguen
sucediendo.

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

111



4.8.7 Los percances o accidentes que han sufridloques petroleros a
nivel mundial, se les puede atribuir al no cumplimento de las normas
de seguridad?

Cuadro #7
CATEGORIA FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
Sl 7 10 11 6 18 11 8 71 90
NO 2 0 0 5 0 o0 1 8 10
TOTAL 79 100
Grafico #7

10%

sl
@ NO

90%

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

A decir de los resultados, los percances o ac@demqie han sufrido los
buques petroleros a nivel mundial, son atribuidawaumplimiento de las
normas de seguridad.

El 89,87% de los encuestados son parte de laddjul que ha recibido
formacion en navegacion maritima, con experiennidransportacion de
derivados del petroleo, ello ratifica el no cumjpdinio de dichas normas.

Pudiendo citar como ejemplo, el exceso de horawadles, en virtud de

las exigencias de los superiores que estan al maeldouque y que dan
como resultado accidentes de diversas indole.
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4.8.8 A nivel del puerto de Manta, considera usted que pa la
operatividad de los buques petroleros, se cumple aabalidad con las
normas de seguridad que exige la OMI.

Cuadro #8
CATEGORIA FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
Sl 4 3 6 3 7 7 3 33 42
NO 5 7 5 8 11 4 6 46 58
TOTAL 79 100
Grafico #8

42%

sl
@ NO

58%

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

A nivel del puerto de Manta, a decir de los resldta— que se reflejan en el
58,23% - durante la operatividad de los buque®laets NO se cumplen a
cabalidad las normas de seguridad que exige la OMI.

Ello se vincula con la flexibilidad de las autodésa del puerto de Manta,

gue giran alrededor de la capitania y del reprasémtdel puerto para la
seguridad, a nivel de pais.
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4.8.9 En relacion con la seguridad de la vida hunma, dentro de la
navegacion maritima, existen miembros de la tripuleién que
descuidan el uso de equipos e indumentarias.

Cuadro #9
CATEGORIA FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
Sl 4 10 11 8 18 11 7 69 87
NO 5 0 0 3 0 0 2 10 13
TOTAL 79 100
Grafico #9

13%

oSl
@ NO

87%

Fuente: Buques Petroleros Investigador: Ing. Carlos Delgado

Al consultarles si dentro de la navegacion maritaxiaten miembros de la
tripulacion que descuidan el uso de equipos e imdtanias, el 87,34% de
ellos afirmaron que Sl existe descuido de lo argésido. Dejando apenas
un 12,66% como parte de la tripulacion que supoifestar NO descuidar
el uso de equipos e indumentarias.

A nuestro criterio el alto porcentaje que afirm& guexiste un descuido se
debe al poco abastecimiento que reciben por patesl armadores, en
cuanto a lo que indumentaria se refiere; mientugsdgl no uso de equipos

adecuados podria darse por el exceso de confiaozapgrte de la
tripulacion.

114



CAPITULO V

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
5.1 CONCLUSIONES

Una vez revisado y analizado los resultados proddetia investigacion de
campo, cuyo tema central gira en torno a: Aplicaa@ las normas de
Seguridad en buques petroleros durante las masi@rda navegacion —

puertos y terminales, se concluye que:

Todos los buques petroleros tienen que acogeis® reofmas de seguridad

establecidas por la Organizacion Maritima Interoaai — OMI.

La tripulacion de los buques petroleros, en térmiemerales, tienen
conocimientos basicos y elementales en relacion lesnnormas de
seguridad, como parte de la formacion y capacitap@érmanente de la

gente del mar.

A pesar de las exigencias para el cumplimientadabrmas de seguridad
en torno a la navegacion maritima, a todo nivetuehplimiento de dichas
normas es mas exhaustivo en los buques petrolerbisiad a los altos

riesgos de accidentes a los que estas expuestos.
Toda la tripulacion de los buques petroleros comoek nombre del

organismo internacional que regula las normas dgrgRad maritima,

cuyas siglas son: OMI — Organizacion Maritima Inéeional.
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El recurso humano de los buques petroleros estaxiecta de la

importancia de las normas de seguridad, sin embarde acuerdo a los
resultados — no los aplican 100% debido al gradacaldianza que se
tienen, producto de los afios de navegacion; o,ugosgnplemente no se
apegan al control sistematico al que deben soneeters

Como consecuencia de lo expresado en el parradoi@ntse puede afirmar
que el rango de aplicacion de las normas de segued la navegacion
maritima llega a cumplirse en un 95%; dejando un &¥uestro criterio

muy significativo, a riesgos de accidentes de da®indoles.

Las normas de seguridad en la navegacion marigntasple como tope,
en un 95%; mientras que la aplicacion de las nordeseguridad en
puertos se da en un 90%; de su lado en lo queatesiaeaplicacion de los
terminales maritimos el promedio de aplicacionlasantre el 80% y 90%.
En consecuencia existe un margen de no aplicact¥uichas normas,

misma que promedia entre un 5% y 10%.

Existe inconformidad de parte de la tripulacionla® bugues en relaciéon
con el abastecimiento de las indumentarias y equi@ seguridad - por

parte de los armadores de la flota petrolera.

Los resultados sefalan que, en gran medida, lademtes o percances
sufridos por los buques petroleros se producenepancumplimiento o
desacato de las normas de seguridad durante lga@we, en puertos y

terminales.
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Las normas de seguridad maritima a nivel del pudetdManta, NO SE
CUMPLEN durante la operatividad de los buques peins.

Consecuentemente a lo anterior, existe un descpalo parte de la

tripulacion respecto al uso de equipos de segurdiadumentarias dentro

de la navegacién maritima en los buques petroleros
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5.2 RECOMENDACIONES

Se recomienda que las autoridades maritimas eafijanmplimiento de las
normas de seguridad durante la navegacion, engsugriterminales; a
través de la aplicacion del manual de procedimgrdperativos del

Sistema de Gestion Integral.

Efectivizar las listas de chequeo para los dif@®ritpos de trabajos y

maniobras en buques petroleros.

Que las auditorias internas de las compafias petbean mas rigurosas
en relacién con el cumplimiento de las normas dersgad que regulan la

navegacion de los buques petroleros.

Que los organismos afines con la Organizacion Maitinternacional —
OMI; tales como: La DIGMER, capitanias de puertosAytoridades
Portuarias, exijan el cumplimiento a las autoridadgue tienen

competencias en el ambito de la seguridad maritima.

Se recomienda, de igual forma, que periédicameatalen cursos de
familiarizacién para gente del mar, a través der&mesentantes de la

OMI; en pos de reducir el porcentaje de riesgosad@lentes maritimos.
Que las inspecciones en los buques petrolerosanexgquipos e

instrumentos de seguridad, siendo de vital imporgéalos relacionados con

las comunicaciones de tipo satelital.
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Se recomienda la programacion de zafarranchos endgo exigir el
cumplimiento de las normas de seguridad. Es da@aitticipacion de toda
la tripulacion; en donde cada persona debe cungdir el objetivo

propuesto en las diversas areas del buque.
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CAPITULO VI
6. PROPUESTA

6.1 TITULO DE LA PROPUESTA:

PLAN DE AUDITORIAS INTERNAS POR PARTE DE LAS
EMPRESAS PETROLERAS VINCULADAS CON LA
TRANSPORTACION DE DERIVADOS DE PETROLEO -
DURANTE LA NAVEGACION MARITIMA, EN PUERTOS Y
TERMINALES.

6.2 DATOS INFORMATIVOS

Tras la informacién obtenida relacionada con lacapion de las normas
de seguridad maritima, se presenta una propuestaa questro criterio es
viable para ser aplicada en los buques petrolehasgnte la navegacion
maritima, en puertos y terminales. Dicha propuesdtta directamente
relacionada con las auditorias internas por patkasl empresas petroleras

de nuestro pais.
6.3 JUSTIFICACION

La propuesta se sustenta en los resultados obgemidsmos que sirven de
pauta para la ejecucion de la misma, siendo resgalddemas por las
conclusiones y recomendaciones que sugieren |aidacede establecer un
plan de auditorias internas por parte de las erapregsiculadas con las
transportacion de derivadas de petroleo duramavagacion maritima, en

puertos y terminales.
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6.4 OBJETIVOS

El cumplimiento de los objetivos de la propuesteda reducir el indice de
riesgos y accidentes, en los petroleros, durant@avagacion maritima, en

puertos y terminales.
6.4.1 Objetivo General

Propender a la ejecucion de un plan de auditonigsnas por parte de las
empresas petroleras vinculadas a la transporta@daterivadas de petréleo
durante la navegacion, puertos y terminales; peireeducir los accidentes

en los buques petroleros.
6.4.2 Objetivos Especificos

-Elaborar guias de registro para cada una de lasiobras en los
petroleros, durante la navegacion maritima, entpsier terminales. Ello

como parte del plan de las auditorias.

-Establecer, sistematicamente, inspecciones eadueritrimestrales; como

parte de las auditorias.

-Concienciar a la tripulacion, jefes deaguninas y de cubierta; lo
importante es llevar la lista de chequeo de lasiobaas durante la

navegacion, en puertos y terminales.

6.5 PLAN DE AUDITORIA
6.5.1 Presentacion

Las empresas petroleras vinculadas a la transportate derivados de

petréleo, como parte la prevencidn de accidentedtimas durante la
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navegacion, en puertos y terminales, estan oldgyalenmarcarse a las
normas de seguridad que organiza la OMI - OrgaminadMaritima

Internacional.

En los dltimos afos el riesgo de accidentes ha sidiable, en la
navegaciéon maritima, de manera especifica en lapdsu petroleros;
originando con ello la contaminacién del medio ant®, hasta llegan a la
perdida de vidas humanas. Ante todo ello las eraprestroleras deben

prestar especial atencion a la mejora de la seaylirid

6.5.2 Ejecucion del plan de auditoria

El plan de auditoria, propuesto, contempla:

a) Una completa investigacion de todos los acosdent

Ello con el propdsito de prevenir un mismo tipoageidente. Por tanto, es
necesario un sistema para que haya constanciaaole ltos accidentes:

En algunos casos, inclusos los errores deben g@miados como si se

tratara de accidentes reales.

b) Revisién contindia de las medidas de prevenaiacdidentes.

Durante las maniobras de navegacion, en puertesmnirtales. En especial
cuando hay un cambio en el proceso de embarqusgni@rque de los
derivados del petrdleo. Asi como también asegurquee las maquinas

estén protegidas, los pasillos despejados, el ealdztrico aislado, etc.

c) Formacion que incorpore la seguridad como petisgral, mas que

como idea adicional.
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d) aplicacion del registro de la lista de cheqesolos tiempos requeridos y
establecidos por las SOLAS - OMI; en cada una dentaniobras de

navegacion.

e) utilizacion de dispositivos indumentarios dewgad por parte de la
gente de mar (tripulacién del buque), que permpngvenir cualquier tipo

de accidentes maritimos; durante la navegaciopuertos y terminales.

f)seguimiento sistematico y riguroso, por partelal®IGMER(direccion
general de la marina mercante)-como organismo degae de la OMI-
Organizacion Maritima Internacional; en relaciom aa dictado de los
cursos de adiestramiento para el manejo de equpmstrumentos de

seguridad utilizados por la gente del mar, en psertterminales.

De manera especifica, en el cumplimiento de |aeasisa; debido a que en
dichos cursos se registran personas, que sient geta tripulaciéon que
se encuentra navegando, probablemente a ello deragraraddjica;

“asisten literalmente al curso y reciben su cesddo.

6.5.3 Analisis estratégico
6.5.3.1 Fortalezas

- Conocimiento en base de la base laboral

- Conocimiento de los reglamentos y normas quepbeaa en los buques
petroleros

- El grado jerarquico profesional

- Familiarizacién con equipos/maquinarias

- Entrenamiento como parte de la capacitacion/DIGME
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6.5.3.2 Oportunidades

- Ser parte de la flota petrolera en todos los lesvele la navegacion
maritima

- Ascenso laboral de la tripulacion

- Reduccion de niveles de accidentes

- Mejorar la seguridad maritima durante la navemacien puertos y

terminales

6.5.3.3 Debilidades

a) no existe una cultura disciplinaria para el clumpnto de las normas de
la seguridad

b) no aplicacion del manual de procedimientos dpe&s MPO, acorde

con las realidades durante la navegacion, puertesrninales

c) falta de rigurosidad por parte los organismogalrol que tienen que

ver con el cumplimiento de las normas de segundadtima

6.5.3.4 Amenazas

-posibilidad de aumento de accidentes en los el

-pérdidas de vidas humanas

-contaminacion y deterioro del medio ambiente yodeecursos maritimos
-sanciones econodmicas a empresas petroleras haga & la suspension

de TRAFICO para la navegacion.
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6.6 RECURSOS HUMANOS
Para las auditorias internas, actuaran como reaptassde las empresas
petroleras los peritos mas el representante dengarey de igual forma

participaran el personal del departamento técrécka @mpresa,

Es de sefalar que implicitamente participan toassrhiembros de la

tripulacion del bugue petroleros.

6.6.1 Inversion Econdmica

Las empresas petroleras tienen establecido lacjecde por lo menos

una auditoria interna por afo.

Logicamente ello tiene un costo que es compensadoet logro de la

politica de calidad.
6.7 DIFUSION DE LA PROPUESTA
Como parte de la estrategia de comunicacion dezaealna campafa

mediante comunicacién electrénica para dar a conadmportancia de las

auditorias internas, asi como también el lograadeettificacion de calidad.
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6.8

INTERNAS POR PARTE DE LAS EMPRESAS PETROLERAS

TABLA DE COMPETENCIAS DE LAS AUDITORIAS

Unidad

Competencias

Puente de Gobierno y Comunicacion

-Registro de navegacion.

-Rumbo de navegacion.

-Control de sistemas de radares.

-Verificacion del funcionamiento dé
GPSyel AlS.

-Verificacion del funcionamiento dé
compas magnético.

-Verificacion del funcionamiento dé
pito, tiene aire en el sistema y e
operativo.

Control de carga

-Verificacién del volumen vy tipo d
carga.

D

los sensores de temperatura.
-Verificacién del funcionamiento
sensores de niveles de carga.
-Verificacién de la operatividad d
cuarto de bombas.

-Verificacion del funcionamiento je

112}

Departamento de Maquinas

- Funcionamiento de paradas
emergencia de los generado
principales.

- Funcionamiento de paradas

emergencia del generador
emergencia.

- Funcionamiento de paradas
emergencia de la maqui
principal.

- Funcionamiento de servo motof
prueba de su sistema
emergencia.

- Funcionamiento del sistema
bomba de enfriamiento del agua
aceite lubricante y su sisten
automatico.

- Funcionamiento del compres
del aire con su maxima presion
su sistema automatico

- Verificar la comunicacién entr

el puente y consola de maquinal.

- Verificar el funcionamiento de
teléfono de ordenes a maquirn
desde el puente.

- Verificar si estdn cerradas

de
res

de
de

de
na
de
de

Ly
na

as

y
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aseguradas con candado [as
vélvulas fuera de borda de
sentinas y slugde.
Verificar el personal de maquinas
necesario para maniobras.
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seguimiento y de informacion sobre el trafico mmadt y por la que se
deroga la Directiva 93/75/CEE del Consejo.

Directiva 2001/106/CE, del Parlamento Europeo yGlaisejo, de 19 de

diciembre de 2001, por la que se modifica la Divact95/21/CE del

Consejo sobre el cumplimiento de las normas intéonales de seguridad
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maritima, prevencién de la contaminacién y condief de vida y dé
trabajo a bordo, por parte de los buques que enilitos puertos
comunitarios o las instalaciones situadas en alajasjurisdiccion de los

Estados miembros (control del Estado del puerto)

Directiva 2001/105/CE del Parlamento Europeo yClatsejo, de 19 de
diciembre de 2001, por la que se modifica la Divect94/57/CE del
Consejo sobre reglas y estandares comunes paBRGANIZACIONnes
de inspeccién y peritaje de buques y para lasidaties correspondientes

de las administraciones maritimas

Directiva 2001/25/CE del Parlamento Europeo y dehgejo, de 4 de
abril de 2001, relativa al nivel minimo de formacién las profesiones

maritimas.

Directiva 95/21/CE, del Consejo, de 19 de junio 1895, sobre el
cumplimiento de las normas internacionales de s#gulir maritima,
prevencion de la contaminacion y condiciones da yide trabajo a bordo
por parte de los buques que utilicen los puertosiucatarios o las
instalaciones situadas en aguas bajo jurisdiccgiosl Estados miembros

(control del Estado del puerto).

Directiva 94/58/CE del Consejo, de 22 de novientad 994, relativa al

nivel minimo de formacién en profesiones maritimas.
Directiva 94/57/CE del Consejo, de 22 de noviemiiee1994, sobre

reglas y estandares comunes para las ORGANIZACIONeeinspeccion

y peritaje de buques y para las actividades coorelipntes de las
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administraciones maritimas.
- Paquetes Erica | y Erica Il
- Convenio Constitutivo de la OMI de 1948

Convenio COLREG 1972 (sobre el reglamento inteoradi para

prevenir abordajes)

Convenio MARPOL 1973 (Convenio internacional paravpnir la

contaminacion por buques y Protocolo de 1978)

Convencion SOLAS 1974 (Convenio sobre Seguridadladesida

humana en el mar y Protocolos de 1978 y 1988)
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ANEXOS



ANEXO N° 1
MODELO DE ENCUESTA

UNIVERSIDAD LAICA “ELOY ALFARO” DE MANABI )
CENTRO DE ESTUDIOS DE POSTGRADO - INVESTIGACION
RELACIONES Y COOPERACION INTERNACIONAL — CEPIRCI.

El presente Cuestionario tiene la finalidad de péao informacién previo al estudio investigative d
cuarto nivel, con el tema: APLICACION DE LAS NORMABE SEGURIDAD EN LOS BUQUES
PETROLEROS DURANTE LA NAVEGACION — PUERTOS Y TERMALES. Previo a la obtencion
del titulo de Magister en Administracién Portuaria.

1.- Considera usted que la navegaciéon maritimgeseral, requiere de normas de
seguridad?

S NQ
2.- Existe diferencia alguna para la aplicacionlatke normas de seguridad entre

buques petroleros y buques graneleros.

S NO

3.- Conoce el nombre del organismo internacionsd gstablece las normas de
seguridad maritima?

S NO

De ser positiva la respuesta anote el nombre

4.- Indigue por lo menos seis (6) normas de sdgdrbasicas que se utilizan en la
navegacion maritima.

a) d)
b) e)
c) f)




5.- De acuerdo a su experiencia en la navegac#nitima en buques petroleros,
categorice el nivel de aplicacion de las normaseadgiridad.

A nivel de navegacion se cumple:

100%
95%
90%
80%
Otro porcentaje %

A nivel de puertos se cumple:

100%
95%
90%
80%
Otro porcentaje %

A nivel de terminales:

100%
95%
90%
80%
Otro porcentaje %

6.- Dentro de las maniobras que desarrollan eavagacion maritima en puertos y
terminales, cuéles son las normas que generalreertglican:

a)
b)
c)
d)
e)

7.- Considera usted que no se aplican algunas sod®maeguridad en los buques
petroleros durante la navegacion?

S NC

8.- Los percances o accidentes que han sufridodsuyggtroleros a nivel mundial, se
les puede atribuir al no cumplimiento de las nordeseguridad?

S NC




9.- A nivel del puerto de Manta, considera usted para la operatividad de los
buques petroleros, se cumple a cabalidad con lasasode seguridad que exige
la OMI.

S NC

10.- En relacién con la seguridad de la vida hwapatentro de la navegacion
maritima, existen miembros de la tripulacién quscda&lan el uso de equipos e
indumentarias.

(n

NC

Nombre del Buque:
Matricula:
Fecha de la Encuesta:



ANEXO N° 2

OPERANDO TABLERO DE CONTROL SIN PROTECCION DE CASCO



i .
8 -
|2

CAPITAN DANDO INSTRUCCIONES PREVIO A MANIOBRA DE AR RIBO A PUERTO

EXCESO DE CONFIANZA PROFESIOANAL EN EL
DESARROLLO DE SUS ACTIVIDADES EN GUARDIA



SUPERVISION DE CONSOLAS DE MAQUINAS



