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Editorial

OCTUM es una revista académica arbitrada que publica articulos pro-
ducto de investigaciones relacionadas con las areas de negocio, dere-
cho, seguridad, calidad y productividad en el mundo maritimo.

En esta edicion se presentan articulos dirigidos a la parte del comercio,
legal e ingenieria maritima. Se plantea desde el punto de vista comercial el
desguace de buques, en el que el acero, producto del desarme de éstos, es
altamente atractivo, tanto en calidad, adecuacion y precio, principalmente
en aquellos paises que impulsa este tipo de negocio, contribuyendo de esta
manera a minimizar problemas ambientales, facilitando el comercio del acero
ya elaborado.

Asimismo, se realiza un analisis a las normativas de buques quimiqueros
desde la perspectiva de la seguridad, en cuanto a la manipulacion de mate-
riales peligrosos y las posibles incidencias sobre el personal, el ambiente, la
carga y el mismo buque, siendo necesaria la capacitacion efectiva y la apli-
cacién de normativas nacionales e internacionales que permitan lograr una
mejor cultura de la seguridad en el manejo de este tipo de carga.

Ademas, se desarrolla el tema del negocio del transporte maritimo dentro
del ambito estratégico comercial en Venezuela, que por su particularidad, va-
rias lineas navieras transnacionales han salido del pais y aquellas que perma-
necen han debido adoptar nuevas estrategias comerciales y operacionales
para afrontar los problemas nacionales, como es el caso de las infraestructu-
ras portuarias, el bajo volumen de importacién y exportacién, la adquisicion
de divisas, entre otros factores, que no se dan en otros paises en los cuales
operan estas lineas navieras.

En cuanto al Derecho Maritimo, el primero de estos articulos versa sobre
los derechos y condiciones laborales de la gente de mar, presentes en el
contrato de trabajo maritimo entre el armador y el personal que labora en
el buque, cuyos compromisos pactados entre los actores, en ocasiones, son
vulnerados por los involucrados al incumplir las obligaciones convenidas.

El segundo articulo tiene como propdsito informar sobre los aspectos in-
troducidos por el Comité de Seguridad Maritima de la OMI, quien adopté en el
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8 Revista Venezolana de Investigacién Maritima

ano 2004, bajo la Resolucion MSC.386(94), el nuevo Capitulo XIV del SOLAS
relativo a las medidas de seguridad para buques que operen en aguas pola-
res, cuyo Codigo entrara en vigencia el 1° de Enero de 2018.

Para finalizar, en la seccion de actualidades se muestra la experiencia de
un inspector maritimo a bordo del Buque Tanque Z, que utilizando procesos
termograficos y equipos modernos de radiacion infrarrojo, generd datos que
permiten actuar en corto tiempo para evitar danos mayores en las partes
estructurales o méviles del buque, mejorando el mantenimiento predictivo-
proactivo de los dispositivos del mismo. Estas pruebas o ensayos no destruc-
tivos son recomendados para asegurar la calidad y el buen funcionamiento
de los equipos intervenidos, donde el autor vive la experiencia y el resultado
de manera personal.

Una vez concluida la lectura de los temas tratados en la revista DOCTUM,
estoy seguro que los mismos contribuiran a fortalecer los conocimientos inte-
lectuales de nuestros lectores, mediante la divulgacion del trabajo investiga-
tivo y cientifico de los autores, de quienes se espera constancia y continuidad
en préximas publicaciones.

Jestis Eduardo Suarez Delgado

Doctum No. 16 - 2016
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Mercado de desguace de buques y su impacto en la
comercializacion del Acero.
Periodo 2009-2014

Eli Samuel Gonzalez*
Reynaldo Montes de Oca?

Recibido: Junio 2016 - Aceptado: Octubre 2016

Resumen

| objetivo de este estudio es analizar el mercado de desguace de buquesy

su impacto en la comercializacién del acero, durante el periodo de 2009-
2014. El presente trabajo se realiza con base en el analisis de fuentes biblio-
graficas, paginas web, entre otros documentos de interés para el tema, con
la intencion de documentar tedricamente como se lleva a cabo el proceso de
desguace y la comercializaciéon del acero a nivel internacional. Para ello los
investigadores optaron por realizar una investigacion bajo un diseno docu-
mental, de caracter analitico. Con esta investigacion se busca conocer la im-
portancia del desguace de buques tanto para el ambito maritimo, como para
el sector sider(rgico, el cual utiliza la chatarra naval dentro de sus procesos
productivos. Asi mismo se pretende determinar la participacion del mercado
de desguace en la cadena de comercializacion del acero internacional, moti-
vado a que la influencia de la chatarra de acero dentro de la industria siderur-
gica entre paises es diferente, ya que se encuentra atada a las necesidades
internas de cada uno de estos.

Palabras Claves: Negocio Maritimo, Mercado de Desguace, Mercado del Acero, Cha-
tarra Naval.

' Especialista en Comercio Maritimo Internacional, Mencién: Negocio Maritimo (UMC);
Licenciado en Comercio Internacional (UAH); T.S.U. en Comercio Exterior (IUNP). elis-
amuelg@gmail.com

2 PhD, Dr. En Ciencias e Ingenieria Nauticas por la Universidad Politécnica de Catalufia;
Inspector Naval, Msc en Transporte Maritimo, Ingeniero Maritimo por la UMC, Licenciado
en Ciencias Nauticas por la Escuela Nautica de Venezuela. Profesor Titular Jubilado de la
Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe y actualmente Profesor del Curso
de Capitanes y Jefes de Maquinas y del Curso de Inspectores Maritimos de la EESMM.
Encargado de la Linea de Seguridad Maritima. montesdeocar44@yahoo.com
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12 Gonzdlez E.; Montes de Oca R.

Vessels demolition market and its impact
on the steel commercialization.
Period 2009-2014

Abstract

he objective of this study is to analyze the shipbreaking market and its

impact on marketing of steel during the period 2009-2014. This study is
made based on analysis of literature sources, web pages, and other docu-
ments relevant to the subject, with intention of documenting theoretically how
is taken the dismantling process and marketing of steel on worldwide. For
this, the researcher chose to conduct an investigation under a documental
design of analytical character. This investigation seeks to understand the im-
portance of ship breaking for maritime area and for the steel industry, which
uses ship scrap in their production processes. It also aims to determine the
market share of scrap in the steel international market chain, due to influence
of steel scrap in the steel industry between countries are different, as it is tied
to local needs of each these.

Key Words: Maritime Business, Shipbreaking Market, Steel Market, Ship Scrap.
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Introduccion

Los buques al final de su vida operativa han de ser retirados de sus servi-
cios tradicionales, sin embargo existen diferentes maneras para que un arma-
dor se deshaga del buque y una de ellas es mediante el desguace.

Al igual que en el resto de los mercados, la oferta y la demanda son los
mecanismos que establecen el equilibrio en el mercado de desguace. Ha-
ciendo referencia a la oferta, son los armadores quienes determinan cuando
desean ofrecer su buque al mercado; sin embargo, estos propietarios deben
afrontar los factores que los impulsan a tomar una decisién, como por ejem-
plo, las condiciones del transporte de mercancias, los costos operacionales
del buque, la edad de la nave, asi como las regulaciones existentes. Asi mis-
mo, la demanda se refiere a la necesidad de acero u otros elementos reutili-
zables que pueden ser obtenidos durante el proceso de desmantelamiento,
para ser incorporados a los procesos productivos en la industria siderirgica.

Al ser el desguace una actividad industrial intensiva en mano de obra,
la misma se ha desplazado, a India, Pakistan y Bangladesh, motivado a los
bajos costos laborales, poca proteccion en materia de seguridad, higiene y
medio ambiente, lo que se traduce en una tragica cantidad de accidentes la-
borales, generadores de enfermedades cronicas por el acceso directo a toda
clase de residuos, incluidos los peligrosos.

Dado que la industria del acero se provee en parte de la chatarra naval,
durante el desmantelamiento del buque, se busca aprovechar el acero reci-
clado, con el que se atiende no solo la demanda local sino también contribu-
ye al mercado extranjero.

El desguace de buques es necesario y puede contribuir al desarrollo de las
industrias siderurgicas y metallrgicas, ya que éstas pueden reducir costos,
emisiones de gases con efecto invernadero, procesos productivos, entre otros
elementos que estan directamente ligados al uso de la chatarra comdn y por
supuesto el acero obtenido por el desguace de los viejos buques.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI), en un esfuerzo por contro-
lar los riesgos ambientales, ha desarrollado una serie de directrices y conven-
ciones; asimismo, desarrollé en el ano 2009 la Convencion Internacional de
Hong Kong para el Reciclaje Seguro y Ambientalmente Racional de Buques; la
cual busca ser basamento regulador obligante para los paises que ratifiquen
la misma. A la fecha de la redaccion de la presente investigacion, la misma no
ha sido ratificada por un ndmero suficiente de grandes Estados de pabellon y
de reciclado para que entre en vigor y empiece a surtir efectos.

Universidad Maritima del Caribe



14 Gonzdlez E.; Montes de Oca R.

El objetivo de la investigacion no s6lo es comprender el mercado de des-
guace y del acero, sino también llegar a determinar el impacto que tiene el
desguace sobre la industria siderurgica, durante el periodo 2009 - 2014, con
el fin de examinar la correlacion entre ambos mercados dentro del comercio
maritimo internacional.

Normativa legal sobre el desguace de buques

Existen directrices recomendatorias especificas sobre el desguace y reci-
claje de buques, las cuales seran comentadas de acuerdo a la organizacion
internacional que la contenga, respetando los lineamientos de la piramide de
Hans Kelsen (2009).

Convenio Internacional de Hong Kong para el Reciclaje Seguro y Ambien-
talmente Racional de los Buques.

Adoptado en fecha 15 de mayo de 2009. Organizacion Maritima Interna-
cional (OMI)

Esta Convencién Internacional de Hong Kong para la seguridad y gestion
medioambientalmente racional del reciclado de buques, tiene como objetivo
garantizar que los buques que vayan a ser reciclados una vez hayan llegado
al fin de su vida Gtil, no supongan un riesgo innecesario para la salud humana
y la seguridad o para el medio ambiente.

El Convenio de Hong Kong fue adoptado en 2009, pero debe ser ratificado
por al menos 15 Estados, cuyas flotas mercantes combinadas representen
el 40% de las GT mundiales y que el volumen de reciclaje de buques anual
maximo de dichos Estados durante los 10 anos precedentes represente el 3%
de las GT de su flota mercante.

Directrices de la OMI sobre el Reciclaje de Buques.
Resolucion A.962 (23), Adoptada en fecha 5 de diciembre de 2003

Estas directrices fueron adoptadas mediante la resolucion A.962 (23) y
tratan diversos aspectos como son procedimientos aplicables al reciclaje de
buques, implantacion del Pasaporte Verde, el cual acompanara al buque du-
rante toda su vida atil y debera mantenerse actualizado incorporando todas
las modificaciones relevantes que se produzcan tanto de diseno como de
equipo; ademas sobre las responsabilidades de los distintos agentes impli-
cados (armador, Estado de abanderamiento, Estado de reciclaje, instalacion
de reciclaje).

Doctum Vol. 16 - 2016
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Convenio de Basilea sobre el Control de los Movimientos Transfronterizos
de los Desechos Peligrosos y su Eliminacion.

Aprobado el 22 de marzo de 1989

El Convenio de Basilea tiene tres objetivos principales: reducir los movi-
mientos transfronterizos de los desechos; que los residuos peligrosos deben
ser tratados y eliminados lo mas cerca posible de su fuente de generacion;
y que la generacion de residuos peligrosos debe reducirse y minimizarse en
origen. En el caso de embarcaciones, el problema generado por el desguace
de grandes buques mercantes en las playas de algunos paises asiaticos, par-
ticularmente India, Pakistan y Bangladesh, sin las minimas condiciones de
proteccion humana y ambiental, es un asunto relevante que ha obligado una
especial preocupacion y consideracion en el marco del Convenio de Basilea
desde hace algunos anos.

Directrices Técnicas para el manejo ambientalmente racional del desgua-
ce total y parcial de embarcaciones.

Adoptadas en fecha 13 de diciembre de 2002. Convenio de Basilea.

El proposito de estas directrices técnicas es, proporcionar orientacion a
los paises que dispongan o vayan a disponer de instalaciones de desguace
de embarcaciones, incluidos los paises asiaticos que hasta ahora han des-
guazado buques en lugares inapropiados y en condiciones deficientes para la
salud y el medio ambiente.

Seguridad y Salud en el Desguace de Buques: Directrices para los paises
Asiaticos y Turquia. Aprobadas en reunion durante las fechas del 7 al 14 de

octubre de 2003. Organizacion Internacional del Trabajo (OIT).

Las directrices fueron pensadas para garantizar la seguridad en el trabajo
de desguace de buques y como asesoramiento en lo relativo a la transfor-
macién de una actividad que cuenta con una organizacién principalmente
informal en una actividad con una organizacion formal; especialmente para
los paises con desguaces de buques en vias de desarrollo en lo relativo a te-
mas de seguridad laboral y de anticontaminacion. Estas directrices dependen
en gran medida de las condiciones del lugar, circunstancias econémicas del
pais, financiacion, escala de operaciones y recursos técnicos.

Universidad Maritima del Caribe



16 Gonzdlez E.; Montes de Oca R.

Comportamiento de la comercializacion internacional del acero

La industria siderurgica se caracteriza por tener una gran interacciéon con
diferentes sectores econémicos y esto se debe a los diferentes tipos de ace-
ros que son fabricados anualmente, adaptandose a las exigencias del mer-
cado. Con base a lo anterior, la comercializacion internacional del acero, se
centra en la produccién del mismo, motivo por el cual el investigador tomd
esto como eje fundamental para describir las principales aristas que se ma-
nejan para conocer el dinamismo dentro del sector del acero.

Partiendo de lo antes indicado, asi como de la teoria que sustenta el pre-
sente trabajo, se abarcé ademas de la produccion, los principales paises
productores, importadores y exportadores durante el periodo en estudio, asi
como el consumo aparente del acero.

Produccion de Acero

La industria siderdrgica es considerada como una actividad productiva de
alto crecimiento, innovacion tecnologica y valor para el desarrollo econémico,
ubicando a este sector en un lugar privilegiado por su gran impacto en el
resurgimiento de las naciones. Lo antes indicado puede verse reflejado en la
figura 1, la cual con base a datos suministrados por la World Steel Association
(2015), muestra la evolucion en la produccion del acero y la constante expan-
sion durante los dltimos 45 anos.

Con el fin de profundizar en la descripcion de la comercializacion del acero
y a pesar de no corresponder con el periodo en estudio; en primer lugar se
analiz6 la evolucién de la producciéon mundial en dos periodos, comprendidos
entre 1970 al ano 2000 y del ano 2001 al 2015. El primer periodo presenta
un crecimiento promedio anual en la produccion de 1,25%, resultado que
demuestra la ausencia de dinamismo y emprendimiento dentro del sector,
ademas permite inferir que el flujo comercial del sector siderudrgico también
era bajo.

Doctum Vol. 16 - 2016
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Figura 1.Produccién mundial de Acero

Produccion mundial de Acero (1970 - 2015)
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Fuente: Elaboracion propia, basada en World Steel Association (WSA) (2015)

El segundo periodo presenté un acelerado crecimiento en la produccion
con un promedio anual de 4,6%, caracterizado principalmente por una etapa
de reconversion productiva, competitividad y un acentuado crecimiento en la
comercializacion del sector. Adicionalmente, esta evolucion fue motivada a la
creciente y constante participacion de la produccion de China en el total de
la produccion mundial.

Segln estadisticas de la WSA (2015), China lidera ampliamente como el
mayor productor de acero a nivel mundial, en compania de Japén, Estados
Unidos, India, Corea del Sur y Rusia, los cuales durante el periodo en estu-
dio(2009 al 2014), participan en promedio con el 67,3% del total de la pro-
duccion, evidenciando una concentracion de los productores en estos seis
paises.

Durante el periodo en estudio, China presenta una participacién en pro-
medio anual del 44,3% de la produccion total de acero, el cual resulta motiva-
do al crecimiento de la demanda interna y el auge econémico mundial impul-
sado por la globalizacion e internacionalizaciéon de los diferentes mercados
que se nutren de la industria del acero.

Comercio Internacional del Mercado del Acero

El crecimiento de la produccion mundial del acero indica un impulso en la
cadena de comercializacion dentro del sector, motivado a la creciente oferta
y demanda entre las regiones, donde el mercado chino mantiene una im-

Universidad Maritima del Caribe



18 Gonzdlez E.; Montes de Oca R.

portante relevancia en este particular. Tomando como referencia los anos
2013-2014, las siguientes tablas, muestran los principales importadores y
exportadores de acero, donde se puede observar que paises como Alemania,
Italia, Francia, Estados Unidos, Japdn y Bélgica, se encuentren entre los prin-
cipales participantes en el flujo comercial del acero.

Tabln 1. Principales Exporisdores de Avern Tabla L. Principabes Importadores de Aoero
(P003.2014) (20032015
L bk ]
Lan
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Asi mismo, es importante analizar la expansion del mercado chino en el
sector siderurgico, ya que hasta el ano 2004 era un importador neto, pasando
a ser a partir del ano 2006 el principal exportador de acero a nivel mundial.
Las cifras muestran una claridad del dominio e importancia de China en el
panorama mundial de la industria siderdrgica, convirtiéndolo en un referente
sobre los cambios en los precios, oferta y demanda del acero.

Consumo aparente de acero

El consumo o uso aparente es un calculo que refleja cuanto de la pro-
duccion queda para ser distribuido internamente, ya que se calcula como la
diferencia entre lo que se produce y se importa con lo que es exportado.

Con el fin de mostrar el consumo aparente y determinar la demanda es-
timada de acero a nivel mundial, se agruparon los paises en regiones o blo-
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ques de integracion, entre las que se encuentra el NAFTA, compuesta por
Canada, México y Estados Unidos y el CIS, integrado por Rusia, Ucrania, Ka-
zakhistan, entre otros.

Con base a los datos mostrados correspondientes a la produccion, expor-
taciones e importaciones de acero de los apartados anteriores, en especifico
para el ano 2014, es necesario tomar como referencia el mercado de China,
ya que los 822,7 millones de toneladas producidas con la diferencia obtenida
entre lo comercializado internacionalmente, se observa una fuerte demanda
interna de acero, representando un 46,2% del consumo mundial, tal como se
muestra en la siguiente grafica.

Figura 2. Consumo aparente de Acero por Regién (2014)

Consumo aparente de Acero [2014)
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Fuente: Elaboracion propia, basada en World Steel Association (WSA) (2015)

Tal como se pudo observar, a pesar que la mayoria de estas regiones es-
tan compuestas por grandes productores de acero, los mismos mantienen
una marcada necesidad de acero para abastecer su consumo interno, tanto
de productos terminados como de acero para ser incorporado en la cadena
productiva de otros sectores como por ejemplo construccién, automotriz y
tecnologia.
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Mercado internacional de desguace de buques

El Mercado de Desguace es una parte del negocio maritimo. Para ser mas
especificos, Stopford (2003) indica que la industria maritima esta compuesta
por los siguientes cuatro mercados.

El Mercado de Buques Nuevos, en el cual se comercializan la construc-
cion de bugues nuevos

El Mercado de Carga o Mercado de Fletes, en el cual se negocian los
servicios del transporte maritimo.

El Mercado de Compra - Venta, en el cual se comercializan los buques
de segunda mano o usados.

El Mercado de Desguace o Demolicion, donde se ofrecen buques vie-
jos u obsoletos para su destruccion.

Los mercados antes mencionados se encuentran estrechamente rela-
cionados y generan una reaccién en cadena dentro de la industria. Si por
ejemplo, existe una excesiva oferta de buques o una baja demanda de los
servicios del transporte maritimo, el mercado de desguace se convierte en
el unico en equilibrar al sector naviero, ya que equilibra la construccion de
nuevos buques y los fletes respectivamente. Al igual que otros mercados y ba-
sados en la teoria que rige la presente investigacion, el desguace de buques
tiene dos lados, la oferta y demanda de buques para ser demolidos.

Oferta de buques para desguace

Los armadores venden sus buques, los cuales son pagados por brokers y
desguazadores de buques. La curva de la oferta, dentro de este mercado se
refleja en la figura 3.

La curva de la oferta indica que cuanto mas alto sea el precio ofrecido
por los centros de desguace, mas buques se venden como chatarra por los
armadores y viceversa.

Los armadores cuando toman la decision de ofrecer sus buques para cha-
tarra deberian tener en cuenta dos cosas. Por un lado, el mercado de carga,
ya que su principal fuente de ingresos proviene de los fletes y por otro lado los
factores que intervienen en las condiciones del buque. Si las condiciones ge-
nerales del mercado de mercancias son potencialmente favorables y el futuro
es positivo, los propietarios son mas reacios a vender su buque para chatarra
y requieren de mayores precios por parte de los desguazadores. Lo contrario
ocurre si el mercado de carga es débil.
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Figura 3. Curva de la oferta de buques
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Los armadores pueden optar por vender el buque al mercado de demo-

licion, cuando los ingresos del mercado de carga no pueden superar a los
costos generados por los factores siguientes:

El costo de mantener la nave en funcionamiento: Esta categoria en-
carna los gastos de combustibles, sueldos y salarios, costo de alimen-
tacion, costo por inspecciones, entre otros. Como el buque cada dia
se hace obsoleto, el costo de mantener en funcionamiento aumenta,
mientras que al mismo tiempo disminuye el valor de desecho.

Perfil de edad de la flota existente: Si el perfil de la edad media de
la flota existente sobrepasa la edad media, entonces los armadores
requieren de precios mas bajos para vender sus buques.

El tamano de la flota mundial actual: Manteniendo los demas facto-
res iguales, un aumento en la flota mundial conducira a un aumento de
la oferta de los buques en el mercado de demolicién y una disminucién
en los valores de la chatarra que ofrece el mercado de desguace de
buques.

Reglamentaciones: Muchas organizaciones internacionales como la
OMI, la OIT, entre otras, plantean requisitos reglamentarios y tratan de
construir un marco institucional con el fin de proteger el medio marino,
la seguridad y la salud de los que trabajan en la industria del transpor-
te maritimo, ademas de otras condiciones.

Para resumir, la decision del propietario del buque al momento de vender

su nave como chatarra, se debe principalmente a si las tarifas de carga supe-
ran los costos operacionales del buque o no. Adicionalmente los precios de
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la chatarra se determinan por la oferta de buques y no afectan en realidad la
decision del propietario del buque en el momento de vender como chatarra,
sino en dénde vender.

Demanda de buques para desguace

Los centros desguace de buques entran en el mercado de demolicion
mediante la compra de buques para chatarra con el fin de vender el acero
y elementos reutilizables de la nave posterior a su desguace. La curva de la
demanda de buques para chatarra se refleja en la figura 4.

Figura 4. Curva de la demanda de
huques para desguace
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A medida que la cantidad de buques son vendidos en igual proporcion
aumenta la chatarra, y los precios de ésta que ofrecen los desguazadores
disminuyen. Precios negativos significan que hay una sobreoferta de buques
para chatarra, por lo que los armadores tienen que pagar a los centros de
desguace, con el fin de destruir sus naves o que los costos operacionales del
patio de demolicién se vean incrementados, de tal forma que los armadores
deben pagar con el fin de demoler su buque.

Los centros de desguace tienen que comparar sus ingresos y costos con
el fin de decidir si contindan en la industria o no. Esta decision se debe prin-
cipalmente a los siguientes factores:

La demanda de acero y otros elementos reutilizables: Cuando la de-
manda de acero y otros elementos reutilizables del buque aumentan,
los ingresos del desguazador aumentan potencialmente; por lo tanto,
los centros de desguace estan dispuestos a pagar mas por un buque
para su demolicién ya que tienen mejores posibilidades de ingresos.
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Costo de Funcionamiento: Estos costos estan determinados principal-
mente por las condiciones de cada instalacién de desguace. Un aumento en
los costos de mantenimiento, podria reducir la disposicion de pagar por uno
o varios buques ofrecidos como chatarra, y viceversa.

Tipos de cambio: Los tipos de cambio afectan naturalmente la com-
petitividad de los centros de desguace de buques, ya que los costos
en el patio de demolicién son pagados en moneda local, a excepcion
de los buques para su desmantelamiento, los cuales se pagan en su
mayoria en doblares.

En resumen, los centros de desguace, deben comparar los ingresos es-
perados con sus costos de funcionamiento, con el fin de decidir si se quedan
en el negocio o no, y en caso afirmativo, a qué precio se va a ofrecer por la
chatarra el mercado.

Equilibrio en el mercado de desguace de buques

Tomando como referencia los factores que afectan el equilibrio entre la
oferta y la demanda dentro del sector del transporte maritimo indicado por
Stopford (2003), para los fines de la investigacion, se presentan los elemen-
tos que pueden inferir en el equilibrio de la industria de desguace de buques,
los cuales se centran principalmente en las consecuencias en el mercado de
demolicion.

Los factores que afectan el dinamismo entre la oferta y demanda en la
industria del desguace son los siguientes:

Fletes: Cuando los fletes son altos, los propietarios de buques son
mas reacios a vender sus embarcaciones para desguace y prefieren
mantenerlos en funcionamiento. Esto dara lugar a un menor ndmero
de buques vendidos para demolicion y los precios de la chatarra que
ofrecen los centros de desguace aumenten.

Eliminacion gradual de buques: Cuando una reglamentacion dicta la
eliminacién de determinados buques antes que los propietarios pue-
dan tomar esta decision, esto aumentara el envio de naves para su
desguace. Como resultado de esto, los precios de la chatarra disminui-
ran y mas desguazadores apareceran en el mercado.

Las fluctuaciones en los precios del acero: Si aumenta el precio del
acero, entonces los centros de desguace estaran dispuestos a pagar
mas por los buques, por tal motivo, el precio aumentara y mas buques
son vendidos para su demolicion.

Universidad Maritima del Caribe



24 Gonzdlez E.; Montes de Oca R.

Implementacion de regulaciones en materia de salud, seguridad y
medio ambiente: Los reglamentos establecidos para la proteccion y
salud de los trabajadores, la seguridad o la proteccion del medio am-
biente, por lo general aumentan el costo de desguace de un buque. A
pesar de esto, la mayoria de este tipo de reglamentos se implementan
a nivel local y afectan a ciertos centros de desguace. En los casos en
gue una regulacion afecta a un nimero importante de desguazadores,
este aumento en el costo de desguace dara lugar a una disminucion
de la demanda de buques para chatarra.

Desguace de buques en los ultimos aios

Durante los primeros anos de la década correspondiente al ano 2000, la
mayor parte del desguace de buques se realizaba en Bangladesh, especifica-
mente en las playas de Chittagong, siendo el sitio de desguace lider en este
pais con mas de 40 zonas de demolicion. Actualmente y durante los afios en
estudio, la posicion como lider del mercado ha estado en manos de la India,
donde se encuentra Alang, la zona de desguace, bajo el método de varadura,
mas grande del Sur de Asia; con aproximadamente mas de 150 patios para
desguace.

Tal como se puede observar en la figura 5, actualmente, la industria de
desguace de buques se concentra en Bangladesh, India, Turquia, Pakistan y
China.

Figura 5. Mapa de las principales zonas de desguace
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Fuente: Convencién de Basilea. Vital Waste Graphics 2. (2006)
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Es posible descubrir algunas tendencias hacia la especializacién entre
los paises demoledores de buques. Por ejemplo, los grandes buques se des-
guazan en su mayoria en la India, Bangladesh y Pakistan, motivado al gran
recorrido de las mareas de las costas de estos paises, las cuales generan
zonas adecuadas para el varado de embarcaciones superiores a 200.000
TPM; ademas de la ausencia de requisitos con respecto a las operaciones de
trabajo en caliente.

Turquia, por su parte, atrae principalmente naves mercantes europeas
mas pequenas menores a 150.000 TPM, debido a que los precios ofrecidos
por los centros de desguace, no cubren los costos del transito por el Canal de
Suez y los demas gastos requeridos por un viaje mas largo hacia los paises
del sur de Asia.

En los Gltimos afos el desmantelamiento de buques se ha concentrado
fuertemente en los paises del Sub Continente Indio y Asia. Por lo tanto, des-
guazar buques en la India, Bangladesh, Pakistan, y China, sumado a Turquia,
ha constituido mas del 90% del total de buques demolidos. Con basea lo
antes indicado, la figura 6, muestra la cantidad de buques reportados envia-
dos a demolicién desde el ano 2007 al 2014, desglosado por los principales
paises de desguace.

Figura 6. Cantidad de buques demolidos por principales paises
(2007 - 2014)
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Fuente: Elaboracion propia, basada en datos de Clarksons Research (2015).
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Como se puede observar en la figura 6 la cantidad de buques desmante-
lados durante el periodo 2009 - 2012, corresponde a los efectos provocados
por la crisis financiera mundial de finales del ano 2008, donde el mercado de
fletes se vio mermado por la sobre oferta de buques para la poca demanda
de estos, obligando a los armadores a vender sus buques para desguace.

De igual manera, se demuestra que la industria del desguace de buques,
es una actividad atada a las condiciones del mercado de fletes, de manera
que lo convierte en un fendémeno volatil e impredecible a largo plazo.

Resultados
Participacion del desguace de buques en la comercializacion del acero

Al describir la comercializacién del acero y caracterizar el mercado de des-
guace de buques, de forma separada, como se hizo en los apartados previos,
se aprecian las posibilidades de relacionarlos dentro del sector del transporte
maritimo. Los buques se desguazan principalmente con la intencion de re-
ciclar el acero para que luego este sea utilizado dentro de los procesos pro-
ductivos de la industria siderdrgica con el fin de fabricar acero a bajo costo.
Como se puede observar, ambas industrias se conectan a través de una parte
importante dentro del proceso y es el acero reciclado, cominmente llamado
chatarra.

Para observar la participacion de la chatarra de acero en los mercados
internacionales y su influencia en éstos, se analizaran diversos factores que
ayuden a determinar de manera mas exacta la relacion en los sectores que
compete la presente investigacion.

Produccion de acero

En la Tabla 3 se puede observar, que a pesar de la recesion econémica
del ano 2009, la produccion de acero ha sido cada vez mayor, demostrando
que paises como China han mantenido un incremento ininterrumpido en sus
niveles, representando un 44,3% de la produccion mundial. De igual forma,
otros paises que se han mantenido en constante crecimiento durante periodo
en estudio han sido India y Turquia.

Es importante senalar que en el grupo de paises lideres en la produc-
cién de acero, actualmente India ocupa la cuarta posicion y Turquia el oc-
tavo lugar. Con base a lo antes indicado, China, India y Turquia son tres de
los principales paises que dominan la industria de reciclaje de buques en el
mundo, obteniendo una conexion directa entre la produccion de acero con el
desguace de buques.
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Tabla 3. Produccion mundial de acero (2008 - 2014)

(en millones de toneladas)
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Fuente: Elaboracion Ppropia, basada en World Steel Association (WSA) (2015).

Uso de la chatarra en la produccion de acero

El uso de la chatarra en la fabricacion de acero tiene mucho sentido, des-
de el punto de vista econémico y del medio ambiente. En la figura 7, se puede
observar la cantidad de chatarra utilizada dentro de los procesos productivos
para la fabricacién de acero, en comparacion con la cantidad de acero produ-
cido durante el periodo comprendido entre 2008 y 2014.

Figura 7.Cantidad de chatarra usada en la Produccion de Acero
(2008 -2014) en millones de toneladas de acero.
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Fuente: Elaboracion propia, basada en Bureau of International Recycling (BIR) (2013 — 2015).
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Basados en la figura 7, se puede determinar que el uso del acero reciclado
en la industria siderurgica tiene una participacion del 36,5% durante el perio-
do en estudio, lo cual representa un importante protagonismo, a pesar de la
limitada disponibilidad de la chatarra de acero.

Adicionalmente, Soderholm y Ejdemo (2008), indican que existen tres ti-
pos de fuentes de chatarra para la fabricacion de acero:

Chatarra Propia: también conocida como chatarra de casa, ya que sur-
gen internamente en las fabricas de acero como merma en el proceso
de fundicién o laminacién;
Chatarra Nueva: esta se genera en la fabricacion de productos de ace-
ro;
Chatarra Vieja: es la chatarra de acero obtenida de los productos obso-
letos y que se reciclan, negocian y venden a las plantas de acero para
la refundicion de estos.

El acero obtenido en el desguace de buques, cae en la tercera categoria

de las fuentes de chatarra de acero.

La tabla 4, muestra la cantidad de chatarra utilizada en la fabricaciéon de
acero, clasificado por el tipo de fuente de donde se obtiene la misma, desde
el ano 2008 hasta el ano 2014.

Tabla 4. Distribucion por tipo de fuente de chatarra usada en la Produccion de
Acero (2008 - 2014) en millones de toneladas de acero reciclado.
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Fuente: Elaboracién propia, basada en Bureau of International Recycling (BIR)
(2013 — 2015)

Los datos mostrados en la tabla anterior reflejan que entre 175 y 250 mi-
llones de toneladas de chatarra vieja u obsoleta de acero, en los que se inclu-
yen a esta categoria a los bugques demolidos, fueron usadas en la fabricacion
de acero, durante los anos en estudio. Esto revela que del 36,5% de la partici-
pacion de la chatarra en la produccion del acero, el 43% de esta corresponde
al reciclaje de productos viejos que son convertidos en chatarra, encontrando
otra conexion entre la industria siderlrgica y el mercado de desguace.
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Comercializacion de la chatarra de acero

Al igual que el resto de las mercancias, la chatarra se comercializa de ma-
nera activa a nivel internacional y grandes toneladas de esta son enviadas a
través de buques graneleros. En la tabla 5, se puede observar los principales
importadores de acero reciclado en los Gltimos afos.

Tabla 5. Principales importadores de Chatarra de Acero (2008 -2014)
(en millones de toneladas de acero reciclado)
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Fuente: Elaboracién propia, basada en Bureau of International Recycling (BIR
(2013 — 2015).

De la tabla anterior es importante notar que los primeros siete paises son
lideres en la produccion de acero mundial. Adicionalmente, se puede obser-
var que Turquia de manera constante, domina ampliamente la importacion
de chatarra durante el periodo en estudio.

R

A pesar que de los datos suministrados en la tabla 5, no se toman en
cuenta las importaciones del acero reciclado de los buques, es importante
senalar que tres de los cinco paises que mas desguazan naves, (Bangladesh,
China, India, Pakistan y Turquia), se encuentran entre los principales impor-
tadores de chatarra, haciendo esto conexion directa entre ambas industrias.

Participacion del desguace de buque en la produccion de acero

Los buques se reciclan con la principal intencion de recuperar su acero,
el cual constituye aproximadamente entre el 75% a 85% de tonelada de peso
ligero o peso en rosca (LDT).

El dato mas adecuado para realizar calculos estadisticos, es la tonelada
de peso ligero (LDT), ya que ofrece una estimacion directa del contenido de la
posible chatarra de acero de los buques y al mismo tiempo proporciona infor-
macién comercial muy Util, como por ejemplo, las transacciones de compra y
venta de reciclaje, ya que estas se efectlian sobre la base de precios por LDT.
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Para obtener una vision general de la participacion del desguace de bu-
ques en la industria del acero, el autor solicité a Clarksons Research (correo-e
Agosto 06, 2015), los datos anuales en LDT, y se extrajeron en la siguiente
figura 8, los correspondientes a las cinco principales zonas de desguace del
mundo en los Ultimos cinco anos.

Figura 8. Volumenes de desguace de buques (2010 - 2014)
(en millones de LDT)
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Fuente: Elaboracion propia, basada en datos de Clarksons Research( 2015).

Haciendo caso omiso al 4% correspondiente a la contribucion del resto del
mundo en el mercado de desguace, los datos que se muestran en la figura
anterior proporcionan una estimacion del volumen global de LDT reciclado,
que varia entre 7,2 y 12,2 millones de toneladas, con un promedio anual de
9,5 millones de LDT.

Suponiendo, como se mencion6 al principio de la seccion, que durante el
desguace se recupera en acero alrededor de 75% a 85% de LDT de un buque,
se obtiene una estimacion del acero recuperado anualmente a partir del des-
guace de buques de entre 5,7 a 9.8 millones de toneladas, con un promedio
anual de 7,6 millones de toneladas de chatarra de acero.

Es importante indicar, que no todo el acero es reciclado, una parte de este
es fundido para producir mas acero y los paises manejan diferentes criterios
para la fundicién, los cuales se relacionan con las necesidades internas de
la industria local de cada nacién. Por ejemplo, se estima que los paises del
Sur de Asia, especificamente India, Bangladesh y Pakistan funden aproxima-
damente el 50% de la chatarra de acero, en comparacion con el 90% del
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acero fundido en Turquia y China. Tomando en cuenta estas proporciones de
fundicién durante los mismos cinco anos analizados en la grafica anterior, se
puede determinar que del promedio anual de 7,6 millones de toneladas de
chatarra de acero de buques, sélo son recicladas 4,95 millones de toneladas,
ya que el resto es fundido en los procesos siderrgicos.

Al unir los datos presentados en la seccion “Uso de la chatarra de acero
en la produccion de acero”, los cuales indican que en promedio, actualmente
se utilizan alrededor de 225 millones de toneladas de chatarra de acero viejo
(ver Tabla 4), en conjunto con los 4,95 millones de toneladas de acero prove-
niente del desguace de buques, se puede determinar que el acero reciclado
de buques sélo puede cubrir alrededor del 2,2% de la chatarra vieja que ne-
cesita la industria mundial del acero. Esta contribucion parece un poco baja
si se observa desde el contexto mundial, en todo caso, si se aplica desde la
perspectiva de cada pais, la contribucion es muy diferente.

Con base a un célculo ideado por Mikelis (2013), para demostrar la parti-
cipacion relativa que tiene la industria del desguace de buques en la industria
del acero de cada uno de los cinco principales paises de reciclaje, se muestra
enla tabla 6, donde se tomara la relacion de toda la chatarra de acero pro-
ducida por los centros de desguace de buques en LDT, y el uso aparente de
acero de cada pais, durante el afo 2014.

Tabla 6. Participacion del Desguace de Buques en la Industria del Acero Local (2014)
(en millones de toneladas)

Bangladesh 1,91 + 2,7 70,7%
Pakistan 0,95 £ 3.7 23, 1%
Turquia 1,14 + 30,7 3,7%
India 6 + 753 3.5%
China 1.82 +| 7108 0,3%

Fuente: Elaboracién propia, basada en WSA y Clarksons Research (2015)

Como se puede observar en la tabla anterior, el porcentaje de participa-
cion del acero reciclado de los buques en Bangladesh y Pakistan es conside-
rable en comparacion con los otros paises, debido a lo limitadas que son las
industrias locales de acero, por lo que el uso de la chatarra obtenida durante
el desguace se hace mas importante para estas economias.
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Todo lo contrario sucede en India, China y Turquia; donde la produccién y
uso del acero es tan importante para su economia, que el acero reciclado de
buques no representa una participacion determinante para la industria, sélo
contribuye al flujo eficiente del mercado de desguace y la posible reduccion
de costos para la produccion del acero.

Conclusiones

El desguace de buques es complejo y al mismo tiempo un problema de
multiples facetas, ganando actualmente mucha atencién debido a los efec-
tos negativos que tiene en los paises del Sur de Asia, donde se concentra la
actividad de reciclaje. Existen muchos factores que hacen del desguace una
actividad rentable, y es motivado a que la razén principal por el que se reci-
clan los buques, es que este estd compuesto por materiales valiosos, siendo
la chatarra de acero el mas importante.

Como se puede observar, el desguace de buques desempena un papel
importante en la industria siderlrgica ya que proporciona chatarra para la
produccion de acero a bajo costo ademas de contribuir de manera positiva
con el medio ambiente.

Por lo antes indicado y con el fin de adquirir una vision mas profunda y
completa, la investigacion se centr6 en analizarla relacion y determinar el
impacto del desguace de buques en la industria del acero.

En primer lugar, se pudo observar que la industria sider(rgica durante los
ultimos 15 anos, incluyendo los anos en estudio, ha mantenido un constan-
te crecimiento de aproximadamente 5,3% anual en la produccion de acero,
motivado a la reconversion en los procesos productivos, implementacion de
nuevas tecnologias, entre otros. Es importante acotar que este crecimiento
se beneficia del dominio que ha instaurado China dentro del sector, liderando
con un 44,3% en promedio de la produccion de acero a nivel mundial, desde
el ano 2008 al ano 2014. Asi mismo, China mantiene el liderazgo que como
el principal exportador neto y consumidor de acero del mundo, China.

En segundo lugar, la investigacion concluy6 que al igual que otros merca-
dos, el de desguace de buques cuenta con una oferta y demanda, las cuales
determinan las condiciones del sector. De igual manera, se pudo conocer
que el mercado de desguace de buques se encuentra concentrado en cinco
paises, los cuales son India, Bangladesh, Pakistan, Chinay Turquia, responsa-
bles de mas del 90% del total de buques demolidos en los Gltimos afos. Estos
paises cuentan con factores que favorecen su dominio, como por ejemplo:
pobre régimen medio ambiental, mano de obra barata, alta demanda de ace-
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ro, condiciones climaticas favorables para desguazar en playas, entre otros.

Por ultimo, se pudo deducir que basados en el promedio anual de 4,95
millones de toneladas de acero reciclado por el desguace de buques, esto
soélo cubre el 2,2% de las necesidades globales de la chatarra necesaria den-
tro de la industria del acero. Esta participacion parece ser lo bastante real
si se toma en cuenta que lo obtenido en el desguace de buques es sélo una
parte de la chatarra vieja utilizada en las siderurgicas. Partiendo del supuesto
anterior, esta conclusion, no se aplica desde la perspectiva de los principales
cinco paises que dominan el desguace de buques, donde la contribuciéon de
la chatarra de acero en la industria siderlrgica, varia de la siguiente manera:

Bangladesh, 70,7%
Pakistan, 25,7%
Turquia,3,7%
India,3,5%
China,0,3%

Como se puede observar, el porcentaje de participacion del acero reci-
clado de los buques en Bangladesh y Pakistan es considerable, debido a lo
limitadas que son las industrias de acero locales, por lo que el uso de la
chatarra obtenida durante el desguace se hace mas importante para estas
economias.

Todo lo contrario sucede en India, China y Turquia; donde la produccién y
uso del acero son tan importantes para su economia, que el acero reciclado
de buques no representa una participacion determinante para la industria,
so6lo contribuye al flujo eficiente del mercado de desguace y la posible reduc-
cion de costos para la produccién del acero.
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Resumen

n el presente articulo se realizé un analisis de las normativas referen-

tes a los buques quimiqueros, enfocado bajo la perspectiva de la segu-
ridad, considerando que en este tipo de transporte se manipulan materiales
quimicos peligrosos, que indistintamente como se transporten, sea a granel
o en bultos, pueden impactar el ambiente, afectar la salud de la tripulacion y
poner en riesgo los bienes, es decir, la carga y el buque, lo que probablemen-
te genere un impacto de tipo social, econémico y ecolégico. En este contex-
to, se ha desarrollado este estudio referente a los diferentes instrumentos
juridicos nacionales e internacionales, que rigen la materia, en relacién a los
buques quimiqueros. Desde el punto de vista metodolégico, esta investiga-
cién esta enmarcada en un paradigma cualitativo hermenéutico, el cual tiene
como diseno metodolégico el analisis y la interpretacion de significados en los
textos juridicos, cuyo diseno y abordaje investigativo es de tipo documental,
apoyada en numerosas fuentes primarias y secundarias. Se concluyé en este
trabajo, que la tendencia mundial es la estandarizacion de las normativas,
por otra parte, al realizar una comparacion entre las dos clasificaciones so-
bre sustancias y mercancias peligrosas que se presentan en el desarrollo de
esta investigacion, se pueden observar diferencias significativas, con aportes
de relevancia por parte de la autora de este articulo y por Gltimo, existe nor-
mativa nacional que intenta proteger la salud y la vida de los trabajadores.
Pero solo la aplicaciéon de las normativas no son suficientes, se considera
necesario una buena capacitacion que logre un aprendizaje realmente sig-
nificativo, que pueda alcanzar la verdadera comprension e internalizacion de
las disposiciones juridicas, lo cual contribuira a lograr una verdadera cultura
de la seguridad.

Palabras claves: Buques Quimiqueros, Seguridad Maritima, Normativas.
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Chemical tankers rules analysis under a
safety perspective

Abstract

In this article was performed an analysis of the rules and regulations re-
garding maritime security on chemical vessels, taking into account that
in this mode of transport dangerous goods are handled, and independently of
the manner that they are transported (in bulk vessels, general cargo, or con-
tainer vessels), they could affect the environment as well as the crew health
and put in danger the ships and its cargoes, probably generating a social,
economical and ecological impact. In this sense, this study was performed
taking into account the different national and international legal instruments
that rule the subject regarding chemical ships. From the methodological point
of view this is a qualitative hermeneutic research with a documental design
based on the analysis and interpretation of meanings of jurisdictional texts,
supported by several secondary sources. In one hand, in this study is conclud-
ed that the international trend is the standardization of norms. On the other
hand, when comparing between the two classifications regarding dangerous
goods and substances shown in the development of this investigation, mean-
ingful differences with relevant contributions from the authors of the article
can be observed. Besides, there is a national rule that intends to protect the
workers health and live, but the just application of rules is not enough. It is
necessary a good training that accomplishes a relevant learning, that could
obtain a really comprehension and internationalization of the legal decisions,
which could contribute to obtain a really safety culture.

Keywords: Chemical Tankers, Maritime Safety, Regulations.
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Introduccion

A principios del siglo pasado eran pocas las sustancias peligrosas que
se transportaban por mar y no se hacia necesario regular sobre esa mate-
ria. Actualmente, el auge de la industria quimica a nivel internacional, ha in-
crementado de manera vertiginosa la cantidad de productos quimicos que
requieren ser transportados por via maritima. Es por este motivo, que en el
presente articulo se analizan e interpretan las disposiciones juridicas relacio-
nadas al transporte maritimo en buques quimiqueros y a la manipulacion de
los materiales quimicos peligrosos que transportan, desde la perspectiva de
la seguridad maritima. El andlisis se realiz considerando la reglamentacion
tanto nacional, como internacional, debido a que el transporte de productos
quimicos traspasa las fronteras y es por eso que en esta materia, es tan
importante hacer una revisién exhaustiva de los Convenios Internacionales.

Asi como es de gran importancia el conocimiento de la Normativa Legal
vigente que regula y protege los bienes y la vida a bordo, no es menos impor-
tante el ordenamiento juridico que contempla lo concerniente a la salud de
los seres vivos y el ambiente. Adicionalmente, hay que tener presente que en
este sentido existen sanciones para todas aquellas personas, instituciones y
empresas que ignoren, evadan o desconozcan las leyes, lo cual en términos
legales, no las exoneran de culpabilidad.

En consecuencia, el proposito de esta investigacion es hacer un analisis e
interpretacion de las normas nacionales e internacionales relacionadas con
el transporte de mercancias peligrosas en buques quimiqueros, orientado a
la perspectiva de la Seguridad Maritima.

El transporte en buques quimiqueros

El aumento y movilidad actual de la poblacién mundial, inciden en el pro-
greso de la economia y del comercio internacional, que a su vez incrementa
el desarrollo del transporte maritimo. De la misma forma, el movimiento de
mercancias efectuado por este modo de transporte, representaba antes del
ano 2000, aproximadamente del 75 al 80% del total de los diferentes medios
de transporte y seglin Gonzalez Laxe (2008, pag. 2), a partir del afio 2004,
se observa que mas del 80% del comercio internacional de mercancias se
realiza por via maritima.

Para el ano 2007, el transporte maritimo ya constituia uno de los me-
dios mas usados para el transporte de mercancias, con mas del 90% del
trafico internacional de mismas; lo cual segln Fernandez (2007), se debe
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a los siguientes factores: Fiabilidad del sistema (garantia), paso de aduana
origen-destino, imposibilidad fisica de otro medio, en muchos casos, mayor
rapidez y dependiendo de los trayectos y de los tipos de mercancias, en tér-
minos econdmicos es mas barato que la mayoria de los otros tipos de trans-
portes, asimismo, el transporte maritimo es relativamente seguro y esta en
permanente evolucion.

En vista de que la economia mundial sufrié6 una desaceleracion a raiz de
la crisis del 2009 y el crecimiento desigual entre los paises desarrollados
y aquellos en desarrollo, la economia mundial ha sufrido una recuperacion
lenta, lo que trajo como consecuencia que en el ano 2014 el Producto In-
terno Bruto (PIB) aumentara marginalmente 2.5%, frente al 2.4% en 2013,
mientras que el comercio mundial de mercancias aumentoé en un 2.3%, cifra
que se encuentra por debajo del 2.6% que aumenté en el 2013y, por debajo
también, de los niveles anteriores a la crisis. En consecuencia, las estimacio-
nes preliminares de la United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD), indican que el trafico maritimo mundial, aumenté en 3.4% en el
ano 2014, al mismo ritmo que en el 2013. De cara al futuro, se prevé mayor
crecimiento econémico mundial frente al crecimiento moderado registrado
en el ano 2015, apoyado fundamentalmente por el crecimiento de las econo-
mias avanzadas y un crecimiento relativamente fuerte en Asia; sin embargo,
las perspectivas siguen estando sujetas a muchos riesgos (UNCTAD, 2016).

A pesar de la desaceleraciéon mostrada en el ano 2014, el desarrollo de
los paises sigue alimentando el flujo del comercio mundial de mercancias y
aunque el crecimiento del PIB fue moderado, las tendencias generales del
transporte maritimo es al crecimiento y se traduce en aumento de la deman-
da de los servicios por aumento de los volimenes de mercancias a transpor-
tar.

Los volimenes del comercio de mercancias han superado los trescientos
millones de toneladas. Adicionalmente, el comercio de productos derivados
del petréleo aumentd en un 1.7% y las operaciones de gas en un 3.9%, pro-
ductos que entran dentro del tema de estudio de esta investigacion por tra-
tarse de quimicos (UNCTAD, 2014).

Por otra parte, la caida de los precios del petréleo, se reflejan en los costos
del combustible, o que hace que se reduzcan los gastos para los operadores
de buques, estimulando, asi también, la demanda de servicios de transporte
maritimo (Op. Cit, 2014).

Adicional a esto, el gran auge que se observa en la industria quimica y
petroquimica a nivel internacional, asi como la gran variedad de productos
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guimicos que se comercializan, hacen necesarios estudios rigurosos relacio-
nados con la tematica en lo referente a las normativas que rigen el transporte
de mercancias peligrosas en buques quimiqueros, aunado a ello, la importan-
cia de la seguridad que se requiere para el manejo de estas.

Al principio, los productos quimicos eran transportados en botellas o bi-
dones en buques de carga general, a medida que la demanda mundial se
incrementaba, se hacia cada mas evidente la necesidad de la especializacion
de éste tipo de trafico (Assaher, 2014).

Los buques que componen la flota mundial admiten mdiltiples clasificacio-
nes de acuerdo a su tipologia. Debido al incremento en la industria quimica y
petroquimica a nivel mundial, el transporte de productos quimicos requiere la
utilizacion de buques dotados de tanques o depdsitos. Los buques utilizados
especificamente para el transporte de productos quimicos, se denominan
quimiqueros y generalmente son buques segregados, lo que significa que sus
tanques son independientes.

El primer bugque quimiquero especialmente disenado para el transporte
de productos quimicos a granel fue el Buque Tanque Lind, de bandera No-
ruega, también, fue el primer buque cisterna equipado con tanques de acero
inoxidable (Assaher, 2014).

Por otra parte, cuando se habla de buques quimiqueros, se tiende a pen-
sar que se trata de un buque tanque quimiquero. Sin embargo, cabe la posi-
bilidad de transportar productos quimicos sélidos a granel o embalados. A los
primeros se les aplica el C-VIl del SOLAS /74 Parte B: Construccion y equipo
de buques que transporten productos quimicos liquidos a granel, ademas
de los Codigos CIQ, CGrQ y el Convenio MARPOL 73/78, entre otros. A los
segundos, se les aplica el mismo C-VII del SOLAS /74 Parte A: Transporte de
mercancias peligrosas en bultos o en forma sélida a granel. Estos buques
podrian considerarse como buques que transportan carga seca peligrosa,
pudiéndose tratar de productos quimicos, explosivos, nucleares, entre otros.
Por este motivo, estos buques se rigen por el codigo IMDG 05/08, el cual
pretende centrarse en los buques quimiqueros propiamente dichos. Rodrigo
de L, J. (2009).

Segln Achutegui, J. (2005), los principales productos quimicos que se
transportan en forma liquida a granel por via maritima son:

Productos quimicos organicos: principalmente alcoholes como el etanol,
metanol, fenol, aromaticos como benceno, tolueno y xileno y olefinas como
etileno, butadieno, entre otros, ademas de productos directamente derivados
del petr6leo como aceites lubricantes, naftas, gasolinas, etc.
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Productos quimicos inorganicos: diversos acidos, principalmente acido
sulfdrico, clorhidrico, nitrico y fosférico y bases como la sosa caustica, amo-
niaco, entre otras.

De acuerdo con el Informativo Semanal N°1275 de la Bolsa de Comercio
de Rosario (2006), también se transportan gran cantidad de aceites anima-
les, vegetales y otras grasas: de Soya, de oliva, de palma, de girasol, de colza
y en general, aceites para el consumo humano.

Melazas: subproductos de la cana de azlcar, que sirven para destilacion
de alcoholes, alimentacién del ganado, y otros productos alimenticios como
vino, jugo de frutas concentrado, mosto, entre otros. Este transporte se rea-
liza a nivel internacional.

La facturacién de productos quimicos en el mundo, fue valorada en 2.353
billones de euros en el 2010, aumentando en un 63.7% desde el ano 2000.
Para el 2014, el continente asiatico lideraba la produccion de este tipo de
mercancias y su facturacion es igual a la de Europa y América del Norte jun-
tas. Las tres regiones representan 92.7% de la produccion mundial. En con-
creto, China es el mayor productor de sustancias quimicas del mundo con un
volumen de ventas de 40 billones de délares, para el 2014 (Assaher, 2014).

El transporte de este tipo de productos, implica la manipulacién de los
mismos, que incluye, la carga y descarga, lavado de tanques, entre otros;
por parte de la tripulacion, lo que conduce a que el personal esté expuesto
al contacto con las referidas sustancias y la inhalacion, ingestion o absorcién
cutanea o por los ojos u oidos, u otras vias de penetracion, pueden producir
diferentes tipos de enfermedades o incluso la muerte.

Clasificacion de las mercancias y sustancias peligrosas

Las sustancias peligrosas que se transportan en quimiqueros, tienen va-
rias clasificaciones, desde el punto de vista quimico y de la salud, por ejem-
plo, seglin (Merck & Co, 2006) y (INSL, 2002), se pueden clasificar depen-
diendo de los efectos sobre los bienes y la tripulacion, de manera general,
por sus propiedades fisicoquimicas en: explosivas, comburentes, extremada-
mente inflamables, facilmente inflamables, inflamables, obedeciendo a los
efectos sobre los seres vivos, por sus propiedades toxicolégicas en: toxicas
0 muy téxicas, nocivas, irritantes, corrosivas, radiactivas, infecciosas, sensi-
bilizantes y también, por sus efectos especificos sobre la salud humana en:
cancerigenas, mutagénicas y teratogénicas. En ese mismo orden de ideas,
por sus efectos sobre el medio ambiente también se clasifican en peligrosas
para el medio ambiente.
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Por las caracteristicas descritas anteriormente de las sustancias, éstas
pueden producir quemaduras de diversa intensidad, efectos graves, agudos o
cronicos en la salud, tales como, intoxicacién, vomitos, diarreas, asfixia, paros
respiratorios, irritacion de las membranas, piel, mucosas o de los 6rganos
vitales, reacciones inflamatorias, destruccion de los tejidos vivos, epidemias,
hipersensiblizacion, cancer, defectos genéticos hereditarios, efectos nega-
tivos sobre la descendencia no hereditarios, afectaciones sobre la funcion
sexual femenina o masculina, afectaciones sobre la capacidad reproductora
femenina o masculina, entre otros.

Por el contrario, el Cédigo IMDG (2005), el cual se trata posteriormente
en este articulo, especialmente en su Volumen 1, en la Parte 1, del Capitulo
1.1 en la seccion 1.1.2 que se denomina Convenios, especificamente en su
sub-seccion 1.1.2.1., reproduce el texto integro del Solas 1974, concreta-
mente, el Capitulo VII, que trata del transporte de mercancias peligrosas, en
su Parte A, Regla 2. y segln la clasificacion que se encuentra en ambos, las
mercancias peligrosas se clasifican en:

Clase 1 - Explosivos.

Clase 2 - Gases: Comprimidos, licuados o disueltos a presion.
Clase 3 - Liquidos Inflamables.

Clase 4.1 - Sélidos Inflamables.

Clase 4.2 - Sustancias que pueden experimentar combustion espon-
tanea

Clase 4.3 - Sustancias que en contacto con el agua desprenden gases
inflamables.

Clase 5.1 - Sustancias Comburentes.
Clase 5.2 - Peroxidos organicos.
Clase 6.1 - Sustancias Toxicas.
Clase 6.2 - Sustancias Infecciosas.
Clase 7 - Materiales Radiactivos.
Clase 8 - Sustancias Corrosivas.

Clase 9 - Sustancias y articulos peligrosos varios, es decir, cualquiera
otra sustancias que de acuerdo con lo que la experiencia haya demos-
trado, o pueda demostrar, sean de indole lo bastante peligrosa como
para aplicarles las disposiciones de la presente parte.

Realizando una comparacion entre las dos clasificaciones, se pueden ob-
servar diferencias significativas en las mismas. Por ejemplo, en la clasifica-
cion del Codigo IMDG 05/08, que remite el SOLAS/74 y es a su vez la misma
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clasificaciéon admitida por la ONU, no se contemplan las sustancias Irritantes,
Sensibilizantes, Cancerigenas, Mutagénicas y Teratogénicas. Estas podrian
ser incorporadas en la clase 9, ya que la misma es tan general, que permite
incluir cualquier sustancia peligrosa; pero especificamente, estas sustancias
son tan daninas a la salud del ser humano, que concretamente en el buque
pueden afectar a la tripulacién, por lo que las autoras de esta investigacion
opinan, que deben ser consideradas de manera muy especial y ser tomadas
en cuenta en la clasificacion, como clases aparte.

Por las tematicas anteriormente expuestas, es primordial definir algunos
términos, que facilitan la comprension y el abordaje del topico que se estudia.

Mercancias peligrosas

Son materiales u objetos que exponen riesgo para la salud, la seguridad
0 que pueden producir danos en el medio ambiente, en las propiedades o a
las personas. Este término es utilizado en el ambito del transporte, aunque el
Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (IMDG 05/08) no lo
define, sin embargo las clasifica, como se mostrd precedentemente en este
articulo y dentro de la clasificacion de mercancias peligrosas, hace mencién
a las sustancias.

Por el contrario, en el ambito de seguridad con respecto a la salud de los
seres vivos o0 en el lenguaje quimico se habla de sustancia peligrosa y se de-
fine, por ejemplo, segln el Instituto Navarro de Salud Laboral, como aquella
sustancia que puede representar un riesgo para la seguridad y salud de los
seres vivos, debido a sus propiedades fisicoquimicas, quimicas o toxicologi-
casy a la forma en que se presenta. (INSL, 2002).

Por su parte, en el SOLAS /74, Capitulo VII que se refiere al transporte de
mercancias peligrosas, en su Parte A, Regla 1, se define Mercancias peligro-
sas: las sustancias, materias y articulos contemplados en el Codigo IMDG.

Asi mismo, el Convenio MARPOL 73/78 habla de:

“sustancia perjudicial” y por este término se en-
tiende cualquier sustancia cuya introduccion en el
mar pueda ocasionar riesgos para la salud huma-
na, danar la flora, la fauna y los recursos vivos del
medio marino, menoscabar sus alicientes recrea-
tivos o entorpecer los usos legitimos de las aguas
del mary, en particular, toda sustancia sometida a
control de conformidad con el presente Convenio.
(MARPOL, 73/78).
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Cultura de la Seguridad Maritima

Para abordar el tema de la cultura de la Seguridad Maritima es imprescin-
dible senalar que la seguridad maritima es la seguridad de la vida y la protec-
cion de la propiedad en el mar de las condiciones ambientales, las amenazas
operacionales asi como la seguridad del ambiente maritimo de la contamina-
cion causada por los buques (Fransas, Nieminen, Salokorpi, Rytkdnen, 2012).
En este sentido, en relacion a la Cultura de la Seguridad, se puede tomar en
cuenta lo expresado en el Mensaje del Secretario General de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI), Sr. William A. O'Neil, en la celebracién del Dia
Maritimo Mundial, en el ano 2002, en donde expone que una definicion muy
corriente de cultura de seguridad es:

“La cultura de seguridad de una organizacion es
el producto de los valores, actitudes, percepcio-
nes, competencias y pautas de comportamiento
individuales y colectivos que determinan el com-
promiso con respecto a la gestion de la seguridad
de una organizacion, y el estilo y la competencia
de esa gestién.”

Instrumentos juridicos internacionales y nacionales

Por lo descrito anteriormente, existe una normativa tanto nacional como
internacional que regula el uso, manejo, transporte y almacenamiento de las
sustancias toxicas y peligrosas.

Es fundamental mencionar que a lo largo de la historia, se ha produci-
do un importante nimero de accidentes debido a la incorrecta manipulacion
de las sustancias quimicas utilizadas y al desconocimiento, por parte de los
usuarios y demas personas que tienen contacto con las mismas, de los ries-
gos a los que se exponen, asi como también, de las medidas de seguridad a
adoptar para evitar los accidentes y de las acciones de emergencia que hay
que aplicar en caso de un siniestro o hechos adversos. Ademas de éstos, se
pueden producir enfermedades o incluso la muerte de seres vivos, producto
del permanente contacto con sustancias quimicas peligrosas.

Segln un estudio realizado, sobre la evolucion histérica en materia de
seguridad y prevencion de accidentes graves, producidos en Espana, el 44%
de los accidentes relacionados con la industria quimica ocurren durante el
transporte de los productos, bien por accidentes de trafico o, en el mar, por
choques de barcos entre si o con la costa (Planas, E., Arnaldos, J., Darbra,
R.M., Muinoz, M., Pastor, E. y Vilchez, J.A., 2014).
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En tiempos pasados, no existia una preocupacion por los posibles riesgos
que a la salud de las personas pudiera representar el uso o el contacto con
sustancias quimicas daninas, posiblemente muchas personas han fallecido
como consecuencia de este contacto, sin ni siquiera sospechar el motivo del
deceso o enfermedad, pero con el transcurrir del tiempo y el avance de la
ciencia, han surgido inquietudes al respecto e incluso se han elaborado leyes
normas y reglamentos para regular lo concerniente a esa materia. De igual
forma, con respecto a la Seguridad Maritima, han sido los accidentes mariti-
mos, la razén por la cual han surgido instrumentos juridicos, con el transcurrir
del tiempo, para reducir los riesgos.

Instrumentos juridicos internacionales

A nivel internacional, es a raiz del hundimiento del Titanic, el 14 de abril
de 1912, que se comienza a pensar en la seguridad maritima y surge la pri-
mera version del SOLAS (Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar) en 1914, la segunda en 1929, la tercera en 1948 y la
cuarta en 1960, luego, entrd en vigor en 1965 y fue enmendado en 1966,
1967, 1968, 1969, 1971 y 1973. Por Ultimo, el 1° de noviembre de 1974,
en la Conferencia Internacional sobre Seguridad de la Vida Humana en el
Mar, convocada por la Organizacién Maritima Internacional (OMI), se adop-
t6 un convenio totalmente nuevo al cual se le incorporaron las enmiendas y
otras modificaciones menores. Este convenio entrd en vigor el 25 de mayo de
1980. (SOLAS, 2004).

El SOLAS /74, es el mas importante de todos los convenios internacio-
nales que se ocupan de la Seguridad Maritima y es también uno de los mas
antiguos.

Especificamente con respecto al transporte de mercancias peligrosas
por via maritima, en muchos paises se han tomado medidas, a lo largo de
los anos, para reglamentar dicho transporte. Sin embargo, los diversos re-
glamentos, normas, cédigos y practicas diferian entre si, de un pais a otro,
y esa disparidad cred dificultades en el transporte por mar, de mercancias
peligrosas.

La necesidad de una Reglamentacion Internacional fue reconocida por la
Conferencia Internacional sobre Seguridad de la vida humana en el mar (SO-
LAS), celebrada en 1929y unos anos mas tarde, en la Conferencia Internacio-
nal de 1948 se aprueba una clasificacion de mercancias peligrosas y ciertas
disposiciones generales referentes a su transporte en buques. También se
recomienda en la misma Conferencia, que se siga estudiando el asunto con
miras a consolidar la elaboracion de un conjunto de reglas internacionales.
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Por otra parte, el Consejo Econémico y Social de las Naciones Unidas de-
signd un Comité Especial de Expertos en Transporte de Mercancias Peligro-
sas, el cual en 1956 presentd un informe relativo a la clasificacion, enumera-
cion y etiquetado de las mercancias peligrosas y de los documentos necesa-
rios para el transporte de las mismas. Luego, la Conferencia sobre seguridad
de la vida humana en el mar en 1960 introdujo el marco general del capitulo
VIl del SOLAS y recomendé a la OMI establecer un Codigo Internacional Mari-
timo de Mercancias Peligrosas, en cooperacion con el Comité de Expertos de
las Naciones Unidas.

Como consecuencia de lo anteriormente mencionado, la OMI constituy6
un grupo de trabajo para elaborar el Codigo Maritimo Internacional de Mer-
cancias Peligrosas (Codigo IMDG), que fue aprobado por el Comité de Seguri-
dad Maritima de la OMI, y en 1965 la OMI recomendé su adopcién por parte
de todos los gobiernos. Desde ese momento hasta la actualidad, ese Codigo
ha sufrido modificaciones y actualizaciones.

El Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (IMDG 05/08),
es considerado el mas importante de los codigos que regulan el transporte
maritimo internacional de mercancias peligrosas, debido a que es el mas
completo y abarca casi todos los aspectos a tomar en cuenta, para el men-
cionado transporte. El objetivo de este Codigo es fomentar el transporte sin
riesgos de mercancias peligrosas y al mismo tiempo facilitar el movimiento
libre y sin trabas de dichas mercancias. (IMDG, 2008).

Este cédigo establece las disposiciones aplicables a cada sustancia, ma-
teria o articulo, en general, cualquier mercancia peligrosa, posible de ser
transportada y esta siendo actualizado permanentemente.

El Codigo consta de siete partes o capitulos, que muestran el siguiente
contenido:
Parte 1. Disposiciones generales.
Parte 2. Clasificacion.

Parte 3. Lista de mercancias peligrosas y excepciones relativas a las
cantidades limitadas.

Parte 4. Disposiciones relativas al embalaje/envasadoy a las cisternas.
Parte 5. Procedimientos relativos a la remesa.

Parte 6. Construccion y ensayo de embalajes/envases, recipientes
intermedios para graneles (RIG), embalajes/envases de gran tama-
no, cisternas portatiles, contenedores de gas de elementos mdltiples
(CGEM) y vehiculos cisterna para el transporte por carretera.

Parte 7. Disposiciones relativas a las operaciones de transporte. Por
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altimo, contiene un listado de mercancias. (IMDG, 2008).

Posteriormente, para abrir paso a una nueva era de la prevencion de la
contaminacién por sustancias nocivas liquidas a granel (NLS), término por
el que se designa a toda sustancia liquida a granel que no corresponda a la
definicién de hidrocarburo que figura en el Anexo | del Convenio de MARPOL
73/78, entre las que se incluyen los productos petroquimicos, solventes, ce-
ras, aditivos de aceite lubricante, aceites vegetales y grasas animales, entro
en vigencia, el 01 de Enero del 2007, el Anexo |l revisado del MARPOL, junto
con la version enmendada del Codigo Internacional de Quimiqueros (Codigo

CIQ).

Por su parte, el Convenio SOLAS /74, en su Parte B, trata sobre la Cons-
truccion y equipo de buques que transporten productos quimicos liquidos
peligrosos a granel, en la Regla 8, donde presenta las definiciones que rigen
el Codigo, en su aparte 1 indica que el Codigo Internacional de Quimiqueros
(Codigo CIQ), es el que regula la construccion y el equipo de buques que
transporten productos quimicos peligrosos a granel, aprobado por el Comité
de Seguridad Maritima de la Organizacion mediante la resolucion MSC.4(48).

En igual forma, en su aparte 2, conceptualiza lo que se conoce como bu-
que tanque quimiquero, indicando que es un buque de carga construido o
adaptado y utilizado para el transporte a granel de cualquiera de los pro-
ductos liquidos enumerados en el capitulo 17 del Cédigo Internacional de
Quimiqueros.

La regla 10 del nuevo capitulo enmendado del SOLAS en el ano 1983 dice que

Todo buque tanque quimiquero cumplira con lo
prescrito en el Cédigo Internacional de Quimique-
ros y... sera objeto de reconocimiento y certifica-
cion de conformidad con lo dispuesto en ese Co-
digo. A los efectos de la presente regla, las pres-
cripciones del Codigo seran consideradas como
obligatorias.

El CGrQ se le aplica a los buques construidos antes del 1 de julio de 1986,
actualmente aquellos que tienen mas de 30 anos de quilla puesta y ambos
codigos norman la construccion de los buques quimiqueros, lo relativo a su
estructura y también sobre el equipo que deben poseer para poder transpor-
tar de una forma segura la carga de productos quimicos.
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Por dltimo, a grosso modo, lo mas importante del capitulo IX del SOLAS
/74, es que los buques quimiqueros deben cumplir con el Cédigo Internacio-
nal de Gestion de la Seguridad y el funcionamiento correcto del sistema de
gestion de la seguridad del bugque debe ser verificado, supervisado y certifi-
cado.

El Anexo Il del MARPOL 73/78, clasifica los productos por categorias de
contaminacion y establece los criterios para la descarga de los productos de
cada categoria en el medio marino y el Codigo CIQ prescribe las normas de
proyecto y construccion para los buques quimiqueros.

Posteriormente, tras la decision de la OMI, se reduce el nimero de cate-
gorias de contaminacion, que pasan a ser tres en el sistema del Anexo Il revi-
sado, en el que se clasifican las sustancias por orden decreciente, en cuanto
a la gravedad del dano que se estima pueden causar al medio ambiente, o0 a
la salud humana y los recursos. En la categoria X se clasifican los productos
que representan el mayor peligro para el medio marino, mientras que los pro-
ductos que entranan s6lo un peligro menor entran en la categoria Z. Se com-
prueba, que un pequeino ndmero de los productos evaluados no representan
ningln peligro, por lo que se clasifican como “otras sustancias” (0S), que no
son objeto de las disposiciones del anexo. Mérida (2010).

En relacion a la Convencion Internacional de Formacion, Titulacién y Guar-
dia de la Gente de Mar, 1978. (STCW), es importante destacar de este con-
venio el Capitulo V, el cual trata las Normas relativas a las prescripciones es-
peciales para el personal de determinados tipos de buque y el Capitulo VI, el
cual se ocupa de las Funciones de emergencia, seguridad en el trabajo, aten-
cion médica y supervivencia. Esto esta vinculado al tema de investigacion,
debido a que la formacion del personal a bordo es fundamental para lograr
minimizar los riesgos y aumentar la seguridad en los buques quimiqueros.

En ese mismo orden de ideas, segln Avello (1997), para cumplir con el
STCW-95 no hay que disenar cursos de formacion, debido que estos ya exis-
ten y son los cursos modelos de la OMI y se pueden adquirir en la sede de la
propia OMI y traducirlos al espanol, en este trabajo el autor, presenta un lis-
tado de los mencionados cursos, entre los que se encuentran, el curso 1.03
Quimiqueros- Curso de familiarizacién, 1.04 Programa de formacién avanza-
da en operaciones de quimiqueros y 1.10 Cargas Peligrosas, Potencialmen-
te Peligrosas y Perjudiciales, este Gltimo curso para esa fecha, 17/2/94, se
encontraba en fase de planificacion.

Por su parte, la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar (COVEMAR), establece en su Articulo 23 que al ejercer el derecho de
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paso inocente por el mar territorial, los buques extranjeros de propulsion nu-
clear y los buques que transporten sustancias nucleares u otras sustancias
intrinsecamente peligrosas o nocivas deberan tener a bordo los documentos
y observar las medidas especiales de precaucion que para tales buques se
hayan establecido en acuerdos internacionales.

El Acuerdo internacional para el transporte de mercancias peligrosas por
via navegable (ADN) cuyas siglas surgen de Accord Européen Relatif au Trans-
port International Des Marchandises Dangereuses Par Voies de Navigation
Intérieures, es un acuerdo europeo sobre el transporte internacional de mer-
cancias peligrosas por vias de navegacion interior, Venezuela no es signataria
de este acuerdo, ya que sb6lo opera entre paises europeos y como se puede
percibir por su titulo, es para la navegacion interior entre esos paises. (Na-
tions Unies, 2003).

El propésito de este acuerdo es certificar la seguridad del movimiento de
carga peligrosa por vias de navegacion interiores, contribuir efectivamente a
la proteccion del medio ambiente, previniendo la contaminacién de cualquier
agente producto de accidentes o incidentes durante su transporte y facilitar
la operacion de transporte de quimicos y promover sus rutas de cambio inter-
nacionales. ADN (2003).

Por otra parte, el Convenio de Viena (1985) se establece, debido a la pre-
ocupacion que se genera por los hallazgos que senalan una mayor incidencia
de cancer de piel y de cataratas en las poblaciones humanas y animales, que
habitan en zonas en las que se ha incrementado la exposicion a la radiacion
ultravioleta, como consecuencia del fenémeno de agotamiento de la capa de
ozono, aunado a lo cual, se identifican impactos adversos en la produccién
agricola. EI mencionado Convenio se constituye con el propésito de cooperar
en actividades de investigacion, intercambio de informacién y transferencia
de tecnologia, que permitan entender y contender con el problema.

En 1987 surge, dentro del Convenio de Viena (1985), el Protocolo de
Montreal, cuyo propésito es sentar las bases para la reduccién paulatina de
la utilizacion de clorofluorocarbonos (CFC) y el cual entra en vigor en enero
1989. En junio 1990, se modifica el Protocolo al anadirse nuevas sustancias
quimicas a ser controladas y establecerse un fondo multilateral destinado
a la prestacion de asistencia técnica y a la transferencia de tecnologia a los
paises en desarrollo. La nueva version entra en vigor en enero 1992.

Los paises signatarios se obligan a eliminar para el aino 2000, la pro-
duccién y consumo de las sustancias controladas: clorofluorocarbonos, tri-
cloroetano bromofluorocarbonos y tetracloruro de carbono. Esta eliminacion
debe ser gradual y por etapas, restringiendo paulatinamente el comercioy la
transferencia de tecnologia.
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El Convenio de Basilea es un tratado ambiental que regula el movimiento
transfronterizo de desechos peligrosos y estipula obligaciones a las Partes
para asegurar el manejo ambientalmente racional de los mismos, particular-
mente su disposicion. El Convenio de Basilea es adoptado el 22 de marzo de
1989 y entr6 en vigor el 5 de mayo de 1992. Este Convenio es la respuesta
de la comunidad internacional a los problemas causados por la produccién
mundial anual de 400 millones de toneladas de desechos peligrosos para el
hombre, o para el ambiente, debido a su caracteristicas toxicas/ecotoxicas,
venenosas, explosivas, corrosivas, inflamables o infecciosas.

Es relevante destacar el Protocolo de Kyoto el cual es un acuerdo interna-
cional que tiene por objeto reducir las emisiones de seis gases que causan el
calentamiento global ; Dixido de Carbono (CO,), metano (CH,), Oxido Nitroso
(N,0O), Hidrofluorocarbonos (HFC), Perfluorocarbonos (PFC) y Hexafluoruro de
azufre (SF;), en un porcentaje aproximado de al menos un 5%, dentro del
periodo que va desde el ano 2008 al 2012, en comparacion a las emisiones
del ano 1990. El protocolo fue inicialmente adoptado el 11 de diciembre de
1997 en Kyoto, Japdn, pero no entré en vigor hasta el 16 de febrero de 2005.

Instrumentos juridicos nacionales

En la Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela vigente, del
ano 1999, en su articulado, aborda aspectos fundamentales que se vinculan
con la materia a tratar, por eso es conveniente mencionar su articulo 55, en
donde establece que toda persona tiene derecho a la proteccion por el Es-
tado, en situaciones de amenaza, vulnerabilidad o riesgo para su integridad
fisica. Asi mismo, en su articulo 83 habla sobre la garantia de la salud y la
vida, como se indica a continuacion:

Articulo 83. La salud es un derecho social funda-
mental, obligacion del Estado, que lo garantizara
como parte del derecho a la vida. El Estado pro-
movera y desarrollara politicas orientadas a ele-
var la calidad de vida, el bienestar colectivo y el
acceso a los servicios. Todas las personas tienen
derecho a la proteccion de la salud, asi como el
deber de participar activamente en su promocién
y defensa, y el de cumplir con las medidas sani-
tarias y de saneamiento que establezca la ley, de
conformidad con los tratados y convenios interna-
cionales suscritos y ratificados por la Republica.
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De igual forma, en el segundo parrafo de su Articulo 87, indica que los
patronos garantizaran a sus trabajadores y trabajadoras condiciones de se-
guridad, higiene y ambiente de trabajo, adecuados y por su parte, el Estado
controlara que eso se cumpla.

Ahora bien, es significativo senalar que la Constitucion consagra en su Ti-
tulo I, Capitulo IX lo relacionado especialmente a los Derechos Ambientales,
y que lo dispuesto en su articulado se relaciona con la tematica tratada en
este analisis, ya que el transporte y manipulacion de mercancias peligrosas
puede causar danos al ambiente. De acuerdo a lo previsto en el articulo 127,
se establece que es una obligacion fundamental del Estado, garantizar que
la poblacion se desenvuelva en un ambiente libre de contaminacion y en el

Articulo 129: Todas las actividades susceptibles
de generar danos a los ecosistemas deben ser
previamente acompanadas de estudios de impac-
to ambiental y socio cultural. El Estado impedira la
entrada al pais de desechos toxicos y peligrosos,
asi como la fabricacion y uso de armas nucleares,
quimicas y biolégicas. Una ley especial regulara el
uso, manejo, transporte y almacenamiento de las
sustancias toxicas y peligrosas.

La Ley Organica del Ambiente, del 2007, en su articulo 1 establece las dis-
posiciones y los principios rectores para la gestion del ambiente, en el marco
del desarrollo sustentable, como derecho y deber fundamental del estado y
de la sociedad, para contribuir a la seguridad, al logro del maximo bienestar
de la poblacion y al sostenimiento del planeta, en interés de la humanidad,
ademas de esto, contempla las normas que desarrollan las garantias y los
derechos constitucionales a un ambiente seguro, sano y ecoldégicamente
equilibrado.

Por su parte, la Ley Organica de Prevencion Condiciones y Medio Ambiente
de Trabajo (LOPCYMAT), 1992, tiene como objetivo garantizar a los trabajado-
res, permanentes y ocasionales, condiciones de seguridad, salud y bienestar,
en un medio ambiente de trabajo adecuado Y contempla, en su capitulo 1,
parrafo 1 que ningln trabajador podra ser expuesto a la accién de agentes
fisicos, quimicos, biolégicos o de cualquier otra indole, sin ser advertido por
escrito y/o por cualquier otro medio idoneo, de los dafios que pueden causar
a la salud. Como se puede observar, esta ley y en especial, este parrafo es de
gran importancia, ya que intenta proteger la salud y la vida de los trabajado-
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res; sin embargo, hay que asegurarse que los trabajadores, no sélo puedan
leer sobre los peligros, sino que por medio de procedimientos idoneos, se
pueda lograr la verdadera comprension e internalizacion de los mismos.

En ese mismo orden de ideas, la Ley Penal del Ambiente (1992), tiene
como objetivo, tipificar los delitos de los que violen las disposiciones rela-
tivas a la conservacion, defensa y mejoramiento del ambiente y establecer
las sanciones penales correspondientes. En su capitulo 1, articulo 28, trata
sobre los vertidos ilicitos que contaminen las aguas, por su parte, en el ca-
pitulo 3, articulo 44, se relaciona con la emision de gases contaminantes de
la atmosfera o del aire y por dltimo, en el capitulo 7, articulo 62, hace del
conocimiento, que los que contravengan las normas técnicas, con respecto
a la generacion o manipulacion de sustancias clasificadas como téxicas o
peligrosas, seran sancionados e indica, como en los casos de los articulos
anteriores, la sancion.

Asimismo, también dentro de la Legislacion Nacional se encuentra, la Ley
sobre Sustancias, Materiales y Desechos Peligrosos (2001), la cual tiene por
objeto establecer las normas para el uso, manejo, transporte y almacena-
miento y disposicion final de las sustancias y desechos peligrosos que en
ella se regulan, a fin de proteger el ambiente y la salud. Anteriormente, el
proyecto se denominaba Ley especial sobre el uso, manejo, transporte, al-
macenamiento y disposicion de sustancias y desechos toxicos y peligrosos.
particularmente esta ley, en su articulo 2, regula, en todo lo relativo a su
incidencia y sus efectos en la salud y en el ambiente, a aquellas sustancias y
materiales peligrosos, de origen nacional o importado, que vayan a ser utili-
zados con fines de uso agricola, industrial, de investigacion cientifica, educa-
cion, produccion u otros fines. por otra parte, en su articulo 4, hace notar que
la falta de certeza cientifica, no podra servir de fundamento para postergar
la adopcion de medidas preventivas y correctivas que fueren necesarias para
impedir el dano a la salud y al ambiente.

En la misma forma, el Reglamento de las Condiciones de Higiene y Segu-
ridad en el Trabajo en su Titulo |, Disposiciones generales, en su capitulo i
que trata sobre los patronos y los trabajadores, y en su articulo 2, establece
que los patronos estan obligados a hacer del conocimiento de los trabajado-
res, tanto los riesgos especificos de accidentes a los cuales estan expuestos,
como las normas esenciales de prevencion. Como se puede hacer notar, este
Reglamento al igual que la LOPCYMAT, en su capitulo 1, parrafo 1, trata la
misma materia.
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También, en el articulo 3, parte b del anteriormente mencionado Regla-
mento, dice que todo trabajador debe colaborar con el patrono para adoptar
las precauciones necesarias para su seguridad y la de las demas personas
que se encuentren en el lugar del trabajo.

Para dar por finalizado este estudio de los diferentes instrumentos juridi-
cos, se toman en consideracion, los decretos a nivel nacional, entre los que
se encuentra, el Decreto N° 2635 publicado en la Gaceta Oficial N° 5.245 del
ano 1998, donde se establece una serie de Normas para el Control de la re-
cuperacion de Materiales Peligrosos y el Manejo de los Desechos Peligrosos.
Este Decreto tiene como objetivo, regular la recuperacion de materiales y el
manejo de desechos, cuando los mismos presenten caracteristicas, composi-
cion o condiciones peligrosas representando una fuente de riesgo a la salud y
al ambiente y estas normas son aplicables a toda persona natural o juridica,
publica o privada, que genere o maneje materiales peligrosos recuperables o
desechos peligrosos que no sean radiactivos.

Conclusiones

A manera de conclusion, se puede decir que la comunidad maritima in-
ternacional ha intensificado los trabajos legislativos a los fines de lograr una
unificacién del derecho, siguiendo la tendencia mundial a la estandarizacién
de las normativas, partiendo del proceso de armonizacion de la reglamenta-
cion, encabezado por el Comité de Expertos de las Naciones Unidas. (ONU).

Por otra parte, se concluye que al realizar una comparacion entre las dos
clasificaciones sobre sustancias y mercancias peligrosas que se presentan
en el desarrollo de esta investigacion, se pueden observar diferencias signi-
ficativas entre las mismas. En la clasificacion que se presenta en el Codigo
IMDG, que remite el SOLAS y que es a su vez, la misma categorizacion admiti-
da por la ONU, no se contemplan especificamente las sustancias reconocidas
como Irritantes, Sensibilizantes, Cancerigenas, Mutagénicas y Teratogénicas.
Este tipo de sustancias revisten un grado de peligrosidad tan alto, son tan
daninas directamente a la salud del ser humano y concretamente a la tri-
pulaciéon del buque, que las autoras de este articulo estiman que deben ser
consideradas de manera muy especial y ser tomadas en consideracién en la
clasificacion, como clases aparte, e identificadas y definidas claramente, para
poder ser tomadas en cuenta por las personas que tienen contacto con las
referidas sustancias.

La LOPCYMAT, asi como también el Reglamento de las Condiciones de
Higiene y Seguridad en el Trabajo, intentan proteger la salud y la vida de los
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trabajadores, dictaminando que ningln trabajador podra ser expuesto a la
accion de agentes que revistan peligros, sin ser advertido por escrito o por
cualquier otro medio idéneo, de los danos que pueden causar a la salud,
pero, hay que asegurarse que los trabajadores, no sélo puedan leer o ser
notificados simplemente sobre los peligros que corren, sino que por medio
de procedimientos eficaces, como por ejemplo, una buena capacitacion que
logre un aprendizaje realmente significativo, se pueda alcanzar la verdadera
comprension e internalizacién de los mismos, una verdadera cultura de la
seguridad.
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Resumen

partir del ano 2000, las empresas navieras en Venezuela se han venido

encontrando con cambios en el mercado, tanto operacionales, por las res-
tricciones en la adquisicion de divisas como estructurales, por la salida del
pais de reconocidas lineas navieras, quedando un mercado de exportacion
restringido y un mercado de importacién en aumento por la escasez de pro-
duccién. Dada esta situacion, surgié el objetivo principal de este estudio para
analizar las estrategias comerciales de las empresas navieras de servicio re-
gular que operan en Venezuela, las cuales permiten a estas empresas man-
tenerse de forma competitiva en el mercado. Para este fin, los objetivos especi-
ficos se centraron en a) describir las estrategias comerciales mas comunes de
las empresas navieras de servicio regular; b) especificar las estrategias comer-
ciales de las empresas navieras de servicio regular que operan en Venezuela;
y ¢) determinar si el entorno nacional tiene incidencia sobre las estrategias
comerciales de las empresas navieras de servicio regular que operan en Vene-
zuela. La investigacion fue documental, con un enfoque cualitativo y un nivel
exploratorio/descriptivo. Los resultados obtenidos permitieron determinar
que las empresas navieras de servicio regular que operan en Venezuela son
empresas transnacionales, posicionadas en diferentes regiones del mundo.
Por lo tanto, implementan las mismas estrategias comerciales que el resto de
las empresas del sector, viéndose sblo afectadas por caracteristicas propias
del sector naviero y econémico del pais, como por ejemplo, las limitaciones
por las caracteristicas portuarias o el aprovechamiento de las economias de
escala en su forma mas eficiente como por ejemplo, mediante la utilizacién
de buques de mayores dimensiones para el transporte de mercancias, las
cuales por limitaciones de los puertos nacionales, no pueden ser aplicadas.

Descriptores: Estrategias Comerciales, Lineas Navieras, Transporte Mariti-
mo, Mercadeo de Servicios.
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Commercial strategies of regular shipping lines

Abstract

ince year 2000, shipping companies in Venezuela have been facing mar-

ket changes: operational, because of the restrictions in the market ex-
change and structural because of recognized shipping lines that stop calling
national ports, leaving a restricted export market and an increased import
market to cover the lack of production. Due to this situation the main objec-
tive of this study was to analyze the commercial strategies of regular shipping
lines that offer services to and from Venezuela; strategies that allows them
to maintain a competitive position in the market. To achieve this purpose,
the specific objectives were: a) to describe the most common commercial
strategies of regular shipping lines; b) to specify the commercial strategies of
regular shipping lines that operate in Venezuela; ¢) to determine if the nation-
al entourage influences over the commercial strategies of regular shipping
lines that operate in Venezuela. The methodology used was a documental
research with a qualitative approach and an exploratory and descriptive level.
The obtained results allowed to determine that the regular shipping lines with
service to/from Venezuela, are transnational enterprises, positioned in differ-
ent regions of the world, and for that reason, they used the same strategies of
other shipping companies, changing only because of specific characteristics
of the shipping sector or of the country “s economy, as for example, limitations
because of the port infrastructure or the advantages of the economy of scale
in an efficient manner, as using bigger ships to transport the merchandise,
which is not possible in Venezuela due to the lack of ports conditions to re-
ceived bigger vessels.

Keywords: Commercial Strategies, Shipping Lines, Maritime Transport, Mar-
keting of Services.
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Introduccion

El transporte maritimo ha sido una actividad importante a través de la
historia, particularmente donde la prosperidad depende primordialmente del
comercio interregional (Corbett & Winebrake, 2008). Estadisticas del ano
2010 mostraron que el transporte maritimo representé un 90% del total de
mercancias transportadas internacionalmente, siendo el soporte para todo el
comercio mundial y mostrando su capacidad de adecuarse a diversos tipos
de mercancias, donde la carga contenedorizada cuenta con la mayor partici-
pacion en el comercio internacional (Jeschke, 2011).

Cuando el comercio internacional sufrié una disminucién por la crisis eco-
ndémica durante los anos 2008-2010, las lineas navieras de carga contenedo-
rizada se vieron en la necesidad substancial de realizar ajustes; por ejemplo,
el re direccionar sus capacidades a los mercados emergentes y menos afec-
tados, permitiendo una rapida recuperacion (Panayides & Wiedmer, 2011),
lo cual represent6 una estrategia comercial para mantenerse en el mercado.

En tal sentido, el objetivo general de la presente investigacion se enfoco
en analizar las estrategias comerciales de las empresas navieras de servicio
regular que operan en Venezuela, frente a la situacion econémica que carac-
teriza al pais para el momento del estudio 2012 - 2016.

Para esto, se plantearon los siguientes objetivos especificos: 1) describir
las estrategias comerciales mas comunes de las empresas navieras de servi-
cio regular; 2) especificar las estrategias comerciales de las empresas navie-
ras de servicio regular que operan en Venezuela; y 3) determinar la incidencia
del entorno nacional sobre las estrategias comerciales de las empresas na-
vieras de servicio regular que operan en Venezuela.

En cuanto a la metodologia utilizada, el diseno de la investigacion es de
tipo documental, con un nivel de investigacion descriptivo, donde las unida-
des y categorias de analisis utilizadas fueron la literatura sobre el tema.

Desarrollo General
Estrategias Comerciales

Las estrategias comerciales representan los métodos o procedimientos
de mercado (marketing) utilizados por las empresas para alcanzar sus obje-
tivos planteados. De acuerdo a lo anterior, se desarrollan una serie de activi-
dades que deberian conllevar al logro de tales objetivos. Al respecto, Kotler
(1996, p.91) cita a John Scully definiendo la estrategia de mercadotecnia
como “una serie de acciones integradas que conduce a una ventaja compe-
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titiva sustentable”. Cabe mencionar, en concordancia con Barbosa (2008, p.
23), que la estrategia es el producto de un proceso analitico y se transforma
en un “medio para definir los objetivos de largo plazo y planes de accién para
la organizacion; o sea, un proceso de formulacion seguido de su implemen-
tacion”, siendo de tal importancia que la Comisién Econémica para América
Latina y El Caribe (CEPAL, 2008) senala que la ausencia de una estrategia
exitosa puede generar atrasos por décadas.

En tal sentido, Kotler (1996, p.94) indica que el proceso de mercadotec-
nia “consiste en analizar las oportunidades de mercadotécnica, investigar y
seleccionar los mercados meta, disenar las estrategias de mercadotecnia,
planear los programas de mercadotecnia, asi como organizar, instrumentar y
controlar el esfuerzo de mercadotecnia”. Por lo tanto, hay que tomar en cuen-
ta que una estrategia puede ser o hacer la diferencia para que una empresa
logre alcanzar sus objetivos.

Segln lo previamente expresado, la estrategia comercial o mercadotecnia
se resume en un conjunto de actividades o procedimientos establecidos para
lograr un objetivo; basicamente, posicionarse en un mercado meta y satisfa-
cer la necesidad del cliente.

La Empresa Naviera

Las empresas navieras representan el sector de servicios en el mercado
maritimo, y a través de éstas se realiza la explotacion comercial del buque
con el transporte de mercancias. En este orden de ideas, el naviero es conce-
bido como comerciante maritimo, el titular de la empresa mercantil maritima
que ejercita haciendo navegar a uno o varios buques, sea o no propietario de
ellos, a los que explota al servicio de la actividad constitutiva de la empresa,
de modo que se constituye en empresario de la navegacion maritima, asu-
miendo los riesgos y responsabilidades inherentes al ejercicio de la misma
(Lex, 2001).

Servicio de Linea Regular (Liner Service)

Una vez definida la empresa naviera, a continuacion se precisa la mo-
dalidad servicio de linea regular, la cual caracteriza esta investigacion:

Las lineas regulares actuan en traficos determina-
dos, con tarifas de flete e itinerarios fijos, anuncia-
dos previamente al publico interesado, mediante
buques adecuados al tipo de carga habitualmente
transportada en dichos traficos que realizan via-

Universidad Maritima del Caribe



62 Pastrano V.; Salama R.; Mies S.

jes regulares. La funcion de las lineas regulares
es la de brindar a los cargadores y receptores de
mercaderias, en una ruta particular, la regulari-
dad y frecuencia de salidas y llegadas, que dichos
puertos comerciantes necesitan para el mas efi-
ciente desarrollo de sus operaciones comerciales.
(Gonzalez, 2000, p. 95).

Las empresas navieras de servicio regular se basan en estrategias co-
merciales que les ayudan a desarrollar acertadas ventajas competitivas para
ofrecer su servicio en el lugar, momento y al cliente adecuado, lo cual les ha
permitido posicionarse en diferentes partes del mundo. Asi mismo, tienen
gran importancia dentro de las cadenas globales de produccion y distribu-
cion, tal como lo indica Salama (2013, p.1, citando a Lee Lam, 2011) quien
sostiene que “la industria manufacturera en la cadena de suministro global
depende de la logistica de los servicios de transporte maritimo, por lo que la
logistica es un componente vital en la cadena de suministro”. Por tanto, no
es de extranar que los resultados del informe de Valoracion de la Industria
Naviera Liner emitido por Global Insight (2009), sostengan que este sector
transportd alrededor del 60% del valor total del comercio maritimo mundial
de 7,7 billones de dblares EE.UU. para el ano 2007.

Ahora bien, en lo que respecta a Venezuela y en términos generales, tal
como ocurre con otros paises, la industria, incluyendo la naviera, es un factor
relevante en el desarrollo econémico nacional. Sobre la base de lo anterior,
Larrazabal (2013) senala que, en 1959 el pais contaba con 7.500 empresas
registradas en el Catastro Industrial del Ministerio de Fomento; luego en 1998
estas cifras llegaron a 11.100 y en 2007 el Instituto Nacional de Estadistica
arrojo nuevas cifras con 7.000 empresas registradas. En este orden de ideas,
en los Ultimos 13 anos el Gobierno Nacional cerré 5.000 establecimientos
industriales y realizd alrededor del.194 intervenciones y expropiaciones a
empresas privadas de todo tipo y tamano, evidenciando decrecimiento en el
sector industrial (Larrazabal, op. cit.).

Asi mismo, este declive no exceptla la industria naviera venezolana, que
también muestra una merma, si se comparan los anos 2009 y 2014. En la
indagacion hecha por Salama, R. (2009), en ese ano se encontraban regis-
tradas 23 empresas navieras de servicio regular operando en Venezuela;
mientras que los datos obtenidos a través del Directorio General de Carga In-
ternacional (DGCI, 2013-2014), evidencian que en Venezuela se encuentran
registradas 17 empresas navieras de servicio regular (una disminucién de 6
empresas). Si estos datos se asocian con el “indice de conectividad maritima
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regular”, se puede evidenciar la relacion entre el tamano de la flota y el indi-
ce de conectividad, tomando en cuenta que para el periodo 2009, el Banco
Mundial (2014) indicé que Venezuela alcanz6 20,4 puntos y para el 2013
18,9 puntos de tal indice. Por lo tanto, se puede observar la relacion entre
la cantidad de empresas que opera en Venezuela y el indice de conectividad
maritima regular que se logra alcanzar por ano. En el caso de Venezuela,
hubo un decrecimiento en las empresas registradas lo cual generé un menor
indice de conectividad maritima regular.

Sobre la base de lo anterior, igualmente se pudo conocer la posicién de
Venezuela con relacion a otros paises en lo que respecta a este indicador. En
el periodo 2013, el pais que logré el mayor indice de conectividad maritima
regular fue China con 157,6 puntos, seguido de Hong Kong con 116,6 puntos
y en Latinoamérica, Brasil se ubicé con 36,9 puntos, mientras que Venezuela
logr6 18,9 puntos (Banco Mundial, op.cit.),

Se debe aclarar que, el indice de conectividad maritima regular refleja la
disponibilidad de medios de transporte con que cuenta cada pais de cara
al desarrollo del comercio internacional maritimo. Los indicadores que lo
conforman son: nimero de buques, capacidad en TEUs (Twenty Equivalent
Units), tamaio medio y maximo de buques portacontenedores operados por
las lineas que tocan cada pais; nimero de buques porta contenedores por
millén de habitantes; capacidad en TEUs por mil habitantes; nimero de lineas
regulares que tocan cada pais; nimero de servicios regulares existentes en
un pais. Igualmente, cabe destacar que, un elevado valor de este indice es
indicativo de que un pais dispone de los medios necesarios para el desarrollo
del comercio a través de sus propios puertos (Banco Mundial, op. cit.).

Estrategias comerciales de las Empresas Navieras de Servicio Regular

La industria naviera busca incrementar su rentabilidad y utilidad, adop-
tando estrategias comerciales que le permitan ser competitivas y satisfacer
las necesidades del cliente en el entorno dinamico del pais, en el marco de
programas de integracion suscritos por éste o en los que el mismo es sig-
natario. Estos programas de integracién dan lugar a una serie de convenios
y acuerdos multilaterales, los cuales instituyen lineamientos que impiden a
los gobiernos establecer barreras comerciales con el fin de apoyar, incenti-
var y facilitar el comercio internacional; de alli la importancia del intercambio
comercial llevado a cabo a través de los servicios de transporte maritimo
que ofrecen estas empresas navieras, las cuales materializan sus relaciones
internacionales, agregando valor en el ambito comercial, politico y cultural
en todos los paises del mundo. Adicionalmente, cabe destacar que tales em-
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presas cuentan con oficinas centrales o casa matriz en el exterior, donde se
concentran, generalmente, las funciones directivas y mayormente se toman las
decisiones estratégicas que les dan su rumbo.

Las estrategias comerciales de las empresas maritimas se han tenido que
ir adaptando para enfrentar el aumento en la demanda del transporte mariti-
mo y la creciente competencia generada en el mismo.

Durante el periodo 2005-2011, el intercambio mundial de mercancias
tuvo un marcado crecimiento (excepto en el 2009 debido a la crisis financie-
ra); durante ese lapso, crecié mas rapido que el Producto Interno Bruto (GDP,
por sus siglas en inglés), el cual es una medida que representa el valor mo-
netario de la produccién de bienes y servicios de un pais durante un periodo
(Salama & Senbursa, 2013).

El transporte maritimo fue impulsado por el aumento en los volimenes de
carga seca (5,5%), a su vez originado por la buena marcha del comercio de
contenedores y de graneles principalmente, los cuales crecieron 4,6% (expre-
sado en toneladas) y 5,4%, respectivamente (UNCTAD, 2014).

Sobre la base de lo anterior, se puede resumir que en el ano 2013 el
comercio mundial de contenedores representod, aproximadamente, 1.400 mi-
llones de toneladas, es decir, 62% de la carga seca, lo que equivale a 151
millones de TEUs (7,1%) (UNCTAD, 2013), demostrando asi el valor agregado
de la carga contenedorizada sobre el volumen total de los tipos de carga
transportadas mundialmente.

Lo anteriormente expuesto, ratifica que la demanda de los servicios de
transporte, en particular el servicio de linea regular que representa la car-
ga contenedorizada, estd en permanente transformacién del panorama
del transporte y el comercio maritimo internacional. En la actualidad, estas
empresas navieras deben tener en cuenta la evolucion y las tendencias del
transporte maritimo mundial, asi como, el crecimiento del mercado maritimo
global, lo que ha dado cabida a la implementacion, por parte de las empresas
navieras, de economias de escala en busca de optimizar los recursos y capa-
cidad productiva de las mismas, a través de una serie de estrategias comer-
ciales tales como: las alianzas, fusiones, adquisiciones, aumento del tamano
de los buques, compartiendo conocimientos operativos y tecnolégicos, entre
otros. Weinberger (2009, p.110), describe la economia de escala como un
proceso que se da de la siguiente manera:
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cuando disminuyen los costos al aumentar el
volumen de la produccion de un bien o servicio.
De manera externa, una empresa puede lograr
economias de escala a través de la alianza o coo-
peracion entre varias empresas para adquirir de
manera conjunta materia prima o para compar-
tir procesos tecnolégicos y conocimientos que les
ayuda a ser mas eficientes en sus procesos pro-
ductivos. De manera interna, una empresa puede
lograr economias de escala cuando alcanza nive-
les de eficiencia en el control de la produccion y la
eficiencia en la gestion y organizacion del negocio.

En tal sentido, las economias de escala favorecen el aumento de utilida-
des disminuyendo los costos. Cabe destacar que, la CEPAL (2009, p.74) ad-
vierte que “Las empresas que han logrado economias de escala logran mayo-
res utilidades porque han reducido los costos y no porque hayan aumentado
las ventas”; lo que se traduce a su vez, que dicha utilidades dependen mas
de la eficiencia en el manejo de dichos costos que los ingresos que percibe
cada transportista por concepto de fletes.

En este mismo orden de ideas, y tomando en cuenta la relevancia de la
economia de escala, a continuacion se detallan los fenémenos mas sobresa-
lientes de la misma, implementados por las empresas navieras de servicio
regular para mantenerse operativas y competitivas en el mercado maritimo;
comenzando por la tendencia a la concentracion sobre la cual Martner y Mo-
reno (2001, p.31) sefalan lo siguiente: “la concentracion en el transporte ma-
ritimo de lineas regulares es inevitable. La tendencia hacia la concentracion
es propia de la economia-mundo capitalista; por lo tanto, no podria conside-
rarse, por si misma, como una novedad”, la misma abarca, principalmente,
las alianzas, acuerdos de cooperacion empresarial, las fusiones y las adqui-
siciones.

Segln lo anteriormente expuesto, las empresas navieras de servicio re-
gular se rigen o aplican una serie de estrategias comerciales, tanto para dis-
putarse el mercado maritimo, ampliamente competitivo, como para subsistir
a diferentes entornos politicos y econémicos desarrollados en los distintos
paises del mundo. En tal sentido, a continuacion se detallan las estrategias
comerciales de las empresas navieras de servicio regular que operan en Ve-
nezuela.
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Estrategias comerciales de las Empresas Navieras de Servicio Regular que
operan en Venezuela

Alianzas

Al hacer una revision bibliografica sobre las alianzas, especificamente las
relacionadas con las empresas navieras de servicio regular, se encontré que
Hill (2011, p.476) las define como “acuerdos cooperativos entre competido-
res potenciales o actuales”, principalmente para facilitar la entrada a merca-
dos extranjeros, reunir capacidades y compartir costos y riesgos asociados al
ambito en cuestion. Estos acuerdos cooperativos han suscitado una prolifera-
cion masiva de alianzas estratégicas a nivel global, originando, desde media-
dos de los noventa, una gran transformacién estructural tanto en la organiza-
cion del transporte maritimo como en los puertos, (Martner y Moreno, 2001).

De igual manera, esa proliferacion se produce a raiz de las demandas
de produccién globalizada y la creciente desregulacion del sector maritimo,
lo cual justifica que, actualmente, un gran nimero de empresas navieras de
servicio regular formen parte de una o mas alianzas: a nivel regional para cu-
brir rutas especificas que vinculen puertos en uno o dos continentes, y a nivel
global para consolidar operadores de transporte maritimo de gran enverga-
dura; todo ello como consecuencia, en primer lugar, de la liberalizacion del
comercio mundial y en segundo lugar, para fortalecer la posicion competitiva
de las mismas, en virtud de las fuertes presiones en cuanto a competencia,
que enfrenta este segmento del transporte maritimo.

En este contexto, las alianzas pretenden atender la demanda y las nece-
sidades de unos clientes y de un sector cada vez més globalizado. Algunas
empresas navieras de servicio regular se han constituido en alianzas a fin de
abarcar el mercado de operaciones a nivel mundial, donde los buques propie-
dad de cada linea, integran un fondo comun para brindar diversidad de ser-
vicios en las principales rutas arteriales, generalmente impulsadas por una
serie de factores como lo son: mantener servicios en diversas rutas, lo que es
una ventaja esencial ya que permite celebrar acuerdos con proveedores que
requieran de servicios transpacificos con una misma asociacion; atender ma-
yor cantidad de actividades, simultdneamente, compartir espacio, y asi cada
linea obtener beneficios de las economias de escala del sector; repartir los
contenedores entre distintos asociados a nivel mundial y reubicar los vacios
donde exista la demanda de forma facil y econémica (Baird, 2003).

Por su parte, La Estiba (2013) advierte de una sobre oferta respecto a
los mega buques, pudiendo traducirse en una disminucion en los negocios.
Sin embargo, ante estas premisas, para optimizar el uso de sus flotas, las
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empresas navieras estan desarrollando con mayor frecuencia la creacion de
alianzas estratégicas.

Por otra parte, Hoffmann (1999, p.33), desde su perspectiva econdmica,
describe que las alianzas buscan principalmente:

“1) Reducir los costos unitarios mediante aumen-
tos de productividad y economias de escala. Este
objetivo se logro principalmente a través de las
reducciones de personal, pero también mediante
economias en la manipulacion de los contenedo-
res y el movimiento de los buques. 2) Lograr un
mayor dominio de los mercados, a fin de incre-
mentar los ingresos. Estas medidas comprenden
el aumento de las frecuencias y la ampliacion de
los servicios de transporte, asi como la posibilidad
de reducir los desequilibrios comerciales indivi-
duales. 3) Reducir los niveles de riesgo, mediante
la utilizacion de distintos tipos de buques y el ac-
ceso a mayor numero de rutas. De este modo, la
reduccion de los fletes en un mercado determina-
do puede compensarse mediante el aumento de
las tarifas en otro mercado”.

Sin embargo, existen posiciones encontradas con respecto a las alianzas,
ya que como se indico en el informe presentado por la Consultora Maritima
Drewry (2014), existe el riesgo de que, al estar compartiendo recursos, las
empresas navieras acaben ofreciendo diferencia en sus precios y reduzcan
su competitividad; asi mismo, La Estiba (2013, p.9), citando al presidente
de la Comisién Maritima Federal de EE.UU., quien refiriéndose a la alianza
denominada P3, que seria conformada por Maersk Line, Mediterranean Shi-
pping Company (MSC) y CMA-CGM Group, sefald que “debemos garantizar
que esta alianza no provoque pérdidas a otros actores del sector, incluidos
los consumidores, la comunidad maritima y el comercio mundial”. Igualmen-
te, haciendo referencia a la alianza P3, la revista Espacios Acuaticos, (2014,
p.14), citando a la compania Atlantic Container Line, sefala que “de pros-
perar la alianza pondria en riesgo la existencia de las empresas del sector,
obligandolas a conformar otras alianzas para poder competir en el mercado
0, en el peor caso, teniendo que retirarse”.
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Segln lo anteriormente expuesto, y analizando las diferentes posiciones
de cada uno de los autores antes citados, asi como la consolidacion de di-
ferentes alianzas a través del tiempo, por diferentes empresas navieras, se
puede hacer una interpretacion de esta tendencia. Por lo tanto, se puede sus-
tentar que las alianzas estan orientadas, principalmente, hacia dos perspecti-
vas: en primer lugar, una positiva que afirma que las empresas, al conformar
alianzas, persiguen fines comunes, tales como: reducir costos (economia de
escala), aumentar el nimero de servicios ofrecidos, no sélo en frecuencia,
sino también en rutas, abarcando dimensiones geograficas cada vez mas am-
plias, lo que a su vez se traduce en captar mayores segmentos de mercado,
ya que mientras haya mayor diversidad en servicios, sera mayor la lealtad del
cliente en virtud de que consigue casi todo lo que busca (bajos costos, diver-
sidad de rutas y frecuencia) en una sola asociacion; operar conjuntamente
en los tramos tanto maritimos como terrestres en las redes de distribucion,
en los sistemas de comunicacién y en los sistemas de ventas y marketing,
logrando incorporar cada vez mas empresas navieras a este fenomeno.

En segundo lugar, un escenario menos alentador donde la proliferacion
de las alianzas, no siempre es bien recibida por el sector maritimo, ya que si
bien es cierto que busca optimizar sus recursos y espacios a través de dicha
estrategia, también es cierto que la misma es excluyente con respecto a las
pequenas empresas y/o0 actores del mismo sector, quienes se ven disminui-
dos por este mismo fenémeno al punto de extinguirse, lo que ocasionaria la
predominacion del monopolio, sustituyendo la competitividad entre las em-
presas navieras. También podria afectar al consumidor ya que, si bien las
alianzas producen ofertas en los fletes, el consumidor tendria menos opcio-
nes para escoger entre diversas empresas en virtud de la monopolizacion del
mercado en cuestion.

Por su parte, las empresas navieras de servicio regular que operan en
Venezuela no escapan a este fenémeno, por lo que se plantean como ejem-
plo de ello las uniones estratégicas con mas relevancia en los Gltimos tiem-
pos como son: la Gran Alianza (CKYH) conformada por las navieras Cosco,
Kawasaki KisenKaisha, (Ltd K-Line), Yang Ming y Hanjin Shipping, las cuales
comparten rutas entre Asia y Europa, Asia y Norteamérica e incluso una linea
trasatlantica.

Por otra parte, se encuentra la alianza denominada Grupo de los Seis
(G6), compuesta por las empresas Nippon Yusen Kaisha(NYK), Hyundai Mer-
chant Marine(HMM), Orient Overseas Container Line(O0CL), Mitsui O.S.K. Li-
nes(MOL), Hapag-Lloyd y APL los cuales desde 2012 comparten 9 servicios
en la ruta Asia - Europa disponiendo de mas de 90 buques y en mayo de
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2013 pusieron en marcha 5 servicios entre Asia y Norteamérica con unos
42 buques de entre 5.000 y 8.000 TEUs; y a partir del segundo semestre de
2014 aumentaron su red entre Asia y la costa oeste de Norteamérica.

Asi mismo, cabe destacar que, una de las alianzas mas emblematicas en
el sector maritimo a nivel global, fue la alianza P3, donde figuraron las navie-
ras mas importantes del mundo como lo son: Maersk Line, Mediterranean
Shipping Company (MSC) y CMA-CGM Group. En esta alianza el centro de
operacion se ubicaria en Londres y en Singapur; cada compania mantendria
una cantidad especifica de su flota para uso individual y el resto la pondria a
disposicion de la mencionada alianza, segun se detalla en la figura 1.

Figura 1. Capacidad ofrecida por las compaiiias de la Alianza P3.
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Fuente: La Estiba (2013, p.8).

Sin embargo, el 17 junio de 2014, el pais asiatico basandose en las nor-
mas que regulan la concentracion maritima de empresas, a través del Minis-
terio de Comercio de China, notificd su medida de negar la puesta en funcio-
namiento de la Alianza P3, es decir, la misma no fue aprobada (Cadena de
Suministro, 2014).

Posteriormente, después del final de la Alianza P3, la empresa naviera
francesa CMA-CGM group, en busca de nuevas alternativas que represen-
taran competencia para las alianzas: G6 y CKYH, inform6 sobre una nueva
alianza con las navieras China Shipping Container Lines (CSCL) y United Arab
Shipping Company (UASC), por el que se constituye una nueva alianza deno-
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minada “Ocean three” (03). (New Ports de Barcelona, 2016). Segln lo ante-
riormente expuesto, en reslimen, las principales alianzas navieras de servicio
regular que operan a nivel mundial estan formadas tal como se detalla en la
tabla 1.

Tabkla 7. PrinCipales alanias a nreél mundial

Allnnza Emgrosas Navieras Rutms
. aloscn, » Asia vEuropa
furan Aanza alLine [Kowasaki Kisen Maisha  « Asia :,.Hn-.'lill:lrr\-t'm.'l.
[CEYH) Lid) & 8 nousn und e s rasalantica
u Fang Mg
stangn Shepowng LI

.-f'“ i bk e NYE [Fnppean Y esen Kaish a) ] .ﬁ.-;; . El.!up.'l
iSIII u H (Hyandal Merchant Manne) s A5a v Hedsaminc
wlIOCL (Cndent COvarseas Conlaindd = ASa § @ cosla oese de

{GE) Limaj Hortezmdrica
o MO, (Mitsui O S K. Lineg)
= HapagrL o yd
B 7. -, O
Dionan Th » CRVCCGM Gronip » Aos-Euiopa
Y eChingShipping Contmnar Lmes » AmsMednsrmines
{03} [CSCL) « Transpacihics v enire Asig ¥ B
«United Arsb  Shippng  Company  coda@sts de Exisdos Unidos
LA

Fumrae Faboracis procia

Cabe destacar que, en la tabla 1, se evidencia que por lo menos el 38%
de las empresas navieras de servicio regular que actualmente operan en Ve-
nezuela (Cosco, Hanjin Shipping, Mitsui 0.S.K. Lines-MOL, Hapag-Lloyd, CMA-
CGM Group, China Shipping Container Lines-CSCL), efectivamente, participan
0 han participado en alguna alianza, es decir, forman parte importante en la
concentracion por alianzas con participacion activa en las mismas.

Acuerdos de Cooperacion Empresarial

Adicional a las alianzas estratégicas, existen acuerdos de cooperacion
empresarial que se asemejan mucho a las primeras pero que no involucran
lo mismo. En principio, se debe definir la palabra acuerdo, el cual es definido
por la Ministerio de Economia y Finanzas de Perl (2016), como: “cualquier
forma de acuerdo involucra dos o0 mas partes que, tomando un compromiso
para un cierto curso de accion, piensan en obtener alglin beneficio comdn”.

Teniendo claro lo que es un acuerdo, se puede pasar a precisar lo que es
un acuerdo de cooperacion empresarial, definido por el Sistema de Informa-
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cién de Canarias (SIECAN, 2016) de la siguiente manera: “La cooperacion
empresarial podemos definirla como aquellos acuerdos entre empresas para
compartir recursos, capacidades o actividades, con el propésito del mituo
aprendizaje y la mejora de la posicién competitiva”. Asi mismo, la SIECAN (op.
cit.) senala que “La cooperacion empresarial constituye una decision estraté-
gica que proporciona una serie de ventajas competitivas, ya que la empresa
incurre en una inversién menor y en menor riesgo”

Entonces, segln lo anteriormente expuesto, los acuerdos de cooperacion
buscan basicamente o mismo que una alianza estratégica como lo es com-
patir recursos, capacidades y/o actividades a fin de lograr ventajas competi-
tivas, pero difiere de la alianza ya que se incurre en una menor inversion, lo
que equivale a un menor riesgo.

Uno de los mejores ejemplos de acuerdo de cooperacion empresarial en
el mundo maritimo, se puede apreciar en el acuerdo llevado a cabo por las
navieras Maersk Line y MSC, que a menos de cuatro semanas de haber caido
las expectativas de poner en marcha las operaciones de la Alianza P3 comu-
nicaron un acuerdo para compartir el espacio en buques, llamado 2M. La
2M difiere de la Alianza P3, en dos aspectos significativos: primero, la cuota
de mercado combinada es mucho menor; y segundo, la cooperacion es para
compartir espacios en los buques, es decir, no existird ninguna entidad de
propiedad conjunta (Marco Trade News, 2014). La 2M se detalla en la tabla 2,
y cabe destacar que, las dos empresas involucradas en el mencionado acuer-
do de cooperacion empresarial operan en Venezuela, es decir, es una estra-
tegia que también aplican las empresas registradas para operar en el pais.
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Fusiones

Las fusiones, al igual que las alianzas, son otro tipo de concentraciones
que se producen en el ambito maritimo; las mismas representan la integra-
cion de dos o varias empresas navieras, juridicamente independientes, en
una sola, las cuales deciden, por matuo acuerdo, juntar sus patrimonios y
formar una nueva sociedad. Cuando estas sociedades se fusionan y una ab-
sorbe el patrimonio de la otra, se le denomina fusién por absorcion. A diferen-
cia de las alianzas, las fusiones buscan formar empresas mas grandes para
lograr una posicion mas sélida en el mercado, ubicando a estas empresas, en
alguno de los casos, en posiciones mas favorables, inclusive en el TOP 100
del Alphaliner. Prueba de lo anterior, es un ejemplo practico que se presenta
a continuacion, tomando como referencia a Cruz (2014, s/p) quien indica que:

de acuerdo con el indice Top 100 de navieras es-
pecializadas en contenedores que realiza la fir-
ma Alphaliner, Hapag Lloyd es por su capacidad
instalada la sexta compania naviera mas grande
del mundo, con un total de 727 mil 838 TEUs,
mientras que la empresa chilena CSAV se ubica
en la posicion numero 20 con una flota de 273
mil 008 TEUs. Juntas formarian un conglomerado
que saltaria hasta la cuarta posicion.

La fusion de dichas empresas las ubic6 en posiciones distintas a las que
venian ocupando antes de la fusién. La primera, Hapag Lloyd, ubicada en
Hamburgo, ocupaba el puesto 6, mientras que la Compania Sudamericana
de Vapores (CSAV), ubicada en Chile, se situaba en el 20, logrando alcanzar
juntas, el puesto numero 4. La citada fusion se llevé a cabo a finales del
2014, representando una de las mas emblematicas hasta la fecha, en virtud
de que ambas empresas son de reconocida trayectoria.

En este orden de ideas, en cuanto al impulso que conlleva a las em-
presas a llevar a cabo este tipo de concentraciones, se plantearon dife-
rentes razones tales como: aumentar la flota, lo que permitiria reducir costos
al reemplazar los buques que antes arrendaba CSAV; reducir los costos por
consumo de combustible, a partir del equipamiento de los buques con Ultima
tecnologia y de esta manera, ubicarse en linea con el resto de los actores
internacionales de la industria naviera. Por su parte, Cruz (op.cit., s/p) plan-
tea que los principales motivos que llevaron a Hapag Lloyd y a CSAV a
fusionarse fueron los siguientes:
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primero, la competencia en el mercado del trans-
porte maritimo de contenedores cada vez es
mas intensa y exige para ser un actor relevante,
millonarias inversiones en un contexto donde los
margenes se han reducido y no pocas empresas
han acumulado importantes pérdidas economi-
cas; segundo, la tendencia en el mercado hacia
el aumento en la escala de los buques para ser
mas competitivos, obliga a la constante reinver-
sion y, tercero, la otra tendencia es la integracion
de servicios a las operaciones logisticas, que ha
llevado a las navieras a desdoblarse a una nueva
vertiente de negocio.

Aunado a lo anterior, Martner y Moreno (2001, p.37) senalan que “las
fusiones de los llamados mega-carriers (grandes consorcios de transporte
maritimo y multimodal) representan una nueva y sélida tendencia que modi-
fica notablemente la organizacion del transporte maritimo internacional y la
posicion de los puertos”. En tal sentido, este tipo de concentraciones, al igual
que las alianzas, nacen producto de la competitividad dentro de la industria
naviera, que buscan bajar los costos a través de la economia de escala.

En contraste con las alianzas y a favor de las fusiones, Martnery More-
no (op.cit, p.37), citando a Kardar, senalan que este autor sostiene que “a ma-
yor integracion de las alianzas existen mas posibilidades que las empresas
involucradas se fusionen y constituyan una sola gran entidad”, manifestando
que cierto grupo de analistas especulan que las alianzas seran reemplazadas
por las fusiones. En contraposicion con Kardar, (Martner y Moreno, op.cit.)
argumentan que no se puede prescindir de las alianzas estratégicas ya que
pueden ser muy provechosas creando valor para todos los asociados, adicio-
nalmente a los beneficios brutos y las reducciones en los costos que genera
este tipo de concentracion.

Segln lo anteriormente expuesto, no es factible suprimir o prescindir de
las alianzas ya que las diferentes concentraciones (alianzas, fusiones y adqui-
siciones) pueden desarrollarse en conjunto, es decir, pueden y deben coexis-
tir, sin necesidad de ser excluyentes, en pro de la evolucion y el crecimiento
del transporte maritimo, el cual requiere mantenerse a la par de los avances
tecnolégicos y las necesidades de los clientes cada vez mas exigentes y en
un mercado cada dia mas competitivo. Ademas, independientemente de que
las empresas se fusionen, los transportistas requieren de las alianzas para
cubrir diferentes necesidades y objetivos, asi como accesar a rutas y merca-
dos, entre otros.
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En lo que respecta a las fusiones sobre las empresas de servicio regular
que operan en Venezuela, efectivamente, ha habido participacion en este
tipo de concentracion. En primer lugar, tal es el caso tomado como ejemplo
al inicio de esta seccién, como lo son las empresas Hapag Lloyd y CSAV que
se fusionaron en diciembre de 2014, donde Hapag Lloyd figura dentro de las
empresas que operan en Venezuela.

En segundo lugar, se encuentra la fusion de dos mega empresas asiaticas
que, luego de un ano de negociaciénes, el gobierno chino aprob6 la fusion
entre Cosco Group y China Shipping Group para formar China Cosco Shipping
Corp, que entrd en operaciones el 18 de febrero de 2016, propietaria de una
flota de 832 embarcaciones (portacontenedores, a granel y cisterna); pasan-
do a ocupar el segundo lugar, en términos de capacidad de contenedores,
con 209 buques y una capacidad de 1,6 millones de contenedores (Paris,
2016). Cabe destacar que, las dos empresas involucradas en la fusién (Cosco
Group y China Shipping Group) figuran dentro de las empresas que operan en
Venezuela.

Por otra parte, es impredecible conocer cual de las actuales empresas
que operan en el pais participara en alguna otra fusion; lo que si se puede
dilucidar es que las empresas navieras a nivel mundial estan propensas a ser
participes de este tipo de concentracién; en primer lugar, por ser una de las
tendencias de la concentracion; en segundo lugar, por la globalizacion y la
economia de escala que exigen grandes capacidades en transporte, logisti-
ca, tecnologia, entre otras; y en tercer lugar, por tener que enfrentar una alta
demanda de competitividad en un mercado tan dindmico como lo es el del
sector maritimo, lo cual conlleva a las empresas a buscar estrategias para
mantenerse activas dentro del sector maritimo y las fusiones representan
una opcion.

Adquisiciones

Las adquisiciones consisten en la compra, por parte de una figura juridica,
del paquete accionario de otra sociedad. Desde otra perspectiva, Fuentes y
otros (2012) conceptualizan este tipo de concentracion de la siguiente ma-
nera:

Las adquisiciones son el método preferido cuando
se busca obtener un rapido acceso a una nueva
base de clientes y a un personal con experiencia
en la prestacion de esos servicios. La desventaja
es que puede ser necesario un esfuerzo impor-
tante para integrarlos en la cultura corporativa.

(0.47).
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Las adquisiciones son faciles de ejecutar ya que al adquirir una compaiia
establecida en otra region, la misma constituye su presencia en el merca-
do extranjero. Sin embargo, se debe tener en cuenta que al llevarse a cabo
una adquisicion, se adquiere un conjunto de activos, tanto tangibles como
intangibles, que incluyen el nombre de la marca local y el conocimiento de
los administradores sobre el entorno de los negocios en el pais (Hill, 2011).
Sobre la base de lo anterior, dichos conocimientos son relevantes ya que de
ellos dependera el éxito o el fracaso de la adquisicion, en virtud de que si es
un mercado extranjero, la integracion tanto en el ambito cultural como en los
marcos regulatorios pueden convertirse en barreras que no permitan el buen
desempeno de la empresa.

Por otra parte, es necesario destacar que algunas empresas realizan ad-
quisiciones para anular a sus competidores a fin de posicionarse comple-
tamente del mercado o ingresar a otro sin ningln obstaculo. Es asi como,
las adquisiciones no s6lo asumen en su totalidad, la firma, infraestructura y
activos de la empresa, sino que también asumen la posicion en el mercado,
el prestigio o popularidad, los riesgos, las funciones, los costos, la cartera de
clientes.

En el ambito maritimo la concentracion empresarial del negocio, especifi-
camente las adquisiciones, no son diferentes al resto de actores involucrados
en las actividades comerciales, sino mas bien, buscan un comin denomi-
nador que es el beneficio propio, penetrar a otros mercados, otras culturas,
establecerse en otra region, conquistar un segmento, un tipo de cliente de-
terminado; obtener mayor volumen de participacion en el mercado; mayor po-
sicionamiento; mayor capacidad de carga y de trafico, asumiendo los riesgos
propios del entorno maritimo y de las actividades comerciales relacionadas
con el transporte maritimo. Un ejemplo reciente de adquisicion fue que en
diciembre de 2015, la Comisién Europea (CE) aprobé la compra de la navie-
ra Neptune Orient Lines (NOL) por la empresa de transportes francesa CMA-
CGM, por alrededor de US$2.400 millones. (Paris, 2016).

Sobre la base de lo anterior, a continuacién se mencionan algunas de las
primeras adquisiciones realizadas desde el ano 1997, por las empresas na-
vieras de servicio regular, incluyendo la adquisicion mencionada en el parrafo
anterior, segln se detalla en la tabla 3:
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Tabla 3. Principales adquisiciones a nivel mundial
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Segln lo anteriormente expuesto, se evidencia que, al igual que en las
dos concentraciones anteriores (alianzas y fusiones), las empresas navieras
de servicio regular que operan en Venezuela, participan o han participado en
alguna adquisicion. Igualmente, a través de la revisiébn documental, se pudo
constatar que las concentraciones forman parte importante de las estrate-
gias comerciales de las empresas navieras de servicio regular a nivel global.

Innovacion en el Porte de Buques (aumento del tamaiio de buques)

La innovacion en el porte de buques es una tendencia en crecimiento.
Para Gomez (2013) tiene sus origenes en la busqueda de la economia de
escala a consecuencia del desarrollo econémico del mundo, con el fin de
satisfacer una creciente demanda provocada por el aumento del comercio.

En concordancia con la globalizacion y la evolucién del comercio maritimo
mundial, el buque no escapa de esta tendencia, a través de la innovacion y
aumento de capacidad en el porte del mismo, en la blsqueda de costos uni-
tarios menores y asi lograr una disminucion de las tarifas de fletes; lo anterior
lleva a las empresas de servicio regular a construir buques cada vez mayores
para lograr sus objetivos. Por otra parte, surge la necesidad en el resto de las

Doctum Vol. 16 - 2016



Estrategias comerciales de las empresas navieras de servicio regular 77

empresas del sector a optar por buques de mayor capacidad, en virtud de que
deben seguir la tendencia para mantener su competitividad en el mercado
(Baird, 2013).

Bajo estas premisas, la figura 2 corrobora dicho crecimiento y muestra
coémo ha ido evolucionando el porte de los buques portacontenedores; la pri-
mera generacion inicia en el ano 1956 con los primeros buques portaconte-
nedores, donde su capacidad era de 500-800 TEUs. Al pasar de los anos, la
demanda de buques de mayor porte fue aumentando, ubicandose en el 2013
en la séptima generacion, con buques de 18.000 TEUs de capacidad. Dos
anos después, especificamente en el 2015, esta capacidad es superada con
la construcciéon del buque Oscar de la empresa MSC, el cual cuenta con una
capacidad de 19.224 TEUs.

Figura 2. Concentracion empresarial en el trafico de mercancias en contenedor

Gt naeraCidny Tipo Capncidad {TELUS) Eslora {m) Mangas (m)

Fuente: La Estiba (2013).

Sin embargo, esta tendencia, llevada a cabo por las empresas navieras
de servicio regular como estrategia comercial, para mantenerse competitivas
en el mercado, no se vislumbra del todo como positiva, ya que la innovacion
en el porte del buque y el aumento de la capacidad de carga, esta creciendo
mas aceleradamente que el volumen de carga mundial que se transporta,
y se estimd que ya en 2013 habia una sobre oferta en el sector de un 10%
aproximadamente de sobrecapacidad (La Estiba, 2013).

A pesar de este cambio de conducta de la oferta y la demanda, donde en
una sola década los buques han pasado de 5.000 a 8.000 TEUs, para alcan-
zar hasta la actualidad mas de 19.000 TEUs, y en conocimiento de la sobre
oferta, las empresas navieras han continuado aceleradamente, con la cons-
truccion de buques portacontenedores cada vez mas grandes. Sobre la base
de lo anterior, las empresas navieras han adoptado las alianzas estratégicas
como opcién para optimizar el uso de sus flotas. Sin embargo, lo anterior no
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garantiza una posible merma en sus negocios, al no lograr alcanzar en su
totalidad, la rentabilidad prevista en la inversion realizada para construccion
de los mega-buques (La Estiba, op.cit.).

En el apartado anterior, se visualizd el entorno global de la innovacion
en el porte de buques como estrategia comercial, por lo tanto, en lo que res-
pecta a las empresas navieras de servicio regular que operan en Venezuela,
utilizan dicha estrategia en virtud de que el buque Oscar, actualmente el mas
grande de carga contenedorizada con capacidad de 19.224 TEUs, pertenece
a la empresa MSC, que a la fecha opera en Venezuela. Cabe destacar que,
actualmente buques de este porte no pueden ser atendidos en puertos vene-
zolanos por limitaciones en la capacidad operativa de los mismos.

Tecnologias de Informacion (TI)

Las tecnologias de informacién forman parte de la globalizacién en virtud
de que hoy en dia son necesarias para establecer relaciones con otras em-
presas posicionadas en cualquier parte del mundo; por tanto, las empresas
“buscan incrementar su rentabilidad y utilidad, adoptando herramientas que
les permitan ser competitivas y satisfacer las necesidades del cliente en un
entorno globalizado”, Pastrano (2015, p.4).

Por su parte, Rolon (2013, p.49), citando a Horovitz y Panak, ratifica la
teoria anterior, sosteniendo que:

las tecnologias de informacién han sido durante
mucho tiempo una herramienta empleada en el
desarrollo de productos para lograr una ventaja
competitiva, esto se aplica cada vez de manera
mas eficaz en la concepcion y realizacion de ser-
vicios. Consideran que hay dos formas principales
de usar estas tecnologias para dar un valor agre-
gado a los servicios: Recopilar y estructurar infor-
macion para ponerla al servicio de los clientes y
ganar eficiencia y velocidad en las transacciones:

En este mismo orden de ideas, las Tl optimizan la comunicacion entre em-
presas, asi como con sus clientes, independientemente de su ubicacién geo-
grafica; igualmente ayudan a obtener mejor y mayor manejo de los recursos
en un promedio de tiempo menor. Es asi, como Rolon (op.cit., p.29) asevera
que las Tl forman parte trascendental dentro de las companias para alcanzar
la competitividad, estableciendo la siguiente apreciacion al respecto:
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La utilizacién de las tecnologias de informacién y
comunicacion (TIC) y el comercio electronico por
parte del sector empresarial, abre nuevas opor-
tunidades de negocios que redundarian en una
serie de beneficios economicos, los cuales van
desde el mejoramiento y la facilitacion de la co-
municacion entre las empresas, hasta el manejo
mas eficiente de los recursos de la firma. En tal
sentido, las tecnologias deberian ser utilizadas
por el sector en las diferentes etapas de la cade-
na de valor.

Segln lo expuesto hasta ahora, el sector maritimo no escapa a esta ten-
dencia, por lo que Martner y Moreno (2001, p.XIV) afirman que “la posibilidad
tecnolégica de construir bugues mas grandes y veloces permite a los ope-
radores maritimos reestructurar rutas y servicios para captar mayores seg-
mentos de mercado”. En tal sentido, esta tendencia ha tenido gran influencia
sobre el negocio, ya que ha contribuido en la evolucion vertiginosa alcanzada
hasta ahora en el transporte maritimo y en la red global, donde se involucran
tanto los puertos como los diferentes modos de transporte y por ende la ca-
dena logistica de suministros.

Las tecnologias de informacion contribuyen a la economia de escala; ya
son utilizadas a nivel global, son imprescindibles y necesarias para el funcio-
namiento operativo de las empresas navieras, abaratan costos e inclusive a
través de las Tl las empresas pueden interactuar con sus clientes, quienes
pueden reservar espacios y hacer seguimiento a sus cargas. Adicionalmente,
las empresas pueden ofrecer y promover sus servicios. En tal sentido, las Tl
se pueden considerar como una estrategia comercial sin limites geograficos
ni tecnolégicos, ya que hoy en dia la tecnologia se encuentra instituida en los
lugares mas remotos del mundo.

Sobre la base de lo anterior, la revision documental muestra que las tec-
nologias de informacion influyen sobre las comunicaciones a nivel mundial;
por tanto, funcionan y se manejan dentro del entorno nacional y por ende,
son utilizadas por las empresas navieras de servicio regular que operan en
Venezuela.

Variacion del Flete

En las empresas navieras de servicio regular el flete no es considerado
una estrategia comercial; sin embargo, su variacion o fluctuacion si; por lo
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tanto, se tom6 como tal en la presente investigacion. En este sentido, cabe
dilucidar que el flete maritimo (freight) es el precio que se paga por la con-
traprestacion de un servicio de transporte por agua de una mercancia deter-
minada entre dos puertos diferentes; Fernandez (2002, p.2) lo define como
“el precio estipulado que el fletador ha de abonar al armador por el servicio
de transporte que este Gltimo le presta”. En el caso de los fletes establecidos
en el transporte multimodal, el transporte va de un punto a otro y no de un
puerto a otro, en vista de las multiples opciones de servicio que este sistema
presta, como lo es el servicio puerta a puerta, donde se involucran los trans-
portes terrestres.

En el transporte maritimo de linea regular, las tarifas del flete se expresan
en unidades monetarias, para lo cual se toman caracteristicas especificas
de la mercancia, tales como: el peso, el volumen, el valor, el destino, entre
otros, (Fernandez, 2002). Cabe destacar que, en el establecimiento de fletes,
en condiciones de cargas idénticas, la determinacion de tarifas deben ser
iguales para todos los embarcadores, sin distincion, y su costo y/o variacion
deben ser de caracter publico para conocimiento del usuario.

Ahora bien, en el caso especifico de la variacion de los fletes, la fluctua-
cion de estos depende de la oscilacion en los costos fijos, los cuales son de-
terminantes en la fijacion de los costos marginales, por lo que las empresas
procuran, a corto plazo, lograr que los fletes cubran dichos costos marginales
y mantener una participacion activa en el mercado (CEPAL, 2012). En resu-
men, el incremento en los fletes maritimos es producto del aumento en los
costos de operacion (seguros, petroleo, entre otros) del transporte por agua,
pero también, del aumento de la demanda de buques debido al creciente
intercambio global (CEGES, 2008).

Segln lo anteriormente expuesto, cabe destacar que la presente investi-
gacion no pretende extenderse en la revision de alzas y bajas de los fletes,
tampoco en su comportamiento a través del tiempo, sino conocer que la va-
riacion del flete viene dada por factores externos que, inevitablemente, influ-
yen sobre éste, bien sea de manera positiva o negativa.

Por su parte, en Venezuela la normativa que rige la materia es la Ley de
Comercio Maritimo (2006), la cual en su articulo 255, referida al flete, esta-
blece que el mismo es exigible desde el momento en que el porteador ha en-
tregado las mercancias. Asi mismo, en su articulo 256 indica que cuando las
mercancias no lleguen a su destino, no causaran flete, excepto en las siguien-
tes situaciones: salvo que su pago: (a) sea pactado a todo evento, (b) que la
pérdida se deba a culpa del cargador o del consignatario, (c) por vicio propio
de la mercancia, (d) por un acto de averia gruesa o comun; adicionalmente,
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no procede el abandono de las mercancias en pago del flete, ni negarse a su
pago, alegando que llegaron danadas.

Para las empresas navieras de servicio regular que operan en Venezuela,
la variacion del flete, al igual que en otros paises, representa una estrategia
comercial, por lo que se les ha hecho necesario mantener un margen de con-
trol o dominio sobre dicha variacion, utilizando estrategias que le permitan
mantenerse competitivas en el mercado y conservar o captar nuevos clientes.
Es por ello, alin cuando han tenido que mantener fletes altos por la dinamica
econdmica del pais, procuran de mantener los costos locales bajos y de esta
manera, mantenerse posicionadas en el mercado.

Sistemas de gestion de Cadenas de Suministro

Adicionalmente a las anteriores tendencias, otro fenémeno que esta mar-
cando la pauta dentro del sector maritimo son los sistemas de gestion de
cadenas de suministro. Para Gonzalez (2013, p.7), “la logistica tiene una im-
portancia estratégica en las empresas. Existen estudios que reflejan que la
ventaja competitiva de algunas de ellas reside precisamente en sus opera-
ciones logisticas”. En tal sentido, a través del mismo, las empresas navieras
intentan ofrecer al cliente un servicio puerta a puerta a un menor costo, a
fin de captar mayor cantidad de clientes, mediante un proceso que involucra
una serie de actores y actividades interrelacionados. Al respecto, De La Osa y
otros (2012, p.117) definen la logistica como:

una ciencia, estudiada con un enfoque multidisci-
plinario, y que cada dia que pasa adquiere mayor
importancia en el mundo del comercio. Afecta a
todos los ambitos de la empresa, sus entradas
inputs y sus salidas outputs, asi como a la con-
secucion del objetivo final de la empresa que es
vender, es decir, hacer llegar su producto a manos
de los consumidores finales.

De tal manera que, la logistica no es otra cosa que el proceso a través del
cual se realiza la gestion de un producto desde su manufactura hasta que
llega al consumidor final. Por lo tanto, Gonzalez (2013, p. 7) califica su rele-
vancia de la siguiente manera:

La importancia de llevar a cabo una buena ges-
tion logistica reside principalmente en los costes
y el servicio al cliente. Los costes logisticos inclu-
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yen la gestion de inventarios, el procesamiento de
pedidos, los fletes de transporte, los seguros, el
almacenamiento, el manejo, la carga y descarga,
el embalaje y la documentacion. Estos costes tie-
nen un peso muy importante en el precio final del
producto.

Sobre la base de lo anterior, la figura 3 ilustra el proceso de la gestion
logistica, el cual involucra una serie de actividades concatenadas y relaciona-
das en el transporte de mercancias, tales como: carga y transporte interior en
origen, despacho aduanero de exportacion, estiba en vehiculo internacional,
transporte internacional, desestiba en destino, despacho aduanero de im-
portacion e impuestos interiores (aranceles, entre otros), transporte interior
y descarga en destino.

Figura 3. Etapas del proceso logistico de
transporte internacional de mercancias.

Jamw Lar orilaia S L o ik P Jeen lar e

Fuente: Figueroa (2010).

Cabe destacar que, la oportuna secuencia en el cumplimiento de todas
y cada una de las anteriores actividades, garantiza una adecuada gestion
logistica; igualmente, el oportuno cumplimiento con los plazos de entrega a
tiempo y en las condiciones pactadas y establecidas en el contrato, lo cual
se vera reflejado en un cliente satisfecho y por ende en el incremento de las
utilidades y los beneficios de la empresa.

Segln lo anteriormente expuesto, y a partir de la relevancia de los siste-
mas de gestion de cadenas de suministro como estrategia competitiva, y en
virtud de que la logistica abarca desde la manufactura del producto hasta
que llega al consumidor final, involucrando las regiones donde se encuentren
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posicionadas las empresas del sector maritimo, dicho proceso aplica, inclusi-
ve, para las empresas navieras de servicio regular que operan en Venezuela.

Estrategias comerciales de las Empresas Navieras de Servicio Regular que
operan en Venezuela

En términos generales, las estrategias comerciales estan condicionadas
por la globalizacion y por la economia de escala, las cuales van transforman-
do el futuro y marcando nuevas pautas en el sector maritimo, suscitando un
entorno dinamico que cambia aceleradamente y que representa un factor
determinante en el establecimiento de estrategias comerciales dentro y en-
tre las empresas navieras que han tenido que adaptarse a estos cambios y
a seguir las tendencias del mercado para mantener su competitividad en el
mismo.

Ahora bien, se deja claro que las estrategias comerciales utilizadas por
las empresas navieras de servicio regular que operan en Venezuela no se
diferencian de las usadas por el resto de las empresas del mismo sector que
operan a nivel global, por lo cual implementan las mismas estrategias comer-
ciales, influenciadas por el factor econdmico del pais, el cual si bien no deter-
mina el establecimiento de las estrategias, si influye sobre el buen funciona-
miento y desempeno operativo de las mismas, lo cual impacta directamente
sobre el consumidor final.

En relacion a lo anterior, cabe destacar que actualmente la corporacion
estatal Petréleos de Venezuela S.A. y otras empresas estatales, deben a las
empresas navieras internacionales 817 millones de délares al 27 de marzo
de 2015, lo que podria implicar el aumento del costo de transporte de mer-
cancias. Dichas deudas incluyen 4.000 equipos (contenedores) pertenecien-
tes a las companias internacionales, que no han sido devueltos en mas de
tres meses por las empresas estatales, y por otra parte, desde hace mas de
un ano la venta de divisas por parte del gobierno enfrenta fuertes demoras y
limitaciones, lo que ha generado la acumulacion de millonarias deudas con
proveedores y empresas internacionales. Esta probleméatica es asociada a la
baja en las exportaciones y el precio del petréleo, las cuales representan las
principales fuentes de ingresos del pais (El Nacional, 2015).

Universidad Maritima del Caribe



84 Pastrano V.; Salama R.; Mies S.

Conclusiones

Una vez culminado el desarrollo y posterior anélisis de los resultados ob-
tenidos sobre la base de los objetivos especificos, la autora expone a conti-
nuacion las conclusiones sobre el tema objeto de estudio titulado Estrategias
Comerciales de las Empresas Navieras de Servicio Regular que operan en
Venezuela.

En virtud de la descripcion de las estrategias comerciales mas comunes
de las empresas navieras de servicio regular, a nivel global, se logré conocer
que estas empresas han tenido que adaptarse a un entorno dinamico y com-
petitivo, el cual se desarrolla aceleradamente impulsado por la globalizacion,
la cual, a su vez, dio cabida a la puesta en escena de un fenémeno trascen-
dental como lo es la economia de escala, ambas intrinsecamente relaciona-
das (globalizaciébn-economia de escala), y generando cambios importantes en
el negocio maritimo. En este escenario, las empresas navieras deben imple-
mentar estrategias acordes con la tendencia del mercado, es decir, imitando
a las empresas del sector para mantenerse operativas y competitivas.

En este sentido, a través de la economia de escala dentro de las ten-
dencias mas predominantes figuran: el aumento en el porte del buque, el
cual ha sufrido un incremento en su capacidad de forma acelerada, logrando
alcanzar tamanos que han superando las prospectivas del sector; la varia-
cion del flete, utilizado como estrategia comercial para captar mas clientes;
la implementacién de las tecnologias de informacion para facilitar y actuali-
zar los procesos operativos a través de sistemas informaticos y tecnolégicos,
logrando asi optimizar la comunicacion y los recursos de las empresas; las
concentraciones, representadas principalmente por las alianzas, las fusiones
y las adquisiciones. En el caso especifico de las alianzas, éstas permiten a
las empresas formarse en grupos para surcar nuevas rutas, penetrar en otros
segmentos, mientras que para establecer estos mismos regimenes de mane-
ra independiente, seria necesario incurrir en cuantiosas inversiones.

En cuanto a las estrategias comerciales implementadas por las empresas
navieras de servicio regular que operan en Venezuela, no hay diferencia con
el resto de las empresas del mercado, en virtud de que son empresas trans-
nacionales, posicionadas en diferentes regiones del mundo. Por lo tanto, im-
plementan las mismas estrategias comerciales que el resto de las empresas
navieras del sector, diferenciandose principalmente en la variacion del flete
en virtud de la economia del pais.
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Obligaciones del Armador frente a la Gente de Mar
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en la travesia maritima
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Francisco Carillo?
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Resumen

Los derechos y condiciones laborales de la gente de mar presentes en el
contrato de trabajo son, en algunos casos, vulnerados circunstancialmen-
te por parte del armador o patrono cuando el hecho determinante parte por el
incumplimiento de algunas obligaciones pactadas, entre ellas: el salario, sa-
lud, alimentacion, repatriacion, desembarco y garantia financiera, solo cuan-
do estos no trasciendan al abandono. Esta problematica ha dado origen para
a que la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), evite en lo posible casos
de esta naturaleza a través del Convenio sobre el Trabajo Maritimo 2006, que
logré compilar las pautas que van a regir el comportamiento tanto del patrono
como de la tripulacién a bordo para impedir y sancionar toda conducta que
atente contra los derechos de la gente de mar. Nuestra normativa interna,
referidas a las modalidades de trabajo maritimo, fluvial y lacustre, quedaron
rezagados ante este Convenio, por cuanto existe una mora legislativa en la
reforma del Capitulo VI, del Trabajo en el Transporte en su Seccion Segunda
del Trabajo en la Navegacion en el Decreto con Fuerza de Ley Organica que
rige la materia. Para reforzar el analisis bajo estudio, se tuvo a la vista casos
practicos internacionales y nacionales donde se observaron la presencia de
la “falta de asistencia”. Por ello en la presente investigacion se aplicé la dog-
matica juridica como metodologia, a través de una descripcion documental
y una exégesis de las normas, utilizando para ello la I6gica, lo cual permitio
concluir y establecer las obligaciones contraidas en el contrato de trabajo
para el armador cuando se esta en presencia de una “falta de asistencia”.

Descriptores: Gente de Mar, Armador, Travesia Maritima, Obligaciones, Con-
venio sobre trabajo Maritimo 2006.
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Shipowner obligations with the seafarers due to the lack
of assistant in events occurred during the navigation

Abstract

Rights and working conditions of seafarers present in the contract are, in
some cases, violated circumstantially by the shipowner or employer when
determining fact part by the failure of some agreed obligations, including:
salary, health, food, repatriation, disembarkation and financial security only
when they do not go beyond neglect. This problem has given rise to that the
International Labour Organization (ILO), avoid possible cases of this nature
through the Convention on Maritime Labour 2006, which managed to com-
pile guidelines that will govern the behavior of both the employer and crew on
board to prevent and punish any conduct that violates the rights of seafarers.
Our internal regulations concerning the modalities of maritime, river and lake
work, they left behind to this Convention, as there is a legislative delay in the
reform of Chapter VI, Labour Transport in its Section Il Labour in Navigation
Decree with Force of Organic Law governing the matter. To strengthen the
analysis under study, it had before international and national case studies
where the presence of the “lack of support” were observed. Therefore in this
research the legal doctrine as methodology was applied through a documen-
tary description and exegesis of the rules, using logic, which concluded the
negotiations and establish the obligations under the employment contract for
the shipowner when you are in the presence of a “lack of support”.

Descriptors: Seamen, Shipowner, Maritime Crossing, Obligations, Maritime
Labour Convention 2006
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Desarrollo

En los Gltimos anos se ha incrementado el nimero de armadores u ope-
radores de buques que incumplen con sus obligaciones contractuales frente
a la gente de mar por la “falta de asistencia” en puertos nacionales como
internacionales asi como a bordo de un buque en una travesia maritima.
Esto ha traido como consecuencia, que los marinos u oficiales tengan que
acudir a terceros u organismos internacionales consulares para obtener esa
atencion primaria.

Como es bien sabido, el trabajo maritimo por tener caracteristicas muy
particulares en condiciones muy especiales como lo es el mar, los hacen vul-
nerables a la explotacion y los abusos del armador en la aventura maritima.
Es asi, que los ofrecimiento que hacen los armadores de paquetes salariales,
beneficios socio econémicos, alimentacién balanceada a bordo, pélizas de
salud, asistencia médica y la repatriacion muchas veces son verbales y no
escritos por lo que dejan de cumplirse.

De alli, que se ha intentado mejorar las condiciones de trabajo maritimo,
por el hecho de no contar con escenarios mucho mas claros donde se am-
pare con instrumentos normativos nacionales e internacionales a tono con
el trabajo de a bordo, que brinden la proteccion necesaria a la gente de mar.

Es por ello, que la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT), consiente
de estos abusos, revisa, analiza y establece constantemente normas inter-
nacionales a través de acuerdos, y entre ellos el mas importante para el
trabajo a bordo es la adopcion sobre el Trabajo Maritimo, adoptado en el
marco de la Conferencia Internacional del Trabajo en la cuidad de Ginebra
(Suiza) en febrero 2006, instrumento juridico de proteccion de los derechos
de la gente de mar, donde se establecen normas para garantizar condiciones
minimas de trabajo decentes, entre ellas, alimentacion, salud, bienestar y
seguridad social, asi como otros derechos, ayudando a crear condiciones de
competencia para los armadores.

Es evidente entonces que la OIT se enfoca en el trato justo a la gente de
mar, situacién para la cual existen directrices, sobre todo lo que se refiere a
las obligaciones que adquiere el armador al contratar tripulacion para que
inicie una travesia maritima.

De acuerdo a lo enmarcado anteriormente, la obligacion se funda en un
acto de voluntad, en una relacion juridica entre dos o mas personas, que
se materializa a través de un contrato de trabajo el cual permite constituir,
reglar, transmitir, modificar o extinguir entre las partes un vinculo juridico, lo
que significa que lo pactado es ley entre las partes.
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En el campo de la actividad maritima se generan obligaciones para el
patrono y el trabajador maritimo, como es el caso del armador y la gente de
mar, partes que se obligan activamente a cumplir con los términos del con-
trato y los comportamientos que se desprenden del acuerdo suscitado, am-
bos, deben obrar de buena fe en virtud de la obligacion mutua que les asiste,
porque de lo contrario, el incumplimiento puede generar responsabilidad a
ser reparada en virtud del dano que se desprende del ejercicio del derecho
del otro, por lo que el armador debe mantener las condiciones originarias del
contrato manteniendo todo lo pactado frente al trabajador maritimo, en caso
contrario respondera por los danos que cause por tener la intencién de cau-
sar un dano, o habiendo podido evitar un dano en el ejercicio de la actividad
maritima no lo evité, activando el incumplimiento del contrato en el ejercicio
de la actividad maritima.

El articulo 246 de la Ley Organica del Trabajo, los Trabajadores y las Tra-
bajadoras, establece que:

A falta de una convencion colectiva, antes de que
los trabajadores entren a prestar servicio en un
buque, deberan celebrar un contrato de engan-
che el cual se formalizara ante la Capitania de
Puerto del lugar de enrolamiento, cuando dicho
contrato no se celebre por escrito bastara la in-
clusion del trabajador en el rol del tripulante del
buque o simple aprovechamiento de sus servicios

Se observa que el legislador establece que el contrato de enganche debe-
ra celebrarse, preferentemente, por escrito y posteriormente se formalizara
ante la Capitania de Puerto del lugar de enrolamiento, es decir, que en prin-
cipio debe atenerse a la declaracion formal, pero adicionalmente senala la
norma que el patrono esta obligado a inscribir al trabajador en el rol de tripu-
lantes, determinando que en las relaciones laborales prevalece la legalidad
sobre las formas o apariencias.

El instrumento conocido como “rol de tripulantes” es el documento expe-
dido por el Capitan de Puerto a solicitud del capitan de la nave, con la lista
del personal destinado al servicio de la nave, para que ese funcionario pue-
da autorizar la salida del buque, que en términos marinos se conoce como
“zarpe”. Ademas, es de observar que todo buque debe llevar a bordo este
documento, ya que es requisito obligatorio para poder desarrollar la actividad
de navegacion.
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Para Morian (2006), el armador es definido

como la persona bajo cuyo nombre y responsabili-
dad directa gira la expedicion, o como la persona
fisica 0 moral, que explota por su cuenta y riesgo
el buque, es decir, ejercita la gestion nautica del
buque, también se afirma que es aquella persona
fisica o juridica que ejerce la titularidad de la fun-
cion nautica o empresa de navegacion, o quien
explota un buque utilizandolo para cierto fin, a
cuyo efecto lo arma, o sea, lo equipa con materia-
les, viveres o personal.

El patrono debe asegurar como premisa fundamental, el ejercicio pleno
del derecho social al trabajo segln lo establecido en la Ley Organica del Tra-
bajo, los Trabajadores y las Trabajadoras en su articulo 1, asi como en el
Convenio sobre Trabajo Maritimo 2006. Ese componente social parte de la
innovacion que se constituye en ambos marcos juridicos para evitar las des-
igualdades que pudieran existir en relacion al trabajador maritimo en virtud
de las contingencias que surgen diariamente, el patrono (armador) obedece a
una serie de obligaciones pautadas tanto en convenios internacionales como
en la legislacion interna, entre las que se encuentra el salario justo que forma
parte de la conjugacion de derechos para atender las necesidades materia-
les, sociales, e intelectuales, vivir con dignidad y garantizar el pago de las
obligaciones basicas de la gente de mar, por lo que siempre se buscara que
la tripulacion obtenga un salario que represente su nivel de vida, un incentivo
para adquirir mejores oportunidades y por dltimo, una fuente de satisfaccion
frente al trabajo realizado.

De acuerdo a lo establecido en el articulo 80, causas justificadas de retiro
establecido en la Ley del Trabajo los Trabajadores y las Trabajadoras, seran
causas justificadas de retiro los siguientes hechos del patrono o de la patro-
na, literal f) Omisiones o imprudencias que afecten gravemente la salud y
seguridad del trabajo asi como el literal g) Cualquier acto que constituya falta
grave a la obligaciones que le impone la relacion de trabajo, motivos que jus-
tificaran el término de la relacién laboral entre el armador y la gente de mar.

Es importante senalar en esta investigacion, que las obligaciones asumi-
das por el armador son individuales, ya que este sujeto de la navegacion a tra-
vés de un contrato laboral se obliga a ofrecer condiciones 6ptimas de trabajo
a la gente de mar, para que estos puedan desarrollar su actividad a bordo de
un buque con seguridad de manera que se les garantice todos sus derechos,
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pero es muy importante resaltar en esta investigacion que la comunicacion
que debe existir entre el armador, capitan y estos con el agente naviero y
Capitania de Puerto, es un cuarteto que debe estar muy bien conectado para
que se cumpla con todo lo pactado en el contrato de trabajo, asi como en-
tregar por parte de estos informacién pertinente y oportuna a la (autoridad
maritima) a la que se le aportara toda la documentacion necesaria, para que
logre realizarse con gran éxito la labor a bordo de un buque de acuerdo a
lo establecido en el Cédigo de Comercio Maritimo en el Titulo Sujetos de Ia
Navegacion.

En los casos que se analizan y de acuerdo a lo plasmado en la horma, la
primera relacién comunicacional que se rompe es la del armador y el capitan,
si este no lo halla bajo ningun concepto, es alli donde el capitan entiende
que debe recurrir al agente naviero o debe recurrir a la autoridad para lograr
ubicar al patrono y obtener una respuesta que logre subsanar la “falta de
asistencia”

Si esto sucede, y los dias transcurren sin tener respuesta del armador,
necesitando de manera regular la dotacién de alimentos, de medicinas o en
muchos casos sin recibir sus salarios a tiempo, se esta en presencia de la
“falta de asistencia”, situacién de no ser subsanada a tiempo, traeria consigo
el abandono de la gente de mar.

Para Zoroa (2009, p. 159),

Para lograr asegurar la seguridad comunicacional
del buque y garantizar un nexo de enlace eficaz
entre su tripulacion y las dependencias de tie-
rra dependera de cada compania o dependera
de una o varias personas ligadas a su direccion,
cuya responsabilidad y autoridad les permita su-
pervisar los aspectos operacionales o de comu-
nicacion efectiva entre los distintos sujetos de la
navegacion de manera que no se vea afectada la
labor de la dente de mar, bajo ningun concepto,
pues muchas veces es la falta de esa comunica-
cion que hace que lo primero que se vea afectado
sean sus derechos.

El salario de la gente de mar en el Convenio sobre Trabajo Maritimo 2006
es contemplado en la Regla 2.2, el cual senala que el fin de la norma es el
aseguramiento de la remuneracion por los servicios prestados. El ordinal 1
asi lo expresa, cuando dice: que la gente de mar debe percibir una remune-
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racion periddica y completa por su trabajo, de conformidad con los acuerdos
de empleo, en tal sentido el contrato de trabajo marcara la pauta de acuerdo
a lo que establezcan las partes”.

Complementa lo antes mencionado la Regla A2.2, que indica que todo
miembro debe ser vigilante de las remuneraciones adeudadas a la gente de
mar, para que estas sean canceladas con intervalos que no superen el mes.
El armador tiene la obligacion de entregarles los estados de cuenta de los
pagos que se adeudan y las sumas abonadas.

La pauta B2.2.1 se refiere a diferentes términos como:

Paga o salario basico, al que se le designa un sueldo o salario que com-
prende el salario basico y otras prestaciones relacionadas, tales como: ho-
ras extraordinarias, primas, asignaciones, vacaciones pagadas o remunera-
ciones adicionales.

Salario Consolidado: Esta conformado por el salario basico y otras presta-
ciones. En éste se puede incluir la remuneracion de horas extraordinarias
y otras prestaciones que estan vinculadas al salario, o bien puede incluir-
se solo algunas, denominada consolidacion parcial.

Horas de Trabajo: “las horas de trabajo designan el tiempo durante el cual
la gente de mar tiene que efectuar un trabajo para el buque”

Horas Extraordinarias: “aquellas trabajadas que excedan del nimero de
horas.”

La pauta B.2.2.2, hace mencion al calculo y pago, el cual no debe exceder
de ocho horas diarias. Ademas de otras normativas, se destaca que debe te-
nerse en cuenta algunos principios en casos que la legislacion nacional adopte
previa consulta con las organizaciones representativas de la gente de mar y
de los armadores o, cuando proceda convenios colectivos; y estos deban con-
cordar con la igualdad de remuneracién por un trabajo de igual valor que deba
regir para toda la gente de mar empleada en el mismo buque, sin discrimi-
nacién alguna por motivo de raza, sexo, color, religion, convicciones politicas,
ascendencia nacional u origen social, asi como utilizar el idioma que el marino
entienda cuando se especifican los salarios o tasas salariales, pagarsele en
moneda de curso legal y a la terminacién del contrato cancelarle sin demora
el pago de toda cantidad adeudada por concepto de remuneracion, asi como
imponer sanciones en virtud de atraso indebido en el pago.

El salario minimo establecido en la pauta B2.2.3 se establece por libre
negociacion colectiva, previa consulta con las organizaciones representati-
vas de los armadores y de la gente de mar, pero se deben tener en cuenta
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las normas internacionales del trabajo en materia de fijaciéon de los salarios
minimos. La pauta B2.2.4, indica lo relacionado con el salario basico o remu-
neraciéon minima mensual para los marineros preferentes, el cual “no debe
ser inferior al importe que determine periddicamente la Comision Paritaria
Maritima u otro 6rgano autorizado por el Consejo de Administracion”. Igual-
mente se sefnala que ninguna de las disposiciones de esta pauta, se debe
interpretar en perjuicio de los acuerdos surgidos “entre los armadores 0 sus
organizaciones y las organizaciones de la gente de mar en lo que se refiere a
la reglamentacion relativa a las condiciones minimas de empleo, siempre que
la autoridad competente reconozca dichas condiciones”.

De acuerdo a lo referido en la Ley Organica del Trabajo, los Trabajadores y
las Trabajadoras —LOTTT—, en el articulo 248 senala la proteccion del salario,
de alli que el legislador establece una supremacia al salario que no se puede
ver vulnerada por ninguna circunstancia, es un derecho protegido, estableci-
do en el Capitulo VI del Trabajo en el Trasporte, Seccion Segunda: Del Trabajo
en la Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre:

Los salarios y demas créditos de los trabajado-
res y las trabajadoras a causa de la relacion de
trabajo, gozaran de privilegio sobre el buque y se
pagara independientemente de cualquier otro pri-
vilegio

Cuando el buque se encuentre en puerto extran-
jero el trabajador o la trabajadora podra elegir el
pago de su salario en el equivalente en moneda
extranjera, al tipo de cambio que rija para la fecha
de pago...

En cuanto a los privilegios de los trabajadores maritimos, son especiales,
es decir, sélo afectan determinados bienes del deudor y no todo su patrimo-
nio. Componen esta universalidad juridica, de acuerdo a lo establecido en
la Ley de Comercio Maritimo Gaceta Oficial Numero: 38.351. Fecha 5 de
Enero, (2006): Articulo 113, establece: Los Privilegios e Hipotecas estableci-
dos en esta Ley, Tienen Preferencia sobre cualquier otro Privilegio General o
Especial, por su parte, el articulo 114 estatuye que: Los Privilegios Maritimos
gravan especial y realmente al buque sin necesidad de publicidad registral, y
lo siguen aunque éste cambie de Propietario, Registro o Pabellon (Nacionali-
dad), excepto en el caso de ejecucion forzosa del Buque.

El Privilegio Maritimo emana de la Ley; no puede ser creado por voluntad
de los particulares ni determinarse por analogia, pues las disposiciones que
los crean son de caracter eminentemente taxativo.
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El articulo 115 de la Ley de Comercio Maritimo, Gaceta Oficial nimero
38.351, de fecha 5 de enero de 2006, establece que, son créditos privilegja-
dos sobre el buque, los siguientes:

Los créditos por los sueldos y otras cantidades adeudadas al Capitan,
Oficiales y demas miembros de la tripulacion del buque en virtud de
sus servicios a bordo, incluidos los gastos de repatriacion y las cuotas
de la seguridad social pagaderas en su nombre.

Los créditos por indemnizacion por muerte o lesiones corporales ocu-
rridas en tierra, a bordo o en el agua, en relacién directa con la explo-
tacion del buque

Los créditos por la recompensa pagadera por el salvamento del buque.

Los créditos por derechos de puerto, uso de vias navegables, pilotaje,
remolcadores, lanchaje y demas servicios previstos en la ley.

Los créditos nacidos de hecho ilicito por razén de la pérdida o el dano
material causado por la explotacion del buque, distintos de la pérdida
o el dano ocasionado a las mercancias y equipajes, transportadas a
bordo del buque.

En el ambito relacionado al Titulo Ill, Embargo Preventivo de Buques, arti-
culo 92 de la Ley de Comercio Maritimo —LCM— senala que se entiende por
embargo preventivo, “toda inmovilizacion o restriccion a la salida de un bu-
que, impuesta como medida cautelar por resolucion de un Tribunal de la Ju-
risdiccion Especial Acuatica competente, para garantizar un crédito maritimo”.

El crédito maritimo establecido en el articulo 93 de la LCM significa “la
alegacion de un derecho o de un crédito que tenga una de las siguientes
causan” que se ordenan de acuerdo al tema del presente trabajo:

Muerte o lesiones corporales, sobrevenidas en tierra o en el agua, en
relacién directa con la explotacion del buque.

Los sueldos y otras cantidades debidas al Capitan, a los Oficiales y
demas miembros de la dotacion, en virtud de su enrolamiento a bordo
del buque, incluidos los de repatriacion y las cuotas de seguridad so-
cial pagaderas en su nombre.

Los desembolsos hechos por cuenta del buque o de sus propietarios.

Las primas de seguro, incluidas las cotizaciones de seguro mutuo, pa-
gaderas por el propietario del buque o el arrendatario a casco desnu-
do, o por su cuenta, en relaciéon con el buque.
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Lo que respecta a la alimentacion asi como el agua potable, debe ser
administrada de manera gratuita durante el tiempo que dure la contratacion,
debe aportar valor nutritivo considerando las caracteristicas de cada tripulan-
te, la salud debe ser gratuita, de primera calidad deben contar con consultas,
equipo, médico, guia médica, especialistas entre otros asi lo establece nues-
tra normativa interna a través de la LOTTT y a normativa internacional a través
Convenio Sobre Trabajo Maritimo 2006.

La regla 4.1 versa acerca de la atencion médica a bordo de buques y en
tierra, con la finalidad de proteger la salud del trabajador y asegurar que ten-
ga un acceso rapido a la misma, la pauta B4.1.1 establece que la atencion
médica debe ser calificada, llevar un formulario de informes médicos y los
servicios médicos prestados, debe incluirse la atencién dental.

La gente de mar se obliga frente al armador a trabajar a bordo de un
buque, especialmente durante su navegacion, su importancia es reconocida
cada dia en el mundo asi como la labor que desempenan, enfrentandose a
grandes riesgos en una travesia maritima, por lo que es necesario que todo
patrono establezca las condiciones de seguridad y la exigencia de su cumpli-
miento, en caso contrario se activaria un desequilibrio que afectaria la protec-
cion del trabajador maritimo bajo su responsabilidad.

La Organizacion Internacional del Trabajo a través del Convenio Maritimo
2006, asi como lo ha establecido en la normativa laboral, han logrado esta-
blecer de manera clara e independe las circunstancias por las cuales termina
la relacién laboral. En el articulo IV, ordinal 4, en el marco de los Derechos
Sociales y de la gente de mar lo siguiente: “Toda la gente de mar tiene dere-
cho a la proteccion de la salud, atenciéon médica y otras formas de proteccion
social”. El ordinal 5 indica:

Todo miembro, dentro de los limites de su juris-
diccion, debera asegurar que los derechos en el
empleo y los derechos sociales de la gente de mar
enunciados en los parrafos anteriores de este ar-
ticulo se ejerzan plenamente de conformidad con
los requisitos del convenio,...

Tal ejercicio podra asegurarse mediante la legislacion de cada pais, la
practica, los convenios colectivos aplicables u otras medidas relacionada.

El articulo 255 de la LOTTT establece en su literal €) que el patrono esta
obligado a proporcionar a la gente de mar “atencién médica, hospitalizacion
y medicamentos en caso de accidente o enfermedad, sea cual fuere su natu-
raleza, cuando la seguridad social no los provea”.
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En cuanto a la alimentacion, la regla 3.2 del Convenio de Trabajo Maritimo
2006 senala que la finalidad de la alimentacion y servicio de fonda es asegu-
rar que la gente de mar disponga de una alimentacion y de agua potable de
buena calidad suministrada en forma higiénica.

La regla 3.2.1 establece que es responsabilidad de todo miembro que
enarbole su pabelldon servir alimentos y agua potable de calidad, Asimismo,
debe contener valor nutritivo y cantidad apropiada que cubra las necesidades
de los trabajadores, tomando en cuenta la cultura religiosa de los trabajado-
res asi como sus costumbres culturales, es decir, la proteccion es absoluta
para que el trabajador se sienta comodo en su lugar de trabajo.

La norma A.3.2.2 indica que los Miembros deberan velar por que los bu-
ques cumplan las normas minimas siguientes:

Habida cuenta del nimero de marinos a bordo, de sus exigencias re-
ligiosas y practicas culturales en relacion con los alimentos y la dura-
cion y naturaleza de la travesia, el abastecimiento de viveres y agua
potable debera ser adecuado en cuanto a su cantidad, valor nutritivo,
calidad y variedad.

La organizacion y el equipo del servicio de fonda permitira suministrar
a la gente de mar comidas adecuadas, variadas y nutritivas, preparas
y servidas en condiciones higiénicas, y

El personal del servicio de fonda debera estar debidamente formado
0 haber recibido instrucciones adecuadas para el ejercicio de sus fun-
ciones.

Asimismo, el convenio senala que todo armador debe garantizar que el
cocinero contratado sea alguien experto que tenga una amplia formacion,
la cual debera ser aprobada por las autoridades competentes, solo en caso
de emergencia se podria permitir que un cocinero que no esté plenamente
calificado preste servicio a un buque especifico y en un periodo determinado.

La pauta B3.2.1 es muy importante ya que establece de manera clara que
las autoridades deben estar formadas y actualizadas en cuanto a avances
alimenticios.

En relacién al desembarco del tripulante, debe ser en su lugar de enrola-
miento, es un derecho por lo que se configura como una de sus obligaciones
principales. La normativa interna no contempla este término como tal, pero
en el articulo 247 de la LOTTT, establece el Contrato por Viaje, e indica que
el trabajador debera restituirse en el lugar que convengan las partes y si no
convinieron sitio alguno, el lugar sera donde se firmé el contrato, este punto
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es muy importante, porque muchas veces la gente sufre abandono en puer-
tos extranjeros es alli cuando la repatriacion juega un rol fundamental, las
nuevas exigencias internacionales exigen que los buques deban tener cer-
tificados u otros documentos que establezcan la existencia de una garantia
financiera para proteger a los marinos que trabajan a bordo, garantizando
que sean transportados a su lugar de enrolamiento o al pais de origen del
marino. El armador debe contar con un seguro que proteja a la tripulacién
en caso de sufrir algiin tipo de “falta de asistencia” en una travesia maritima
para que estos sean devueltos a su lugar de origen evitando que se incumpla
con lo pactado en el contrato de trabajo.

El Convenio de Trabajo 2006, en la pauta B2.51.3 admite la repatriacion
de la gente de mar que ha salido de su hogar incluyendo todos los gastos
como:

El pasaje hasta punto de destino elegido para la reparticion...

El alojamiento y alimentacién desde el momento en que la gente de
mar abandona el buque hasta su llegada al punto de destino elegido
para la repatriacion

La remuneracion y las prestaciones de la gente de mar desde el mo-
mento en que abandona el buque hasta su llegada al punto de destino
elegido para la repatriacion, si ello esta previsto en la legislacién na-
cional o en convenios colectivos...

El transporte de 30 kg de equipaje personal de la gente de mar hasta
el punto de destino elegido para la repatriacion, y

El tratamiento médico, si es necesario, hasta que el estado de salud
de la gente de mar le permita viajar hasta el punto de destino elegido
para la repatriacion.

La LOTTT contempla este derecho del trabajador en su articulo 264 que
senala:

Cuando el buque se pierda por apresamiento o
siniestro, el patrono debera repatriar al trabaja-
dor 0 a la trabajadora y pagarle el salario hasta
su llegada al pais. El apresamiento o siniestro que
se deba a falta del patrono, se considerara como
causa justificada de terminacion de la relacién de
trabajo por parte del trabajador o trabajadora, en
el caso que el patrono no pueda proporcionar al
trabajador colocacion equivalente en otro buque.
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La enmienda a la regla 2.5, Repatriacion del Convenio del Trabajo Mariti-
mo 2006, la Norma A2.5.2 - establece la Garantia Financiera, la cual plasma
los requisitos necesarios para garantizar la constitucion de un sistema de
garantia financiero rapido y eficaz para asistir a la gente de mar en caso de
“falta de asistencia”,para que el armador no sufrague el costo de la repatria-
cion, a los fines de no dejar a los trabajadores sin la manutencion y el apoyo
necesario.

La Norma A2.5.1, senala que debe ser repatriado el trabajador maritimo
en los siguientes casos:

Cuando el acuerdo de empleo de la gente de mar expire mientras éste
se encuentre en el extranjero,

Cuando pongan término al acuerdo de empleo de la gente de mar, bien
sea por parte de:

El Armador; o
La gente de mar, por causas justificadas; y

Cuando la gente de mar no pueda seguir desempenando sus funcio-
nes en el marco del acuerdo de empleo que haya suscrito o no pueda
esperarse que las cumpla en circunstancias especificas

Adicional a esto, la pauta B.2.5.1 indica que el trabajador marino debera
ser repatriado:

En caso de enfermedad o de lesién médica que exija su repatriacion, a
reserva de la correspondiente autorizacién médica para viajar;

En caso de naufragio;

Cuando el armador no pueda seguir cumpliendo sus obligaciones le-
gales o contractuales como patrono de la gente de mar a causa de
insolvencia, venta del buque o por cualquier otro motivo analogo;

Cuando el buque tenga que prestar servicio se dirija hacia una zona
de guerra definida como tal en la legislacion nacional o en los acuer-
dos de empleo de la gente de mar, a la cual la gente de mar no acepte ir; y

En caso de terminacion o interrupcion del empleo de la gente de mar
como consecuencia de un laudo arbitral o de un convenio colectivo o
en la terminacion de la relacion de trabajo por cualquier otro motivo
similar.
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El Capitulo VI del Trabajo en el Transporte, Seccién Segunda: Del Trabajo
en la Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre, senala en su articulo 264 la
figura de la repatriacion, estableciendo que cuando “el buque se pierda por
apresamiento o siniestro, el patrono debera repatriar al trabajador y pagarle
el salario hasta su llegada al pais.”

En Venezuela se establece la proteccion consular, asi se encuentra refle-
jado en La Ley Organica del Servicio Consular, Gaceta Oficial No. 3.998, de
fecha 21 de agosto de 1997, refleja que en caso de que el armador incumpla
con su obligacion de asistir de manera correcta a sus trabajadores, las autori-
dades del Estado tomaran el control para lograr conducir a su pais a los mari-
nos venezolanos que lo soliciten, contando con toda la proteccion del Estado
para que estos no se sientan desasistidos en puerto extranjero.

El articulo 49 de la Ley Organica del Servicio Consular es de gran impor-
tancia, ya que establece las obligaciones de los Cénsules, destacando que
en todo momento se debe favorecer a los marinos venezolanos que se en-
cuentren desvalidos o enfermos en puertos extranjeros procurando agenciar
todos los medios para volver al territorio venezolano, lo mismo se debe hacer
con cualquier venezolano que se encuentre en estado de miseria, siempre y
cuando lo soliciten, el ejecutivo apenas tenga conocimiento de la situacion
antes descrita proporcionara los medios para proceder a la repatriacion.

Otra obligacién de gran importancia que beneficia a la gente de mar en un
porcentaje muy alto, es el sistema de garantia financiera, el cual debera pres-
tarse sin demora a solicitud de trabajador o de su representante designado y
estar acompanado de la documentacion necesaria que justifique el derecho
a la prestacion, la regla 2.2 y 2.5 establece que la asistencia proporcionada
por el sistema de garantia financiera debera ser suficiente para cubrir los sa-
larios u otras prestaciones pendientes que el armador ha de pagar a la gente
de mar en virtud del contrato de trabajo, del convenio colectivo, de la legis-
lacion nacional del Estado del Pabellon, la suma adeudada no debera ser su-
perior a 4 meses de salarios pendientes y a 4 meses en el caso de las demas
prestaciones pendientes, todos los gastos que haya incurrido la gente de mar
incluido el costo de repatriacion asi como las necesidades esenciales de la
gente de mar que incluyen, alimentacion adecuada, ropa, de ser necesario,
alojamiento, abastecimiento de agua potable, el combustible imprescindible
para la supervision a bordo de buques, la atencion médica necesaria, el viaje
y el transporte de los efectos personales, asi como cualquier otro costo o car-
ga razonable derivados del abandono.

La norma A 4.2.1 Responsabilidades del amador establece que la legis-
lacion nacional de los Estados parte deben prever el sistema de garantia
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financiera destinada a asegurar el pago de indemnizaciones previstas defi-
nidas en la norma A4.2.2 ya que deben cumplir con los siguientes requisitos
minimos: la indemnizacion contractual de acuerdo a lo pautado en el contrato
de trabajo de la gente de mar se debera pagar en su totalidad y sin demora,
no debera ejercerse presiones para la aceptacion de un pago inferior a la
suma contractual, cuando las caracteristicas de la discapacidad prolongada
de un marino dificulten evaluar la indemnizacién total a la que puede tener
derecho, se debera efectuar un pago o varios pagos provisionales para evitar
que se encuentre en un estado de precariedad indebida.

Las pruebas de garantia financiera en virtud del parrafo 7 de la norma
A2.5.2 deberan incluir la siguiente informacion: el nombre del buque, el puer-
to de matricula del buque, el distintivo de llamada del buque, el nimero OMI
del buque, el nombre y la direccién del proveedor o de los proveedores de la
garantia financiera, datos de contacto de las personas o de la entidad respon-
sable de tramitar las solicitudes de ayuda de la gente de mar, el nombre del
armador, el periodo de validez de la garantia financiera y una declaracion del
proveedor de la garantia financiera que indique que la garantia cumple con
los requisitos de la norma A2.5.2.

De conformidad con la regla 4.2, parrafo 2, la gente de mar debera recibir
el pago sin perjuicio de otros derechos legales, pero el armador podra dedu-
cir dicho pago de cualquier otra indemnizacion resultante de cualquier otra
reclamacién presentada y relacionada con el incidente, la reclamaciéon con-
tractual de indemnizacion podra presentarla el trabajador, su pariente mas
cercano, un representante de la gente de mar o un beneficiario designado
contra el armador y relacionada con el incidente.

La legislacion nacional de los Estados parte deberan velar porque la gen-
te de mar reciba un preaviso para notificar que se va a anular o rescindir la
garantia financiera del armador, asi como velar por que el proveedor de la ga-
rantia financiera notifique a la autoridad competente del Estado del pabellon
que se ha anulado o rescindido la garantia financiera del armador.

De acuerdo a lo plasmado anteriormente, la garantia financiera para la
presente investigacion constituye un certificado de vital importancia, debe
estar presente en la legislacion interna, porque no solo impedira que el ar-
mador incumpla sus obligaciones contractuales, que es muy importante para
la seguridad de la gente de mar en cualquier punto de la travesia maritima,
sino que al estar plasmada en una ley especial, va a permitir que la gente de
mar en Venezuela entiendan que sus derechos van mas alla que la firma de
un contrato trabajo, sus derechos van a transcender, porque estaran prote-
gidos ante cualquier abuso o0 engano a que puedan ser sujetos por parte del
patrono, a través de este instrumento.
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La Republica Bolivariana de Venezuela protegera a su marina mercante,
de alli la importancia vital de que el Convenio del Trabajo Maritimo 2006 sea
ratificado, es de suma urgencia estar a la vanguardia de la exigencias inter-
nacionales, pues se corre el riesgo de ser detenidos en cualquier puerto por
no contar con los certificados necesarios para proteger a la gente de mar a
bordo de un buque en puerto extranjero.

El modelo de finiquito establece el pago otorgado a la gente de mar y el
cual debe contener derechos que deben ser protegidos por el patrono (arma-
dor). El Convenio del Trabajo Maritimo 2006 logré compilar distintos instru-
mentos juridicos, la normativa interna logrd acoger principios que han permi-
tido establecer garantias importantes a los trabajadores maritimos en cuanto
a la proteccion de sus derechos en una travesia maritima, pero es importante
una ley especial que acoja articulos de suma importancia para la proteccion
de los derechos de la gente de mar.

Por todo lo expuesto anteriormente, las obligaciones de los armadores
se encuentran perfectamente definidas en distintos ordenamientos juridicos
tanto nacionales como internacionales, la reciente normativa gira en funcion
de garantizar los derechos de los trabajadores, de permitir que se cumpla con
lo pactado en los distintos contratos laborales que puedan ocurrir entre las
partes, pero sobre todo que se respete los plasmado en dichos instrumentos
juridicos, que estén reforzados con garantias que permitan que en caso de
que exista una “falta de asistencia” por parte del armador, la gente de mar
pueda activar su garantias y lograr que cualquier tipo de dafo sea resarcido
inmediatamente.

El término “falta de asistencia” debe ser individualizado, estudiado a fon-
do, pues la senal para que se active es muy clara, cuando se materializa el
incumplimiento del contrato de trabajo o de enganche por parte del patrono,
es decir, puede dejar de cumplirse una o varias clausulas contractuales, solo
se necesita ese incumplimiento para que se active la “falta de asistencia”.

Para ello la legislacion internacional también establece de manera clara
el mecanismos para que se active el procedimiento de reclamo, para que
el trabajador puede expresar de manera clara a la autoridad inmediata el
derecho que le haya sido violentado, mecanismo importante que permitira
que se pueda corregir cualquier falta, y que quede constancia de ella a través
del diario de navegacion, de manera tal que el trabajador pueda utilizar este
documento para su defensa ante cualquier derecho infringido en caso de no
ser solventado inmediatamente como es el deber ser, la normativa interna
no contempla este mecanismo, seria de suma importancia que este tipo de
procedimientos esté plasmado en una Ley Especial del Trabajo, para brindar-
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le a la gente de mar un marco Juridico de primera acorde con la normativa
internacional.

Solo el debido conocimiento de los distintos instrumentos juridicos por
parte de ambas partes (trabajador- patrono) impedira que omisiones o faltas
puedan activarse a bordo de buques en una travesia maritima, logrando que
el armador cumpla a cabalidad cada derecho consagrado a la gente de mar.

El presente cuadro representa un compilado de las obligaciones del arma-
dor y los derechos de la gente de mar, para obtener una mejor comprension
de los mismos, los cuales se pactan en un contrato de trabajo para evitar que
sea incumplido por el patrono de acuerdo a lo establecido tanto en la norma-
tiva internacional como nacional.
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Tabla 1. Cuadro Comparativo:
Obligaciones del Armador y Derechos de la Gente de Mar

CONTRATO DE TRABAJO

OBLIGACIONES DEL ARMADOR

Cumplir con lo pactado en un contrato

DERECHOS DE LA GENTE DE MAR

Tienen derecho a que se respete por parte del
empleador todo lo pactado en un contrato de
trabajo.

SALARIO

Armador tiene la obligacion de pagar el
salario justo de acuerdo a lo establecido en
el contrato de trabajo

El trabajador tiene derecho a que se le pague un
salario acorde a su experiencia y conocimiento

Debe aumentar el salario si el viaje se
extiende por mas tiempo.

Tiene derecho a que se les pague un salario que
mejore las condiciones de vida del trabajador y el
de su familia, de manera que pueda satisfacer sus
necesidades sociales y vivir con dignidad.

Si el buque estd navegando y se vence el
contrato de trabajo, el armador esta en la
obligacién de prorrogarlo hasta la
terminacién de la descarga en el primer
puerto de escala, si ello ocurriere fuera del
puerto de enrolamiento o contratacion se le
debe pagar los gastos de repatriacion,
alimentacion y alojamiento.

ALIMENTACION

El armador debe suministrar alimentacion y
agua potable de forma gratuita durante el
tiempo que dure la contratacion

El trabajador maritimo tiene derecho a que la
alimentacion que se ofrezca cuente con el valor
nutritivo necesario y cantidades apropiadas
tomando en cuenta las caracteristicas de cada uno,
cultura y costumbres

El armador debe contar con una certificacion
que permita a los inspectores portuarios,
realizar las inspecciones pertinentes al
buque, lo que permitira determinar si se
cumple con las condiciones minimas de
alimentacion a bordo de un buque.

SALUD

El armador debe proveer los recursos
necesarios para que los trabajadores puedan
cubrir cualquier enfermedad.

La atencion médica no debe tener costo alguno

El patrono esta en la obligacion de registrar
el trabajador en el sistema de seguridad
social y cotizar al régimen prestacional de
seguridad y salud.

El buque debe contar con instalaciones médicas
optimas.

Tienen derecho a examenes periédicos
cont. ../...
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Tabla 1. Cuadro Comparativo:

.../...cont.

Obligaciones del Armador y Derechos de la Gente de Mar

CONTRATO DE TRABAJO

OBLIGACIONES DEL ARMADOR

DERECHOS DE LA GENTE DE MAR

REPATRIACION

El armador tiene la obligaciéon de negociar la
repatriacion por medios propios y rapidos.

Tiene la obligacion de pagar los costos, pago
de pasajes, alojamiento, alimentacion, hasta
la llegada del marino a su destino.

Tiene la obligacion del pago de las

prestaciones a este por su trabajo

Tienen la obligacién de no despedir al
trabajador cuando se encuentre navegando
0 en puerto extranjero a menos que el
contrato se haya realizado en ese pais.

El armador tiene la obligacién de contar con
una garantia financiera que permita repatriar
a la tripulacién a su lugar de destino o al
puerto en el cual fue contratado.

Tiene la obligacién de colocar al trabajador
maritimo en otro buque en caso de
apresamiento o siniestro.

En caso de vencimiento de contrato o renuncia, por
parte del trabajador, el armador tiene la obligacion
de repatriar al trabajador al lugar de enganche.

El trabajador maritimo tiene el derecho a ser
repatriado sin costo alguno.

El trabajador tiene derecho a ser repatriado en caso
de enfermedad, emergencia o en los casos que se
vean sometidos a la falta de asistencia.

El trabajador maritimo tiene derecho a que la
autoridad portuaria preste asistencia en puerto
extranjero asi como dar un informe inmediato al
consul o representante consular.

En caso que el empleador no coloque al trabajador
en otro buque en los casos de apresamiento o
siniestro, sera causa justificada para la terminacion
del contrato.

PROTECCION CONSULAR

Tiene la obligacién de repatriar al trabajador
asi aleguen circunstancias financieras,
incapacidad o falta de voluntad.

En caso de que el armador no cumpla con el
derecho de repatriacion y no cubra el costo, la
repatriacion podra ser efectuada por las
autoridades competentes del Estado del nacional.

El consul es garante de que se cumpla con las
estipulaciones pautadas entre capitan y tripulacion
a fin de evitar que los marineros sean despedidos,
desasistidos en puerto extranjero.

RECLAMOS

Si un reclamo no se soluciona a bordo del
buque con las autoridades indicadas debera
informarse al armador para que éste en un
plazo adecuado solvente la situacion.

Mientras el trabajador se encuentra a bordo del
buque esta sujeto a un régimen disciplinario, por lo
que tiene el derecho de interponer reclamos ante el
jefe de servicios que presenta la queja, éste al
oficial superior. Si estos no solucionan el asunto
presentado se debe dirigir el reclamo al capitan
para que este solvente la situacion.

Tiene derecho a presentar sus quejas sin ningun
tipo de miedo u hostigamiento.

Tiene derecho a que exista un procedimiento de
reclamo a bordo de un buque para que estos sepan
a quien acudir y quien los puede asesorar.
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Casos “Falta de Asistencia” Internacionales y Nacionales.

Con la finalidad de demostrar y analizar como se materializa el incumpli-

miento de las obligaciones contractuales por parte del armador y que el lector
pueda apreciar la materializacion de la “falta de asistencia”, se plasman los
siguientes casos nacionales e internacionales.

Casos internacionales

Caso 1: Buque Al Yassin 1 (carguero)

Bandera: Siria

Propietario: Suleyman

Tripulacion: 16 pakistanies

Sin Asistencia: en abril de 2003 en Aden (Yemen)

Informes Gobierno Miembro: Fed. Int. de los Trabajadores del Trans-
porte (ITF).

Hechos:

En este caso, la OIT s/f) inform6 que la tripulacion del buque All Yassin
1, de bandera siria, fue desasistida en el puerto de Aden, en Yemen,
en pésimas condiciones y sin comunicacion. El propietario habia des-
aparecido, y la tripulacién permaneci6 en este pais sin ningln tipo de
salario durante 7 meses, por ende, sin ningln tipo de solucién para
resolver la situacion en la que se encontraban.

Luego de haber localizado al propietario, cinco (5) de los tripulantes
demandaron el pago de sus salarios, sin embargo el armador se decla-
ré en bancarrota.

En este caso en particular se puede apreciar que tres elementos han
sido vulnerados, el primero la comunicacién con el armador, pues este
desaparecio, por consiguiente las obligaciones en cuanto a la alimen-
tacion, salud, salario se vieron afectadas, al punto de transcurrir, mas
de un semestre en una situacién vulnerable que no solo afecté al tra-
bajador sino a su familia.

Caso 2: Buque Donald Patito
Bandera: Panama
Nro. OMI: 9137961
“falta de asistencia”: Tyne Puerto / Reino Unido
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Fecha: 9 de noviembre de 2013

Fecha de Notificacion: 29 de noviembre 2013
Nro. de Marinos: 18

Nacionalidad: Filipinos (11), Rumanos (7)

Informes Gobierno Miembro: Fed. Int. de los Trabajadores del Trans-
porte (ITF).

Hechos:

De acuerdo a la OIT (s/f), el buque fue detenido por causa del Control
de Buques por el Estado Rector del Puerto del Reino Unido el 12 de
noviembre de 2013, por no cumplir con la legislacion sobre la mari-
na mercante. Los operadores no pagaron los costos derivados de la
retencion del buque, los agentes originales retiraron sus servicios, a
la embarcacion se le designé nuevos agentes locales, el buque fue
detenido en sus dos Ultimos puertos por hechos relacionados con la
seguridad y la tripulacion.

El buque estuvo en puerto durante 3 semanas sin comida o agua que
debia proporcionar el propietario en ese momento. El puerto suminis-
tré combustible para la calefaccion y la iluminacion, la tripulacién vivia
de la caridad de la gente local, la empresa no respondié a los agentes
de la tripulacién y a la ITF, dejando completamente desasistidos a los
trabajadores.

En este caso se puede apreciar que la alimentacion fue claramente
vulnerada, incumpliendo lo pactado entre las partes al punto que la
comunicacién entre capitan, armador, agente naviero, fue infructuosa,

Caso 3: Buque Glory 1
Bandera: Panama
Nro. OMI: 8010752
“falta de asistencia”: Puerto Visakhapatnam, India
Fecha: 30 de junio de 2010
Fecha de notificacion: 30 de junio 2010
Nro. de marinos: 19
Nacionalidad India (15), Ucrania (3)

Informe Gobierno Miembro: Fed. Int. de los Trabajadores del Trans-
porte (ITF)
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Hechos:

Se adeudaba salarios a la tripulacion, segln indicé la OIT (s/f) desde
julio 2010, solicitaron la repatriacion, los propietarios no suministraron
provisiones al buque, los tripulantes dieron poder a un abogado para
que actuara en nombre de los trabajadores, ocho tripulantes indios y
tres ucranianos costearon su repatriacion, la embarcaciéon no se en-
contraba en condiciones para navegar y carecian de equipo de segu-
ridad, la compahia se encontraba en bancarrota, para la fecha 20 de
enero 2011 se hallaban tripulantes a bordo.

El presente caso hace referencia a la consecucion de faltas que co-
meti6 el armado desde el momento que pierde contacto con la tripula-
cion, pues este dejo de cumplir con sus obligaciones al no suministrar
provisiones, dejé de pagar salarios, no se hizo responsable de la repa-
triaciones, muchos tuvieron que asumir el costo, la embarcacion no
se encontraba en condiciones de navegabilidad, cometiendo grandes
faltas al punto que la Federacion Internacional de los Trabajadores del
Transporte, le prestaron ayuda psicolégica, materializandose la “falta
de asistencia”.

Caso 4: Buque Haitien Pride
Bandera: Panama
Nro. OMI: 7003752
“falta de asistencia”: Puerto Freeport, Bahamas
Fecha: 9 de Junio de 2006
Fecha de Notificacion: 13 de Julio 2006
Nro. de marinos: 8
Nacionalidad Filipina (8)

Informe Gobierno Miembro: Fed. Int. de los Trabajadores del Trans-
porte (ITF)

Hechos:

La tripulacion estuvo en contacto con la ITF en junio de 2006, la OIT
(s/f) indicdé que desde enero se estaban quedando sin suministro y
querian regresar a sus casas. Por su parte, los propietarios originales
(Logistica de Carga USA) renunciaron a la responsabilidad pues afir-
maban que habian vendido el buque en 2004 a otra empresa (HPS
Trading Corp); sin embargo las conexiones entre los ejecutivos de am-
bas empresas senalaron que no hubo un cambio real de propiedad.
En todo caso ambas empresas se negaron a suministrar provisiones,

Doctum Vol. 16 - 2016



Obligaciones del Armador frente a la Gente de Mar 115

salarios, o cualquier forma de asistencia. Como consecuencia de tal
situacion, la tripulacion tuvo que subsistir a través de la caridad de
otros marinos filipinos y de la comunidad filipina en la Bahamas, asi
como de la asistencia que proporcioné el Consulado de Filipinas en
Washington y el agente de la dotacion (Crewlink) que posteriormente
financié la repatriacion.

Este caso demuestra como el Estado a través del Consulado de Fili-
pinas logré solventar la situacion por abusos a los derechos labora-
les que fue sometida la tripulacion, la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte fue un soporte fundamental para lograr
informar la tan lamentable situacién al consulado, transcurri6 algo de
tiempo, pero fue una situacion se pudo subsanar.

Casos de la Replblica Bolivariana de Venezuela

Caso 5: Buque Sniper.
Bandera: 1ra Bandera: Belice-City y 2da Bandera: Venezolana

Nro. OMI: 8606903
Relacion de Trabajo: La flota industrial ZERPA MAR, C.A
“falta de asistencia”: Puertos de la ciudad de Giiiria, Valdez.

Fecha: 28 de junio de 2007 Informe: Procedimiento: Amparo Cons-
titucional Juzgado Superior del Trabajo de Cumana, estado Sucre,
expediente: RP31-R-2007-000002.

Nro. de marinos: Capitan, 2do Ayudante de Capitan Mecéanico Supe-
rior Jefe, 2do Ingeniero Eléctrico, Soldador, Cocinera, 3er Mecanico y
Mecanico de Refrigeracion (8)

Nacionalidad Rusa

Hechos:

Segln Recurso de Apelacion ante el Tribunal Superior del Trabajo de
Cumana, estado Sucre, Asunto: RP31-R-2007-000002, en fecha 28
de junio del 2007 los presuntos agraviados de nacionalidad rusa, se
desempenaron en funciones de tripulantes, es decir; capitan, 2do Ayu-
dante de Capitan Mecanico Superior Jefe, 2do Ingeniero Eléctrico, Sol-
dador, Cocinera, 3er Mecanico y Mecanico de Refrigeracion todos ellos
tripulantes del Buque SNIPER.

La relacion de trabajo comenzd a través de un contrato de enganche
de forma verbal con la promesa de hacerlo por escrito una vez que
el buque llegara a Venezuela, consignando copias certificadas de los
respectivos contratos, suscritos entre la flota industrial ZERPA MAR,
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C.A., a través de su Presidente ciudadano venezolano EDGAR ZERPA
TORRES.

Los agraviados manifestaron que una vez materializado el contrato de
enganche con la referida empresa, los tripulantes procedieron a reali-
zar sus labores rutinarias a bordo, haciendo guardias de conformidad
como lo establecen los convenios internacionales, por lo que cumplie-
ron con su obligacion laboral.

Alos tripulantes se les hizo una promesa de pago por el trabajo desem-
penado en el buque propiedad del supuesto agraviante, salario que en
ningiin momento fue pagado, por lo que se les exploto desde su zarpe
desde el puerto internacional de Kirkenes en Noruega a La Guaria; por
lo tanto, se les neg6 el salario por 5 meses y veinticinco dias.

Ademas de lo antes senalado, la embarcacion no contaba con las
mas minimas normas de higiene y requisitos minimos de salubridad,
establecidos en la Lopcymat, lo cual se dejé constancia a través de
inspecciones judiciales, los trabajadores han estado a merced de la
indulgencia.

Caso 6: Buque Davianely
Bandera: Panamena

Nro. OMI: HO-3180; Numero Oficial de Registro: 35860-PEXT
“falta de asistencia”: Puerto de La Guaira del estado Vargas

Fecha: doce 12) de agosto de dos mil diez (2008): Medida Preventi-
va de Embargo al Buque Davianely

Tribunal Tercero de Primera Instancia de Sustanciacion, Mediacion
y Ejecucién del Circuito Judicial del Trabajo del estado Vargas, Expe-
diente: WP11--2010-000009

Nro. de marinos (8)

Nacionalidad venezolana

Hechos:

El Capitan y Tripulacion del Buque Davianely, de acuerdo con el acto
de Ejecucion del Circuito Judicial del Trabajo del estado Vargas, Exp.
WP11--2010-000321, dirigen copias fotostaticas de comunicacion a
la Policia Maritima de la Capitania de La Guaira donde se le informa
sobre el atraso en los pagos de salarios y utilidades a la tripulacion,
las condiciones precarias en que se encontraba la tripulacion por la
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falta de comida abordo; asimismo se observo la Lista de Tripulantes
y documental donde se dio como fecha de zarpe del buque Davia-
nely el 08/07/2010 y el total de pago previo por el monto era de US$
66.253,82.

Entre los elementos probatorios se encontraban: copia simple del con-
trato de trabajo suscrito por el patrono y el accionante; copia de cons-
tancia de trabajo emitida por la empresa, donde entre otras cosas, se
dejé constancia de fecha de inicio, cargo desempenado y su salario
devengado; copia de la lista de tripulacion de fecha 06 de Marzo de
2.008; copia del titulo de propiedad de la Nave DAVIANELY; copia de
declaracion jurada notarial; carta de reclamo dirigida a la Capitania
de Puertos de La Guaira, por inconformidad de beneficios y seguridad
tanto laboral como social a bordo; Carta dirigida al Capitan de Puerto
de La Guaira conjuntamente con la lista de tripulantes, mediante la
cual se hace mencion a la actual situacién y la irregularidad de pagos
de salarios a la tripulacién, asi como situacién de abandono del buque
emitida por el Capitan del prenombrado Buque ANDRES CASTILLO, fi-
nalmente se consignod copia simple de estado de cuenta emitido por
Bolivariana de Puertos del Litoral Central, de fecha 08/07/2010, que
muestra la suma adeudada por derechos de muelle y posible fecha de
zarpe, lo que evidencia preliminarmente la presuncién de las circuns-
tancias de hecho y de derecho alegadas por la accionante, Gnicamente
en esta etapa inicial del proceso y a los fines cautelares, por lo que se
cumplié con una de las condiciones fundamentales para la proceden-
cia de las medidas cautelares, a saber, “fumus boni iuris”.

Por otra parte, en cuanto al requisito del riesgo manifiesto de que pue-
da quedar o hacerse ilusoria la ejecucion del fallo, en materia maritima
se presume dicho riesgo por el hecho de que todo buque esta expuesto
a los peligros de la navegacion, y asimismo pueden zarpar de puerto
venezolano sin retornar nuevamente. Al respecto, el Tribunal observo
que los solicitantes alegaron la existencia de un crédito maritimo, por
tratarse el objeto de la demanda del cobro de cantidades generadas
por la prestacion de servicios laborales, lo cual esta contemplados en
el numeral 1 del articulo 93, concatenado con el numeral 1 del articulo
94, de la Ley de Comercio Maritimo, lo que constituyé una condicion
para el decreto del embargo preventivo de buques. De igual manera,
el articulo 97 de la Ley de Comercio Maritimo establece lo siguiente:
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Cuando la demanda verse sobre un crédito ma-
ritimo o privilegiado establecido en esta Ley, y
siempre que ésta se fundamente en instrumento
publico, instrumento privado reconocido o tenido
legalmente por reconocido, facturas aceptadas,
contratos de fletamento, conocimientos de em-
barque o cualesquiera otros documentos que de-
muestren la existencia de un crédito maritimo o
privilegiado, el Juez, a solicitud del demandante,
decretara el embargo preventivo del buque. En los
demas casos, podra exigir al demandante afiance
por la cuantia y en las condiciones que el tribu-
nal determine, para responder de los perjuicios
que puedan causarse al demandado como con-
secuencia del embargo, o que compruebe solven-
cia suficiente para responder de las resultas de
la medida.

El Tribunal Cuarto de Sustanciacion, Mediacién y Ejecucion de Primera
Instancia del Trabajo de la Circunscripcion Judicial del estado Vargas,
decret6 Medida de Embargo Preventivo sobre el buque “DAVIANELY”,
de bandera panamena; Distintivo de llamada: HO-3180; Nro. Oficial de
Registro: 35860-PEXT.

Caso: Buque R/M Leon “I”
Bandera: Venezolana
Nro. OMI: 7222970
“falta de asistencia”: Puerto de La Guaira del estado Vargas
Fecha: Maiquetia, ocho (08) de octubre de dos mil diez 2010
Tribunal Sexto de Primera Instancia de Sustanciacion, Mediacion y

Ejecucion del Trabajo de la Circunscripcion Judicial del estado Var-
gas WH11-X-2010-000013

Nro. de marinos (8)
Nacionalidad Venezolana

Hechos:

La tripulacién denuncia que no ha recibido sus salarios y prestaciones
sociales por la prestacion de servicios personales como trabajador del
buque, quedando sin asistencia debida, por lo que el Tribunal consi-
derd llenos los extremos a los fines de dictar la medida de embargo
preventivo sobre el buque, LEON “I”
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Las Sentencia del Juzgado Superior del Trabajo de Cumana, esta-
do Sucre, nimero de expediente: RP31-R-2007-000002, Tribunal
Tercero de Primera Instancia de Sustanciacion, Mediaciéon y Ejecu-
cion del Circuito Judicial del Trabajo del Estado Vargas, expediente:
WP11-L-2010-000321, Tribunal Sexto de Primera Instancia de Sus-
tanciacion, Mediacion y Ejecucion del Trabajo de la Circunscripcion
Judicial del estado Vargas WH11-X-2010-000013, referente a los bu-
ques Sniper, Davianely y R/M Ledn “1”, permite establecer una gran
diferencia entre abandono y “falta de asistencia”, aclaratoria de gran
importancia para esta investigacion, pues la primera es consecuencia
de la segunda, los casos llevan a determinar con gran claridad que la
“falta de asistencia” se materializd con el incumplimiento del contrato
de trabajo o de enganche, que en el primer caso fue de forma verbal,
y que luego de la llegada del buque a Venezuela se entregaria el do-
cumento escrito, que de acuerdo a lo plasmado en este caso eso no
llegd a ocurrir.

El armador incumplié con las condiciones pactadas con los trabajado-
res (salario, Alimentacién) al igual que los casos del bugue Davianely y
Ledn “I” asi como con las condiciones 6ptimas que debe poseer un bu-
que para que los trabajadores logren desarrollar su trabajo de manera
confortable, y como consecuencia del incumplimiento se materializé el
abandono en puerto extranjero, condiciones que son condenadas por
organismos internacionales como la Organizacién Internacional del
Trabajo a través de distintos instrumentos juridicos, ejemplo de ello
el Convenio del Trabajo Maritimo 2006, que ha establecido una lucha
para que violaciones a los derechos de la gente de mar sean conde-
nados no solo por los paises miembros sino a nivel mundial, su lucha
es porque sus derechos sean respetados y los armadores estén en
igualdad de condiciones. Venezuela tampoco escapa a esta realidad,
pues a través de sus distintos instrumentos normativos como la Ley
del Trabajo, los Trabajadores y las Trabajadoras ofrece proteccion a la
gente de mar, prueba de ello, es valido que el trabajador esté inscrito
en el rol de tripulante para que se logre probar la relacion de trabajo
de la tripulacién de cada uno delos casos presentados en el territorio
de la Republica Bolivariana de Venezuela, si no que la Carta Magna
protege los derechos fundamentales de toda persona sin importar su
raza, sexo, por lo que a través de dicha sentencia se logré reestable-
cer los derechos que habian sido vulnerados a esos trabajadores sino
también a sus familias, existe un postulado mundialmente conocido
“que a medida que el hombre trabaja no solo se dignifica asi, si no que
dignifica a su familia”.
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Los anteriores casos nacionales son de gran relevancia, pues la suma de
las continuas faltas de asistencia desembocaron en un abandono absoluto
al punto de quedar a merced de la indulgencia, lo que demuestra el fin que
persigue la investigacién que no es mas, que demostrar, que al identificarse
una sola “falta de asistencia” a tiempo, ayudara a prevenir que la gente de
mar no sufra consecuencias lamentables por el incumplimiento de las obliga-
ciones pactadas en un contrato trabajo por parte del armador, las acciones se
tornarian circunstanciales, pues al notificar a tiempo al Estado del buque, a
las Capitanias de Puerto, al Consulado Estado Bandera del Buque, se estaria
actuando en prevencion, para evitar hechos lamentables, de alli la importan-
cia de la garantia financiera, la comunicacién entre Capitanias de Puertos de
distintos estados, la vigilancia que se ejerce sobre los buques para que estos
cumplan con lo establecido en el Convenio de Trabajo Maritimo 2006 con
respecto a las certificaciones, La Republica Bolivariana de Venezuela debe
subsanar la mora legislativa en cuanto a la normativa especial laboral, pues
permitira que el Estado alcance las exigencias de los estandares internacio-
nales en cuanto a la proteccion de los derechos de la gente de mar.

La finalidad de esta investigacion es marcar un precedente en el area
permitiendo la individualizacion del término que logre englobar lo que siente
un marino cuando se vulnera un derecho o cuando el capitan observe que
ha perdido todo tipo de comunicacién con el armador, materializandose la
“falta de asistencia”, problematica que generd alarmas a nivel mundial pues
era mucha la gente de mar abusada y explotada, de alli el interés de crear
una normativa especial clara en cuanto a la proteccion de los derechos dela
gente de mar para establecer las obligaciones del armador en un solo ins-
trumento laboral.

En cuanto a la legislaciéon venezolana, en lo referente a la proteccion de
la gente de mar plasmada en el Decreto de Ley Organica del Trabajo, los Tra-
bajadores y las Trabajadores contempla en su El Capitulo VI del Trabajo en el
Transporte, Seccion Segunda: Del Trabajo en la Navegacion Maritima, Fluvial
y Lacustre, articulos enmarcados en la proteccion del trabajador maritimo en
cuanto a todos sus derechos de contratacion, salario, alimentacion, salud,
etc., Venezuela adopta principios enmarcados en convenios que se han ratifi-
cado, pero la legislacién nacional debe profundizar mas a los fines de estar a
la vanguardia de la normativa laboral vigente a nivel internacional, sobre todo
marcar precedente en cuanto el término “falta de asistencia” asi como proce-
dimientos claros en cuanto, repatriacion, garantia financiera, que permitan al
trabajador maritimo, comprender paso por paso donde acudir en caso de que
se presente una omision de sus derechos laborales por parte del armador.
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Asimismo, el Estado venezolano decidi6 a través de La Ley Organica del
servicio Consular; Gaceta 3.998 de fecha 21 de Agosto de 1997, ratificar
la proteccion de la gente de mar en puerto extranjero, dejando por escrito
que el Estado no dejara desprotegido y sin “falta de asistencia” al trabajador
maritimo, pues velara por su bienestar, es muy importante que el contenido
de esta Ley especial este incluida en una ley especial del trabajo, pues es un
procedimiento que el trabajador deberia conocer de forma inmediata.

Actualmente la Republica Bolivariana de Venezuela a través de su marco
juridico, Decreto de Ley Organica del Trabajo de los Trabajadores y Las Tra-
bajadoras, Ley General de Marinas y Actividades Conexas, Ley Organica de
Prevencion , Condiciones y Medio Ambiente de Trabajo, y de las leyes apro-
batorias del Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion
y Guardia para la Gente de Mar y su enmienda 2010 (STCW), no se observa
ningln tipo de contradiccion que pudiera impedir la adhesion al Convenio del
Trabajo Maritimo 2006.

Por lo expuesto anteriormente, si bien es cierto que los casos de “falta de
asistencia” fueron una alarma para las distintas organizaciones, las mismas
decidieron trabajar al respecto a nivel internacional para disminuir y eliminar
esta practica por parte de los armadores hasta el punto de haber compilado
una serie de convenios en uno solo. Venezuela como estado maritimo por
excelencia que acoge y preserva los derechos del trabajador debe estar en la
vanguardia de los ordenamientos internacionales para lograr tener una nor-
mativa especial que cumpla con los estandares exigidos a nivel internacional
y de esa manera eliminar la mora legislativa que tienen la normativa patria,
con la creacion de una Ley Especial en cuanto al area Laboral del Transporte
Maritimo.
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El nuevo Capitulo XIV del Solas y el Codigo Polar

Maria del Cielo Sanchez Froilan?
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Resumen

| Comité de Seguridad Maritima (MSC por sus siglas en inglés) de la

Organizacion Maritima Internacional (OMI) adoptd en el ano 2014, bajo
la Resoluciéon MSC.386(94), el nuevo Capitulo XIV del Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) relativo a las
Medidas de Seguridad para los Buques que Operen en Aguas Polares. El
objetivo principal de este capitulo es garantizar la seguridad de los buques
que operen en aguas polares (Codigo Polar) y para tal efecto se crea el
Cédigo Internacional para los buques que operen en aguas polares, siendo
de obligatorio cumplimiento para los Estados Partes a partir del primero de
enero de 2017. El propésito de esta publicacion es informar sobre los aspectos
introducidos por esta Resolucion al SOLAS y al Cédigo Polar.

Descriptores: Codigo Polar, SOLAS.

The new Solas XIV chapter and the Polar Code
Abstract

he Maritime Safety Committee (MSC for his initials in English) of the

International Maritime Organization (IMO) adopted in the year 2014, under
Resolution MSC.386 (94), the new Chapter XIV of the International convention
for the safety of life al sea (SOLAS) relatively to the Measures of safety for
the Ships Operating in Polar Waters. The principal aim of this chapter is to
guarantee the safety of the ships that operate in polar waters (Polar Code)
and for such an effect one believes the International Code for ships operating
in polar waters, being of obligatory fulfillment for the States from the first of
January, 2017. The intention of this publication is of identifying the aspects
introduced by this Resolution to SOLAS and the Code.

mariadelcielosanchezf@gmail.com
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Introduccion

Una de las caracteristicas que presenta las aguas marinas es su
composicion, la cual estd determinada por varios factores, tales como:
minerales de la corteza terrestre, restos organicos, temperaturas y sustancias
quimicas propias del entorno. La principal de estas sustancias es el sodio y,
como lo explica Saladié y Oliveras (s/f),

El agua del mar es evidentemente salada y esta sa-
linidad indica la concentracion de sélidos disueltos.
Esta concentracion varia dependiendo del espacio y
del tiempo debido a las diferencias existentes entre
evaporacion y precipitacion, asi como por la apor-
tacion de agua dulce proveniente de los continentes
y los casquetes polares.

Dado lo anterior, la mayor concentracion de salinidad se da entre las
latitudes 20y 30 tanto Norte como Sur o en mares cerrados y la menor en los
polos debido a la presencia de hielos de agua dulce (Glaciares). Otro aspecto
a considerar es la temperatura de esas aguas, en este sentido, Saladié y
Oliveras (s/f) mencionan que:

Como consecuencia de las diferencias de salini-
dad y temperatura el agua de los océanos pre-
senta densidades diferentes tanto en superficie
como en profundidad. Asi, la densidad disminuye
con el aumento de la temperatura, el descenso de
la salinidad y la bajada de la presion. Es por ello
que la densidad aumenta latitudinalmente desde
el ecuador hasta los polos, la densidad también
aumenta en profundidad hasta llegar a la picnocli-
na, a partir de la cual ya no aumenta, a pesar de
ganar profundidad.

Esto trae como consecuencia que los riesgos envueltos en la navegacion
varian dependiendo del tipo de aguas en las cuales el buque se encuentre.
Por tal motivo, las embarcaciones que naveguen en areas polares estan
sujetas a riesgos especificos tanto desde el punto de vista de la composicion
del agua como de los aspectos técnicos, tales como: carencia de cartografia
adecuada, comunicaciones deficientes, inadecuada formacion del elemento
humano, carencia de normativas internacionales homogéneas en materia de
seguridad y prevencion de la contaminacion, etc. En cuanto a este ultimo
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aspecto, y segln palabras de Bosch (2012), aunque habla Gnicamente del
area artica,

Un accidente de un petrolero puede tener serias
consecuencias en el Océano Artico. El hielo yla
nieve tienen una gran capacidad de absorcion,
por lo que el hielo en movimiento puede transpor-
tar los contaminantes a gran distancia de la zona
afectada (...) También deben tenerse en cuenta
las repercusiones medioambientales que pueden
generar las operaciones normales de los buques,
tales como el impacto del deslastre de especies
invasoras en aguas del Artico, descargas opera-
cionales, tratamientos anti-incrustantes del casco
del buque, emisiones a la atmaésfera provenientes
de la incineracion o los gases de combustion, des-
cargas de basura, especialmente restos de comi-
da, aguas de sentina, etc. (pag.17).

En el mismo orden de ideas se encuentra Ubal (2014) cuando menciona
que en ese afno, la empresa Shell empezd un ambicioso proyecto de
exploracion de petréleo, en la regién Artica sin considerar los dafios que
pueden ocasionar a nivel mundial, teniendo en cuenta que en esa zona se
encuentran enormes reservas de gas y petréleo.

Es importante mencionar que el area Artica rodea el Polo Norte, con una
superficie aproximada de 15 millones de kildometros cuadrados, incluyendo
a ocho paises diferentes (Canada, Dinamarca, Estados Unidos, Finlandia,
Islandia, Noruega, Suecia y Rusia), en cambio el area Antartica es un
“continente” independiente el cual contiene al Polo Sury posee una superficie
aproximada de 14 millones de km?2.

Tomando en cuenta la importancia comercial y de navegaciéon de ambas
zonas, los paises, en forma nacional o regional, han creado una serie de
normas parciales. Entre ellas, la Organizacion Maritima Internacional (OMI),
la cual aprob6 en el 2002, mediante las circulares MSC/Circ.1056 y MEPC/
Circ.399 las Directrices para los buques que naveguen en aguas articas
cubiertas de hielo, las cuales fueron sustituidas en 2009 por las Directrices
para los buques que naveguen en aguas polares (Resolucion A.1024(26)) que
incluyen tanto las zonas del Artico como del Antartico. Estas directrices no
poseian un caracter obligatorio para su aplicaciéon aunque entraron en vigor
el primero de enero de 2011. Este instrumento se fundamenta, segln su
preambulo, porque:
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Los buques que navegan en las regiones artica y
antartica estan expuestos a cierto nimero de ries-
gos particulares. Las malas condiciones meteoro-
légicas y la relativa falta de buenas cartas de na-
vegacion, de sistemas de comunicacion y de otras
ayudas a la navegacion plantean dificultades a los
navegantes. La lejania de las zonas polares hace
que las operaciones de salvamento o de limpieza
resulten dificiles y caras. Las bajas temperaturas
reducen la eficacia de muchos de los componen-
tes del buque, desde la maquinaria del puente y
el equipo de emergencia hasta las tomas de mar.
El hielo, cuando lo hay, también impone cargas
adicionales en el casco, el sistema de propulsion
y los apéndices del buque.

Posteriormente, la OMI aprobé el Coédigo Internacional para los Buques
que Operen en Aguas Polares (Cédigo Polar) de obligatorio cumplimiento que
suplementa a los instrumentos principales de la OMI, como SOLAS y MARPOL.
En otras palabras, los Estados Miembros de la OMI que posean buques que
realicen viajes a las zonas polares, ademas de verificar que sus buques
cumplen todos y cada uno de los instrumentos de la Organizacion que se les
aplique, teniendo en cuenta el tipo de buque, ademas deben garantizar la
aplicacion del Codigo Polar. Para el presente articulo se trabajara solamente
con el SOLAS y con el Codigo Polar, aunque se hara alguna referencia con el
Convenio MARPOL.

Capitulo XIV del Solas

La Convencion Internacional para la Seguridad de la Vida en el Mar
de 1974, mejor conocida como SOLAS, es un instrumento internacional
emanado de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) que tiene por
objeto asegurar, mediante reglas uniformes, que desde el punto de vista de
la seguridad humana, los buques sean adecuados para el servicio que se
destina y seguros para la vida humana en el mar.

EI SOLAS tuvo su origen en el accidente sufrido por el buque trasatlantico
RMS TITANIC, en 1912, el cual se encontraba en su viaje inaugural desde
Southampton a Nueva York cuando choc6 con un Iceberg hundiéndose en
el océano y ocasionando la muerte de mas de 1.500 personas. A partir de
ese evento, la comunidad internacional aprobé normas estandarizadas de
seguridad minima en cuanto a construccién y equipamiento de los buques.
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Dado que la tecnologia y la seguridad estan continuamente evolucionando,
lo mismo le ocurre al Convenio SOLAS. Su articulo VIII contempla el
mecanismo para enmendarse indicando que, para modificar el texto de los
articulos del convenio y del Capitulo | del Anexo se requiere de la aceptacion
expresa (Protocolo modificatorio), pero si se crea, modifica o extingue nuevas
reglas de los otros capitulos del Anexo la via a utilizar es el mecanismo de
aceptacion tacita.

Teniendo en cuenta lo anterior, el 21 de noviembre de 2014, mediante
la Resolucion MSC.386(94) del Comité de Seguridad Maritima de la OMI, se
crea el nuevo Capitulo XIV del Anexo, relativo a las “Medidas de Seguridad
para los Buques que Operen en Aguas Polares”, el cual entrara en vigor el
primero de enero de 2017.

Este capitulo tiene por objeto dar ejecucion obligatoria al Cédigo
Internacional para los Buques que Operen en Aguas Polares (Codigo Polar),
adoptado mediante la Resolucion MSC.385(94) aprobada el 21-11-2104.
Cuenta con cuatro reglas en las cuales se determinan las definiciones de los
términos usados, el ambito de aplicacion, las prescripciones para los buques
a los que se aplica el capitulo y proyectos y disposiciones alternativos.

Las definiciones que contempla el capitulo, ademas de la determinacion
exacta con latitudes y longitudes de la zona Artica y del contenido de la frase
“cuya construccion se halle en una fase equivalente, son:

-

Zona Artica: fuente Cédigo Polar
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Cadigo Polar: Codigo internacional para los bugues que operen en aguas
polares, que consta de una introduccién y de las partes I-A y II-A y las
partes I-By II-B, y que fue adoptado mediante la Resolucion MSC.385(94).

Zona del Antartico: extension de mar situada al sur de los 60° S de latitud.

Zona Antartica: fuente Coédigo Polar
Aguas polares: aguas articas y/o zona del Antartico.

Buque construido: bugue cuya quilla haya sido colocada, o cuya construccion
se halle en una fase equivalente.

En cuanto a su ambito de aplicacion, el capitulo dispone que el mismo
es obligatorio para todos los buques que se les aplica el SOLAS que operen
en aguas polares, los cuales deben estar certificados de conformidad con
el capitulo | del SOLAS, asimismo se indica que aquellos buques que se
les exceptla de su aplicacion, tales como: los buques gubernamentales de
caracter no comercial de propiedad o explotados por un Estado Contratante,
los mismos deberan actuar segln lo dispuesto en ese Capitulo en la medida
en que pueda ser aplicado.

Es decir, el SOLAS se aplica, segln su articulo 2 a “todos los buques que
tengan derecho a enarbolar el pabellon de los Estados cuyos Gobiernos sean
Gobiernos Contratantes”, y mas especificamente, segln las Reglas 1y 3
del Capitulo | del Anexo, se aplica a los buques mayores de 500 unidades
de arqueo bruto que realicen viajes internacionales, excepto los buques de
guerra y los dedicados al transporte de tropas; los carentes de propulsion
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mecéanica; de madera; de recreo no dedicados al trafico comercial y a los
pesqueros.

La regla 3 del Capitulo XIV determina la obligacion que tienen los buques
a los cuales se aplica el capitulo de dar cumplimiento obligatorio a las normas
indicadas en la introduccién del Cédigo asi como a la Parte I-A. Si los buques
dan fiel cumplimiento, la Administracion, previo reconocimiento, expedira un
certificado y estaran sujetos a la supervision establecida en las Reglas I/19?%y
XI-1/43 del SOLAS, relativas a supervision y supervision de las prescripciones
operacionales por el Estado rector del puerto, respectivamente.

Por dltimo, en la regla 4 de este Capitulo XIV, se permite el uso de
estructuras, maquinas, instalaciones eléctricas, equipos (incluido el contra
incendios y medios de salvamento) distintos a los establecidos en el Codigo
Polar siempre y cuando éstos se ajusten “al proposito del objetivo y de las
prescripciones fundamentales pertinentes y ofrezcan un nivel de seguridad
equivalente al prescrito” los cuales seran sometidos a analisis técnicos para
su aprobacion y posterior indicacién en el Certificado para Buque Polar y
en el Manual de Operaciones en Aguas Polares del Buque, de conformidad
con lo establecido en el Cédigo Polar, asimismo, en dichos documentos se
asentaran las medidas y las condiciones técnicas y operacionales permitidas.

Codigo Polar

La Organizacion Maritima Internacional (OMI), ademas de convenios
aprueba Codigos, los cuales son instrumentos técnicos de obligatorio
cumplimiento por parte de los Estados Miembros. Los Cédigos pueden ser
modificados mas expeditamente que un convenio, lo cual los convierte en el
mecanismo ideal para contener reglas técnicas de facil actualizacion por parte
de los comités responsables. También la OMI puede aprobar “Directrices”
que no son mas que recomendaciones no obligatorias que la Organizacion
hace a los Estados para un caso en especifico.

La OMI, desde el accidente del buque tanque Exxon Valdez ocurrido en
las costas de Alaska en 1989, inicio trabajos con el objeto de establecer una
normativa internacional para la navegacion segura por las aguas articas. Es
asi como se crearon borradores de disposiciones pero solo circunscritas al
area artica, trayendo como consecuencia que se presentaran objeciones
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pues no se tenia en cuenta las condiciones especiales del Antartico*, asi
como presentar discrepancias con MARPOL y SOLAS. Dado lo anterior, la OMI
en 2002 mediante los comités de proteccion del medio ambiente (MEPC 48°)
y seguridad (MSC 76°) aprobd las Directrices para Buques Navegando en
Aguas Articas Cubiertas de Hielo.

En paralelo se seguia trabajando con las normas para la zona antartica,
las cuales cristalizaron a finales de 2009 bajo la figura de nuevas Directrices
para Buques Navegando en Aguas Polares, que cubrian tanto las regiones
del Artico como del Antartico, y que entraron en vigor el 1 de enero de 2011.

No conforme con estas directrices no obligatorias, la OMI continlo el
trabajo con miras a un codigo internacional que se aprob6 el 21-11-2014,
mediante la Resolucion MSC.385(94) se crea el CODIGO INTERNACIONAL
PARA LA SEGURIDAD DE LA NAVEGACION EN AGUAS POLARES (CODIGO
POLAR), el cual entrara en vigor el primero de enero de 2017 junto con el
Capitulo XIV del SOLAS.

Como bien lo menciona Bosch (2012, pag 54), este nuevo instrumento
obligatorio y legalmente vinculante “debera cubrir todos los aspectos
relacionados con el diseno, construccién, equipo, funcionamiento, formacion,
bldsqueda y salvamento y proteccién del medio marino que afecten a los
buques navegando en aguas polares”. En otras palabras, su elaboracion
se realizé tomando en cuenta los riesgos especificos de ambas regiones
polares, tales como: las condiciones medioambientales de las zonas (hielo,
bajas temperaturas, viento, etc.), lo remoto de las zonas (limitaciones en
infraestructuras, comunicaciones, servicios meteorolégicos y de informacion
a los navegantes, ayudas a la navegacion, cartografia, lejania respecto de
los nucleos habitados y medios de salvamento), posibilidad y efectos de
contaminacioén marinay el factor humano (requisitos especificos de formacion
y experiencia en navegacion por hielos).

Ambito de Aplicacion

El Codigo se aplica a todos los buques que se les aplique el SOLAS que
sean construidos a partir de la fecha de entrada en vigor (enero de 2017)
que viajen por las zonas polares, principalmente los llamados Buques de
categoria A, B o C, definidos mas adelante en el presente articulo.

Dada la importancia de la aplicacion de este Cédigo, el mismo indica en
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el predambulo de la resolucién que lo adopta que se “invita también a los
Gobiernos Contratantes a que examinen la aplicacion voluntaria del Codigo
polar, en la medida de lo posible, también a los buques que no se contemplan
en el Codigo polar y operan en aguas polares”, tales como los buques de
Estado con fines no comerciales, los de pesca, los construidos antes de la
fecha de entrada en vigor, etc.

Estructura

El Codigo, posee organizativamente tres bloques, la introduccién, la Parte |
y la Parte Il, a saber:

Introduccion: en la cual se incluye objetivos, definiciones, causas
de los peligros, estructura del Codigo y figuras que ilustran la zona del
Antartico y las aguas articas.

Parte I: Se divide en dos sub-partes:

Parte I-A: Medidas de seguridad: contiene en doce capitulos las
disposiciones relativas a Generalidades, Manual de Operaciones
en Aguas Polares (PWOM), estructura del buque, Compartimentado
y estabilidad, Integridad estanca al agua e integridad estanca a
la intemperie, Instalaciones de maquinas, Seguridad/Proteccion
contra incendios, Dispositivos y medios de salvamento, Seguridad
de la navegacion, Comunicaciones, Planificacion del viaje y
Dotacién y formacion.

Parte |-B: Orientaciones adicionales relativas a las disposiciones
de la Introduccion y de la Parte I-A: en donde se establece unas
orientaciones adicionales para las definiciones y para cada uno de
los capitulos de la Parte I-A.

Parte Il se subdivide también en dos:

Parte II-A: Medidas de prevencion de la contaminacion: posee
cinco capitulos relativos a la prevencion de la contaminacion: por
hidrocarburos, por sustancias nocivas liquidas, por sustancias
perjudiciales transportadas por mar en bultos, por las aguas
sucias y por basura de los buques.

Parte 1I-B: Orientaciones adicionales relativas a las disposiciones
de la Parte II-B: indicando unas orientaciones adicionales para
cada uno de los capitulos de la Parte II-A.
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Definiciones

El Cédigo, en su Introduccidn, contiene una serie de definiciones que son
utilizadas a lo largo del texto de todo ese instrumento, siendo las principales,
las siguientes:

Buque de la categoria A: buque proyectado para operar en aguas
polares en, como minimo, hielo medio del primer ano que puede
incluir trozos de hielo viejo.

Buque de la categoria B: buque no incluido en la categoria A,
proyectado para operar en aguas polares en, como minimo, hielo
delgado del primer ano que puede incluir trozos de hielo viejo.

Buque de la categoria C: buque proyectado para operar en aguas
libres 0 en condiciones del hielo menos rigurosas que las de las
categorias Ay B.

Otras de las definiciones contempladas son las diferencias de hielos y
aguas, tales como: Hielo del primer ano; Aguas libres de hielo; Hielo de origen
terrestre; Hielo medio del primer ano; Hielo viejo; Aguas libres; Hielo marino;
y Hielo delgado del primer ano.

Adicionalmente, se encuentran otras definiciones en la Parte I-A del Codigo
(Capitulo 1, Seccién 1.2), siendo las principales:

Escolta: todo buque con capacidad superior para havegar entre hielos
que acompane a otro.

Operacion escoltada: toda operacion en la que los movimientos de un
buque se vean facilitados por la intervencién de una escolta.

Rompehielos: todo buque que por sus caracteristicas operacionales
pueda desempenar funciones de escolta o de control de hielos y
cuya potencia y dimensiones le permitan realizar operaciones de
penetracion en aguas cubiertas de hielo.

Clase de navegacion en hielo: anotacion asignada al buque
por la Administracién o por una organizacidon reconocida por la
Administracion en la que se indica que el buque se ha proyectado
para la navegacion en condiciones de hielo marino.

Clase polar (PC): clase de navegacion en hielo asignada al buque
por la Administraciébn o por una organizacion reconocida por la
Administracion, basandose en las prescripciones unificadas de la
IACSS.
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También se contemplan otra serie de definiciones dentro de la misma
seccion, tales como: Aguas con tempanitos; Entorno habitable; Entorno
ventilado que protege contra la hipotermia; Tiempo maximo previsto para el
salvamento; Instalaciones de maquinas; Media de las temperaturas bajas
diarias (MDLT); Temperatura de servicio polar (PST); Buque destinado a
operar a temperaturas del aire bajas (MDLT inferior a -10 °C); Buques tanque;
y Flotacién superior en hielo.

A su vez, en los Capitulos 4 y 5 de la Parte II-A del Codigo se contemplan
otras definiciones, como son lo que se entendera por: Construido; Barrera de
hielo; y Hielo fijo.

Contenido de la Parte |

En la Parte I-A, se establecen las medidas de seguridad determinandose
unas generalidades en las cuales se incluye la estructura de esta parte, las
definiciones (anteriormente indicadas), aspectos relativos a la certificacion,
reconocimientos a los que serda sometido el buque, las normas de
funcionamiento y la evaluacion operacional. Adicionalmente se determina la
obligatoriedad y creacion del Manual de Operaciones en Aguas Polares (en
aparte posterior se comentara) y las prescripciones funcionales relativas a la
estructura del buque, el compartimentado y estabilidad, la integridad estanca
al agua e integridad estanca a la intemperie, a las instalaciones de maquinas,
a la seguridad/proteccion contra incendios, a los dispositivos y medios de
salvamento, a la seguridad de la navegacion, a las comunicaciones, a la
planificacion del viaje y a la dotacién y formacién del personal a bordo.

Los siguientes capitulos de esta parte del Codigo Polar tratan detalles
técnicos de construccion que tienen que ver con la integridad estructural de
la nave, indicando que este tipo de buque debe ser construido con materiales
capaces de resistir las condiciones medioambientales tomando en cuenta los
vientos, la temperatura, acumulacion de hielo y el hielo de la zona. Asimismo
se contempla el compartimentado y la estabilidad tanto intacta como con
averia.

Un dato importante es que en los papeles de trabajo preliminar de este
Cédigo se queria incluir exigencias sobre dobles fondos en toda la manga
y la eslora entre los mamparos de los piques de proa y popa, requisitos ya
trabajados en el SOLAS y en MARPOL (ahora el Cédigo solo lo remite a esos
instrumentos legales).

En el Cédigo también se contemplan disposiciones relativas a medidas
para mantener la integridad estanca al agua y la integridad estanca a la
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intemperie, indicando que todos los dispositivos de cierre y puertas que
guardan relacién con ambas integridades estancas del buque tienen que estar
operativos, sea esto con la proporcion de medios para evitar la acumulacién
de nieve o hielo de las areas de las escotillas y las puertas, y/o con medios
para evitar la congelacién de los mecanismos de accionamiento hidraulico de
ellos. En caso de que estas areas de acceso estén a la intemperie, el buque
debe contar con indumentaria de invierno pesada para el personal.

En cuanto a las medidas que se deben aplicar en las instalaciones de
maquinas de los buques, el Codigo menciona que se debe garantizar el
funcionamiento seguro de las mismas. Para tal fin, estas instalaciones deben
funcionar teniendo en cuenta la acumulacion de hielo y/o la acumulacion
de nieve; la entrada de hielo procedente del agua de mar; la congelacion y
el aumento de la viscosidad de los liquidos; la temperatura en la entrada del
agua de mar; y la entrada de nieve.

El capitulo 7 de esta parte I-A trata sobre las medidas de seguridad y
proteccién contra incendios, indicando que estos sistemas y dispositivos
de seguridad deben ser eficaces y estar operativos y protegidos de la
acumulacién de hielo y nieve. Entre estos sistemas y dispositivos de seguridad
se encuentran los equipos de radiocomunicaciones (portatil bidireccional),
bombas contraincendios, bombas de nebulizaciéon y aspersion de agua,
mangueras, extintores, etc. Igualmente se menciona que el buque debe
disponer de medios de evacuacion hasta la cubierta de embarco en donde se
ubican los botes y balsas salvavidas y de trajes contra temperaturas polares.

Otro de los capitulos incluidos en esta Parte es el de los Dispositivos y
Medios de Salvamento. A este respecto, el capitulo menciona que su objetivo es
disponer de un escape, una evacuacion y una supervivencia seguros. Para tal
fin, el buque debe poseer vias de escape expuestas las cuales permaneceran
accesibles y seguras, teniendo en cuenta el la acumulacion de nieve y el
posible congelamiento de las estructuras. En cuanto a las embarcaciones de
supervivencia y las disposiciones para la reunién y el embarco, las mismas
permitirdn un abandono sin riesgos del buque, teniendo en cuenta las
posibles condiciones ambientales adversas durante una emergencia. Por
Gltimo se indica que el buque debe contar con proteccion térmica adecuada
para todas las personas a bordo, teniendo en cuenta el viaje, las condiciones
meteorologicas (frio y viento) y la posibilidad de inmersion en aguas polares.
También se dispondra de dispositivos de salvamento y equipos individuales y
colectivos de supervivencia para el 110% de las personas a bordo.

El siguiente capitulo del Codigo, el noveno, trata sobre la seguridad de la
navegacion. A este respecto se indica que los buques deben tener la capacidad
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de recibir informacién actualizada, incluida informacién sobre el hielo, para la
seguridad de la navegacion. Se incluye la obligatoriedad de poseer dos medios
no magnéticos independientes para determinar y presentar visualmente su
rumbo; un compas GNSS® o equivalente; equipo de navegacion adicional;
proyectores giratorios de luz; luces especiales cuando el buque participe en
operaciones con escolta de rompehielos, de conformidad con el Reglamento
internacional para prevenir los abordajes (COLREG).

Con respecto a las comunicaciones, el capitulo diez indica que las mismas
deben ser eficaces tanto para el buque como para las embarcaciones de
supervivencia durante las operaciones habituales y en situaciones de
emergencia. Estas comunicaciones deben ser bidireccionales telefénicas
(incluido el servicio de asistencia telemédica -TMAS) y/o de datos buque a
buque y buque a tierra (teniendo en cuenta las limitaciones de los sistemas
de comunicaciones en latitudes altas y las temperaturas bajas) en todos los
puntos de las rutas de navegacion previstas. Las comunicaciones incluyen
los servicios para la coordinacion SAR a efectos de blsqueda y salvamento,
incluidas las frecuencias aeronauticas; sistemas de senalizacion aclstica en
casos de maniobras de escolta de rompehielos y emergencia a los buques y
los equipos que deben tener los botes de rescate y los botes salvavidas.

En cuanto a la planificacion del viaje, el Codigo menciona que el mismo
debe garantizar la seguridad del buque, de las personas a bordo y de la
proteccion ambiental. Para tal fin se debe tener previsto los posibles peligros,
como por ejemplo, la ruta; limitaciones de la informacion hidrografica y las
ayudas a la navegacion disponibles; existencia y extension de hielo en la ruta;
estadistica sobre el hielo y las temperaturas de anos anteriores; los lugares
de refugio; informacion actual sobre los sistemas de organizacion del trafico
maritimo; las zonas protegidas designadas nacionales e internacionales; etc.

El Gltimo capitulo de esta parte es el referido a la dotacion y formacion del
personal de los buques de rutas polares el cual debe ser apropiado, cualificado
y con experiencia. Este capitulo remite a las competencias que deben poseer
los capitanes, primeros oficiales de puente y los oficiales encargados de
la guardia de navegacion establecidos en el Convenio internacional sobre
formacion, titulacién y guardia de la gente de mar, de 1978 en su forma
enmendada (capitulo V del Convenio STCW y del Cédigo de Formacion). Es
decir, “todos los miembros de la tripulacion estaran familiarizados con los
procedimientos y el equipo a los que se hace referencia directa o indirecta en
el PWOM que sean pertinentes para los cometidos que se les haya asignado”
(seccion 12.3.4, parte I-A del Cédigo Polar).
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La parte | del Cédigo contiene una sub seccién “B”, la cual trata de las
Orientaciones adicionales relativas a las disposiciones de la Introduccion y
de la Parte I-A.

A pesar de que son orientaciones y no normas de obligatorio cumplimiento,
aquellas permiten la aplicacion de éstas. Por ejemplo, se establecen las
orientaciones para determinar las siguientes temperaturas: media de las
temperaturas altas diarias (MDHT), media de las temperaturas medias diarias
(MDAT) y la media de las temperaturas bajas diarias (MDLT).

Igualmente se menciona aspectos a tomar en cuenta, mediante
metodologia adecuada, para la limitacién de las operaciones en el hielo. A
este respecto, el Cédigo, en su parte I-B, seccion 2.1 dice:

Las limitaciones para las operaciones en el hie-
lo pueden determinarse utilizando sistemas, ins-
trumentos o analisis que evalten los riesgos que
plantean para el buque las condiciones del hielo
previstas, teniendo en cuenta factores tales como
la clase de navegacion en hielo, los cambios es-
tacionales de la resistencia del hielo, el apoyo
de rompehielos, el tipo de hielo, el espesor y la
concentracion. Deberian tenerse en cuenta la ca-
pacidad estructural del buque para resistir el es-
fuerzo debido al hielo y las operaciones previstas
del buque. Las limitaciones deberian incorporarse
en un sistema operacional de apoyo a la toma de
decisiones.

(...)

En las operaciones en el hielo deberian tenerse
en cuenta las limitaciones operacionales del bu-
que; la informacion ampliada sobre la metodolo-
gia operacional en el hielo que figura en el PWOM
(MANUAL); el estado del buque y de sus sistemas,
los datos meteorologicos y del hielo historicos y
las previsiones meteorolégicas y relativas al hielo
para la zona de operaciones prevista, las condicio-
nes actuales, incluidas las observaciones visuales
del hielo, el estado de la mar y la visibilidad, y el
criterio del personal cualificado.
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Igualmente se incluyen recomendaciones sobre el contenido del Manual
de operaciones en aguas polares (PWOM) orientaciones sobre la navegacion
con la asistencia de rompehielos y sobre la elaboracién de planes para con-
tingencias y método para determinar la clase de navegacion en hielo equiva-
lente.

En cuanto a las orientaciones relativas al Capitulo 8 (dispositivos y medios
de salvamento) se recomienda el contenido que debe tener tanto el equipo in-
dividual como el equipo colectivo de supervivencia. El equipo individual debe
contener: indumentaria protectora (sombrero, guantes, calcetines, proteccion
facial y de cuello, etc.); crema de proteccion de la piel; ayuda térmica; gafas de
sol; silbato; jarra para beber; navaja; orientaciones sobre supervivencia en los
polos; alimentos de emergencia y bolsa para transportar el equipo. Por otro
lado, para el equipo colectivo de supervivencia deberia tenerse en cuenta lo
siguiente: abrigo (tiendas de campana o refugios de tormenta o equivalente)
suficientes para el maximo nimero de personas; ayudas térmicas o similar
suficientes para el maximo niimero de personas; sacos de dormir (como mini-
mo uno por cada dos personas); esterillas de espuma o similar (como minimo
una por cada dos personas); palas (como minimo dos); articulos de higiene
(por ejemplo, papel higiénico); calentador y combustible (suficientes para el
maximo ndmero de personas en tierra y el tiempo maximo previsto para el
salvamento); alimentos de emergencia (suficientes para el maximo ndmero
de personas en tierra y el tiempo maximo previsto para el salvamento); lin-
ternas (una por refugio); cerillas a prueba de agua y de viento (dos cajas por
refugio); silbato; espejo de senales; contenedores de agua y tabletas purifica-
doras de agua; equipo individual de supervivencia de repuesto y contenedor
para equipo colectivo de supervivencia (a prueba de agua y flotante).

Igualmente se contemplan las orientaciones adicionales del capitulo 9
(seguridad de la navegacion) por cuanto se debe fomentar el uso de mejores
radares para la deteccién del hielo, sobre todo, en aguas poco profundas y
que los pilotos deberian planificar y supervisar el viaje con mayor cuidado, te-
niendo en cuenta la informacién de las publicaciones nauticas pertinentes,
en especial en situacion de desviacion de la ruta prevista, caso en el cual se
deberia proceder con especial cautela.

En cuanto a las orientaciones adicionales relativas al capitulo 10 (comu-
nicaciones), se determina que deben tomarse en cuenta las limitaciones de
los sistemas de comunicaciones en latitudes altas (con especial referencia
al GMDSS’ y sistemas complementarios polares); los sistemas digitales de
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comunicaciones maritimas actuales las cuales no se proyectaron para cubrir
las aguas polares; las ondas métricas, decamétricas y hectométricas que se
siguen usando para las comunicaciones en el mar, entre otros.

Por ultimo, se indica como orientaciones adicionales relativas al capitulo
11 (planificacion del viaje), que los buques deben tener en cuenta al mo-
mento de preparar y realizar un plan de viaje, los posibles avistamientos de
mamiferos marinos o la navegacion en zonas conocidas por su patrimonio e
importancia cultural.

Por otra parte, el Cédigo no contempla orientaciones adicionales para los
capitulos relativos a compartimentado y estabilidad (Capitulo 4); integridad
estanca al agua e integridad estanca a la intemperie (Capitulo 5); instalacio-
nes de maquinas (Capitulo 6); seguridad/proteccion contra incendios (Capi-
tulo 7) y dotacién y formacion (Capitulo 12).

Contenido de la Parte 1l

La Parte II-A, trata sobre las medidas de prevencién de la contamina-
cion (normas obligatorias relacionadas con el Convenio MARPOL las cuales
no seran abordadas ampliamente en el presente articulo). Estas medidas
tienen por objeto prevenir y, en la medida de lo posible, eliminar el impac-
to medioambiental de los buques operando en aguas polares. Para tal fin
esta Parte del Codigo se divide en cinco capitulos, a saber: hidrocarburos,
sustancias liquidas nocivas transportadas a granel, sustancias perjudiciales
transportadas por mar en bultos (aunque no hay ninguna indicacién de tales
medidas), aguas sucias y basuras.

Se establece como primera medida que “En las aguas articas estara pro-
hibida toda descarga en el mar de hidrocarburos 0 mezclas oleosas desde
cualquier buque” (seccion 1.1.1 del capitulo 1). Igual prohibicién se contem-
pla en materia de sustancias liquidas nocivas transportadas a granel. Es
importante indicar que solo se menciona al artico y no se habla de aguas
polares en general.

En cuanto a la descarga de aguas sucias® en las aguas polares estan pro-
hibidas a menos que se realicen de conformidad con lo dispuesto en el Anexo
IV del Convenio MARPOL). En materia de descarga de basuras en las aguas
polares, estas estan permitidas de conformidad con la regla 4 (aguas articas)
y con la regla 6 (aguas antarticas) del Anexo V del Convenio MARPOL, indican-
dose ademas que los desechos de alimentos no se descargaran en el hielo.
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Por Gltimo se contempla que se aplicara lo procedente establecido en los
libros de registro, los manuales y planes de emergencia de a bordo en caso
de contaminacién que se prescriben en los Anexos del Convenio MARPOL
cuando se realicen las operaciones en las aguas polares.

Entre las medidas mas importantes de esta Parte |I-A se encuentra la obli-
gatoriedad de distancias de separacion entre los tanques de carga y el forro
exterior en los buques que realicen navegacion en aguas polares (segln las
caracteristicas indicadas en el Codigo).

Este Codigo no trata con otros agentes contaminantes que pueden afectar
las aguas polares, entre los que se encuentran los organismos patégenos de
las aguas de lastre, los biocidas libres de las pinturas antiincrustantes, humo
por incineracién o emisiones de gases, entre otros.

En cuanto a las orientaciones adicionales relativas a las disposiciones de
la Introduccion y la Parte II-A, el Codigo establece aspectos muy generales,
pero los mas importantes son: la solicitud para la aplicacion de la Regla 43
del Anexo | del Convenio MARPOL (relativa a las prescripciones especiales
para la utilizacién o el transporte de hidrocarburos en la zona del Antartico)
cuando operen en las aguas articas (o de las Directrices de 2012 para la
implantacion del Anexo V del Convenio MARPOL” (Resolucién MEPC.219(63))
y las “Directrices de 2012 para la elaboracion de planes de gestion de basu-
ras” (Resolucién MEPC.220(63)).

Certificacion

Uno de aspectos importantes de este Codigo es la inspeccion a la que es
sometido el buque para su posterior certificacion, bien sea por parte de la
Administracion del Estado Contratante directamente o a través de una organi-
zacion reconocida (de conformidad con la Regla XI-1/1 del Convenio SOLAS).

Para la emision del Certificado para Buque Polar, cuyo modelo esté in-
serto en el apéndice 1 del Codigo, debe garantizarse que el bugue cumple
con las prescripciones del Cédigo en cuanto a las condiciones ambientales
y la capacidad operativa de disefio del buque para operar en aguas polares
tras un reconocimiento inicial o de renovacién cuyas fechas se armonizaran
con los certificados pertinentes del Convenio SOLAS, de conformidad con las
disposiciones de la Regla /14 del Convenio SOLAS. El Certificado incluira un
suplemento en el que se indique el equipo prescrito por el Codigo.
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El Certificado de Buque Polar debera estar junto con un Manual Operacio-
nal en Aguas Polares® que cumpla con los requisitos estipulados en el Codigo
y aprobado por la Administracion o un organismo reconocido. Es importante
destacar que el Certificado de Buque Polar no sera valido sin el Manual.

Manual Operacional en Aguas Polares (Pwom)

Este Manual debe estar a bordo del buque, previa aprobacién por parte de
la Administracion del Estado Contratante. En dicho Manual se deben encon-
trar determinados datos del buque, tales como: las principales caracteristi-
cas, su velocidad segura en aguas cubiertas de hielo, temperaturas minimas
de diseno para la operacion de la maquinaria, lineas maxima y minima de
flotaciéon en hielo, caracteristicas de maniobrabilidad y sistemas principales
del buque. Igualmente, deben detallarse las capacidades y las limitaciones
especificas del buque asi como los procedimientos que deben observarse
durante las operaciones normales con el objeto de evitar condiciones que
excedan las capacidades del buque.

También el Manual debe contener los siguientes procedimientos para:
Mantenimiento de los equipos de amarre, fondeo y remolque en las
temperaturas de diseno y en presencia de hielo.

Mitigar la contaminacién en caso de derrame o descarga accidental.

Comunicacion y asistencia en caso de navegacion por zonas remotas
donde los servicios SAR pueden no estar disponibles durante un largo
periodo de tiempo.

Permanecer largo tiempo a bordo en caso de embarrancar en hielo.

Evacuacién, embarque en el bote salvavidas y supervivencia en la mar
y en tierra.

Analisis

El Cédigo Polar propone cuatro grandes areas a cubrir por parte del buque
que realice viajes por las zonas polares, con el objeto de garantizar la seguri-
dad tanto de la nave, de las personas y del medio ambiente.

La primera area esta comprendida por las condiciones y requisitos que
debe contar el buque para su proyecto, construccion y equipos. En este senti-
do, lo primordial que se debe tener en cuenta es el tipo de buque que se vaya
a construir dependiendo de las aguas a navegar. Es decir, los buques se clasi-
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fican, segun el Codigo, en tres categorias, a saber: A, By C, tal como consta en
el aparte relativo a las definiciones del presente articulo. La diferencia entre
estas categorias radica en la posibilidad de navegacion del buque por hielos
gruesos, delgados o finos (casi inexistentes o sin hielo). Dado el tipo de hielo
de las zonas polares se puede indicar que en el Artico se requiere de buques
categoria A, dado que existe una gran cantidad de hielo de varios anos. Es
decir, se requiere de buques con estructura reforzada especialmente en los
escantillones. Por el contrario, en el Antartico hay relativamente poco hielo
de varios anos, lo cual requeriria buques categorias A o B. En zonas cercanas
a los polos pero sin llegar a ellas, los buques serian de categoria C. Depen-
diendo de la zona, temporada y ruta a navegar, el proyecto, construccion y
materiales seran distintos, pero todos previamente aprobados por la Adminis-
tracién o una organizacion reconocida por ella.

En cuanto a su construccion, los buques deben utilizar materiales ade-
cuados para desarrollar sus actividades en esas zonas, es decir, debe poseer
una estructura reforzada capaz de resistir las cargas estructurales generales
y locales. Es importe acotar que el Coédigo no menciona expresamente las ca-
racteristicas de los materiales para cada buque, esto queda a discrecion de
las clasificadoras y de la Administracion del Estado Parte cuya bandera vaya
a enarbolar el buque.

Comparando los contenidos entre la Resolucién A.1024(26) y el Codigo,
se puede constatar que la primera contenia normas mas detalladas que el
segundo, por ejemplo, hace mencién de buques polares, buque polares con
proas rompehielos y buques rompehielos propiamente dichos, indicando que
éstos deben ser objeto de una consideracion especial.

Ademas de los materiales para la construccion, el diseno o proyecto a
utilizar debe garantizar que los espacios publicos, incluyendo el area de coci-
na, comedor y las areas de alojamiento del personal estén protegidas de las
condiciones ambientales desfavorables y el riesgo de lesiones sea minimo
tanto en las operaciones normales del buque (lo cual incluye el transito entre
hielos y las operaciones rompehielos) como en situaciones de emergencia.
Adicionalmente, se debe prever la posibilidad de disponer de medios sufi-
cientes y fiables para mantener un entorno que permita sobrevivir en caso de
emergencia o de inmovilizacion prolongada del buque por los hielos.

Por lo que respecta a los equipos que el buque debe llevar a bordo, se des-
tacan la existencia de ventanas (con medios para mejorar la visibilidad) en
el puente de mando capaces de evitar la aglomeracion de hielo, lluvia, nieve,
condensacion, etc.; la exigencia de botes salvavidas de tipo parcial o total-
mente cerrados para evitar el congelamiento, los cuales deben estar dotados
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de los equipos basicos capaces de contrarrestar las condiciones medioam-
bientales por un periodo determinado segln el tipo de viaje. Asimismo, los
motores de los botes salvavidas deberian estar equipados con medios para
garantizar su arranque inmediato a la temperatura minima de funcionamien-
to prevista y con combustible apropiado.

Por dltimo, se mencionan los equipos para evitar el engelamiento, tales
como: equipos de retirada de hielo (entre los que destacan los dispositivos
eléctricos y neumaticos y herramientas como: hachas o picas), indumentaria
con proteccion térmica para todo el personal de abordo y, en el caso de ser
un buque de pasaje, la indumentaria debe incluir trajes de inmersién o ayuda
térmica para cada uno de los pasajeros. A pesar de que no lo dice la norma
expresamente, se debe prever la vestimenta o ayudas térmicas para infantes
y ninos, lo cual generaria una verificacion minuciosa de los pasajeros en cada
viaje, con el objeto de garantizar la seguridad de todos y cada uno de ellos.

En este sentido, cada buque debe llevar el 110% de equipos individuales
de supervivencia (EIS) con respecto al nimero de personas a bordo (tanto
gente de mar como pasajeros). Es importante que cada equipo debe estar
guardado en areas especiales para casos de emergencia. Por tal razén, es-
tos equipos individuales de supervivencia no deberian abrirse para realizar
ejercicios de formacion. Asimismo se debe contar con equipos colectivos de
supervivencia (ECS), los cuales estaran estibados en contenedores especia-
les resistentes al hielo y con capacidad para flotar, asi como envases para
agua potable que admitan la dilatacion debida al congelamiento del liquido
y la consideracién de prever raciones de emergencia complementarias, para
hacer frente al elevado gasto de energia en el medio ambiente polar.

Adicionalmente, dentro de los equipos que debe portar el buque, se en-
cuentran los sistemas y equipos de deteccion y extincion de incendios, los
cuales deberian proyectarse y ubicarse de manera tal que la acumulacién de
nieve o hielo y las bajas temperaturas no puedan impedir acceder a ellos o
hacerlos funcionar.

En cuanto a las instalaciones de maquinas (maquinas propulsoras prin-
cipales y todas las maquinas auxiliares que sean esenciales para el sistema
de propulsion) y los equipos conexos, incluidos las instalaciones eléctricas,
deben funcionar en las condiciones ambientales previstas segln el viaje pla-
neado, es decir, dado que el buque va a navegar en aguas polares, estas ins-
talaciones deben ser construidas con materiales que eviten el engelamiento
y funcionar con aire denso y frio (sobre todo en lo que respecta a equipos con
sistemas hidraulicos), minima pérdida de bateria por frio, mantenimiento de
la viscosidad de los fluidos, etc. En otras palabras, deben estar disenados y
funcionar para actividades a temperaturas de servicio polar.
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Otro de los equipos que debe poseer el buque polar son los aparatos nau-
ticos, los cuales estan contemplados en el Capitulo V del Convenio Solas,
tales como: compases, dispositivos de medicién de velocidad y distancia,
dispositivos de ecosonda, sistemas de radar de funcionamiento independien-
te, sistemas electronicos de determinacion de la situaciéon y cartas nauticas
electrénicas, sistema de identificacion automatica (SIA), etc. Adicionalmente,
todos los bugques que naveguen en aguas cubiertas de hielo deberian es-
tar equipados, como minimo, con dos proyectores apropiados, que deberian
poder accionarse desde los puestos de 6rdenes de maniobra, equipos de
recepcion de cartas meteorologicas y de hielos, y sistemas de megafonia,
entre otros.

Dentro de esta primera area se contempla también las directrices a seguir
con respecto a la estabilidad sin averia, es decir, el buque debe presentar es-
tabilidad suficiente aunque se encuentre con acumulacion de hielo y se debe
prever dentro de los calculos, los margenes de engelamiento. Asimismo, se
destaca la importancia de que los buques construidos después del primero
de enero del ano 2017 deben resistir la inundacion producida por penetracion
de hielos resultante de una colision con el hielo (aunque la norma no lo diga,
también debe resistir en caso de abordaje, sobre todo en casos de buques en
convoy). Esta estabilidad sin averia debe garantizar que el buque no se hunda
debido a un giro o a cualquier otra causa que produzca en €l movimientos de
balance, cabeceo, oscilacion vertical o escora; incluido el mantenimiento de
estabilidad positiva suficiente cuando resbalen sobre el hielo y permanezcan
momentaneamente suspendidos sobre el extremo inferior de la roda, sobre
todo en caso de los bugues rompehielos.

La segunda area que trabaja el Codigo Polar es la relativa a las cuestiones
operativas y de formacién del personal abordo. Dentro de las operaciones se
determina la obligacién del buque de llevar a bordo el Certificado para Buque
Polar y el Manual de Operaciones en Aguas Polares (PWOM) del Buque, ya
mencionados y explicados en el presente articulo. Igualmente, se debe llevar
a bordo todos los documentos tanto del buque como del personal a bordo
requeridos por los convenios y leyes aplicables. Asimismo, el buque debe lle-
var a bordo un Plan de Viaje, en el cual se determinen todos los detalles
del mismo, entre los que se destacan: los procedimientos prescritos por el
PWOM; descripciones de las limitaciones de la informacion hidrografica y las
ayudas a la navegacion disponibles; la informacién actual sobre la extension
y el tipo de hielo en las proximidades de la ruta prevista; la informacion es-
tadistica sobre el hielo y las temperaturas de anos anteriores; los lugares de
refugio; la informacion actual y las medidas que deben adoptarse cuando se
encuentren mamiferos marinos; la informacién actual sobre los sistemas de
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organizacion del trafico maritimo pertinentes, las recomendaciones sobre la
velocidad y los servicios de trafico maritimo; las zonas protegidas designadas
nacionales e internacionales a lo largo de la ruta; y las operaciones en zonas
alejadas de los medios de blsqueda y salvamento (SAR).

Con respecto a la formacion de la gente de mar, el Codigo prevé la nece-
sidad de que el Capitan, el primer oficial de puente y los oficiales encargados
de la guardia de navegacion tienen que haber aprobado tanto la formacién
basica adecuada como una avanzada para aguas no libres, incluido el hielo,
todo de conformidad con lo establecido en el Convenio STCW en su forma en-
mendada. El problema radica en que el STCW no menciona requisitos adicio-
nales para la navegacion en aguas polares y el Codigo Polar solo direcciona a
la aplicacion de los Capitulos Il y V del Anexo y Cédigo STCW, los cuales tratan:
el primero sobre formacion del capitan y personal de puente y el segundo
sobre la formacién para el personal de buques tanque y pasaje, dejando por
fuera al personal de otros tipos de buque, tales como: carga general o a gra-
nel que puedan transitar por aguas polares.

Al contrario del Codigo, las Directrices establecidas mediante la Resolu-
cion A.1024(26) contemplaban la figura del Piloto de hielos, indicando en su
seccion 1.2.1 que “Todos los buques que naveguen en aguas polares cubier-
tas de hielo deberian contar, como minimo, con un piloto de hielos cualificado
de conformidad con lo dispuesto en el capitulo 14. Cuando se preparen viajes
a aguas polares también deberia examinarse la posibilidad de llevar un piloto
de hielos”. Este piloto tenia como obligacion “vigilar continuamente las condi-
ciones del hielo siempre que el buque se encuentre en ruta y se desplace en
aguas con hielo”. Como puede observarse, tampoco se establecen medidas
especiales de formacién para este piloto.

La tercera area comprende la informacion nautica y las facilidades de bus-
queda y salvamento. La relativa falta de buenos graficos, ayudas a la navega-
cién o sistemas de comunicacion (que se ven afectados por las condiciones
extremas) plantean problemas a los navegantes. El principal problema de las
aguas polares es que la lejania con las areas de rescate o la complicacion
de las posibles tareas u operaciones hace muy dificil y costoso esas posibles
ayudas. Por tal razén, es importante contar con el plan detallado del viaje y la
travesia, ya mencionado en parrafos anteriores, el cual debera establecer los
siguientes aspectos: zonas seguras y zonas que deben evitarse (bien sea por
presentar hielos u otras condiciones peligrosas), corredores marinos y planes
para contingencias, sobre todo en situaciones en donde exista un apoyo limi-
tado para prestar asistencia.

Con respecto a la informacién nautica, el Coédigo menciona que es im-
prescindible que la nave reciba informacion precisa e inmediata sobre las
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condiciones del clima, incluidos los hielos (iceberg). Este aspecto ya se venia
trabajando en el seno de la OMI cuando en 2012, adopt6é mediante la Resolu-
cién MSC.348(91) un nuevo sistema de notificacion obligatoria para buques
para la zona del mar de Barents (SRS de Barents) propuesta por la Federa-
cion de Rusia y Noruega (zona de vigilancia), vigente a partir del 1° de junio
de 2013, el cual se aplica para la zona norte de Noruega y noroeste de Rusia.
Esta resolucion es de obligatorio cumplimiento para todos los buques cuyo
arqueo bruto sea igual o superior a 5.000; todos los buques tanque; todos
los buques que transporten cargas potencialmente peligrosas'®; los buques
para remolque si el cable de remolque supera los 200 m; y los buques sin
gobierno que tengan una maniobrabilidad restringida o unas ayudas nauticas
defectuosas. Los buques que entren en la zona de operaciones del SRS de
Barents deben presentar una notificacion al entrar en ella o cuando salgan de
un puerto o lugar de fondeo dentro de la zona de operaciones. Fuera de esta
zona, las comunicaciones se realizan mediante el sistema Inmarsat, Galileo,
Cospas-sarsat, entre otros.

Por Gltimo, la cuarta area se relaciona con los requerimientos para la pro-
teccion del entorno de las regiones polares y de sus ecosistemas. Aunque lo
ideal seria que ningln buque clasificado para la navegacion polar deberia
transportar ningin contaminante, tomando en cuenta los danos que pueden
causar en caso de derrame, esto no es asi, por lo tanto estos contaminantes
identificados en los anexos |, Il, IV y V del Convenio MARPOL, no debieran ser
transportados directamente en contacto con el forro exterior, por tal motivo,
estos buques deberian ir provistos de doble fondo en toda la zona compren-
dida entre el mamparo del pique de proa y el mamparo del pique de popa.
Las criticas que se hacen a este respecto es la serie de otros contaminantes
previstos en MARPOL que no son regulados por el Codigo, tal como las sus-
tancia nocivas en bultos o sustancias contaminantes para la atmésfera o por
sustancias no previstas en ese instrumento, como son el agua de lastre, pin-
turas antiincrustante de los cascos o cargas nuclear o radiactiva.
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Conclusiones

A pesar de ser aguas polares, las aguas del Artico y del Antartico son
distintas pues en el primer caso es un “océano helado rodeado de tierra.
Por el contrario, la Antartida es un continente (...) rodeada de un océano”
(Taringa, s/f). Por lo anterior, tienen un tratamiento distinto también dado
el trafico comercial, zona geografica, legislaciones nacionales anexas, vias
de navegacion, etc. No obstante, en ambos escenarios los riesgos para la
seguridad de la navegacion y de impacto medioambiental son similares, y
se pueden agrupar en cuatro categorias: condiciones ambientales (hielo, las
bajas temperaturas, etc.); zonas remotas (limitaciones en infraestructuras,
lejania de los medios SAR, etc.); factores medioambientales (contaminacion,
dificil recuperacion del medio, etc.) y factor humano (requisitos especificos de
formacion y experiencia en hielos). Es por ello que la Organizacion Maritima
Internacional cre6é un nuevo Cédigo Internacional para los Buques que Ope-
ren en Aguas Polares (Codigo Polar).

Este nuevo instrumento legal obligatorio a partir del primero de enero de
2017 aplicable para el SOLAS y MARPOL, tiene por objetivo proporcionar el
mismo nivel de seguridad y proteccién medioambiental en las aguas polares
que el existente en cualquier otra zona cubierta por los instrumentos OMI.

El Codigo posee una estructura compuesta por una parte obligatoria y
otra parte de orientaciones adicionales con caracter de recomendaciones en
donde se determinan normas para el diseno, equipamiento, sistemas opera-
tivos, de proteccion medioambiental, dotacion y formacion de la tripulacion
que deben poseer estos buques.

En este sentido, se establece que todos los buques que operen en aguas
polares deberan llevar a bordo el Certificado de Buque Polar, el Manual
PWOM, un manual especifico de formacién y un plan de viaje.

Dado que no ha entrado en vigor el Codigo para el momento de la elabo-
racion de este articulo, no se cuenta con datos sobre su efectividad y conse-
cuencias por su inobservancia. A pesar de lo anterior, ya se detallan algunas
criticas en cuanto a su limitada vision de sustancias contaminante que puede
transportar un buque en la zona polar y la carencia de normas de formacion
del personal de este tipo de buque.
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Ensayos no Destructivos mediante Técnica de
Termografia Paneles Eléctricos del Buque Tanque Zeta |

Abraham Mantilla’
Recibido: Enero 2016 - Aceptado: Octubre 2016

Resumen

0s ensayos no destructivos son una serie de técnicas no invasivas, que de-

terminan la integridad de un material sin la alteracion de sus propiedades.
Dentro de su diversidad, existen métodos como la termografia que permite la
evaluacion de elementos mediante el analisis de la radiacién infrarroja con
precision y sin contacto de la superficie del objeto. El propésito de la investiga-
cién, es coadyuvar a una mayor comprension de los procesos termograficos
en el mundo maritimo, asi como su aplicacion en el mantenimiento predicti-
vo-proactivo. El diseno metodologico empleado, proporciona un modelo de ve-
rificacion y contraste de hechos con teorias, basado en una iinvestigacion de
campo, no experimental transaccional y descriptiva cuya poblacion y muestra
se consolidé en un compendio de inspecciones con aplicacion de diversos
ensayos no destructivos. El resultado obtenido indica que la aplicacion de
la termografia en el &mbito maritimo permite de manera técnica, confiable y
precisa comprobar las condiciones de componentes, fluidos y estructuras, lo
cual amplia la posibilidad de insertar en el esquema académico del inspector
maritimo, el estudio, comprension y practica certificada, de los ensayos no
destructivos como herramientas de diagnostico confiable.

Palabras claves: Termografia, Ensayos no destructivos, Paneles Eléctricos,
Buque, Radiacion.

".Capitan de altura egresado de la Universidad Maritima del Caribe, especialista en
Inspecciones Maritimas, Lic., en Ciencias Nauticas, aspirante a especialista en Transporte
Maritimo, Gerente de proyectos en construccion de terminales multiboyas y aplicacion de
ensayos no destructivos. abrahamamantilla@gmail.com
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Non destructives essays throwgh the thermography tech-
nique to the electric panels of the
“Tanque Zeta 1” vessel

Abstract

on-destructive tests are a series of non-invasive techniques, which de-

termine the integrity of a material without altering its properties. Within
its diversity, there are techniques such as thermography, a method that al-
lows the evaluation of elements by analyzing infrared radiation accurately and
without contact from the surface of the object. The purpose of the research
is to contribute to improved understanding of the thermography processes in
the maritime world as well as its application in the predictive-proactive main-
tenance. The methodological design used, provides a model verification and
facts contrast with theories based on field research, transactional and de-
scriptive non-experimental population and sample which was consolidated in
a compendium of inspections with application of various non-destructive test-
ing. The result indicates that the application of thermography in the maritime
field allows technical, reliably and accurately check the condition of compo-
nents, fluids and structures, which extends the possibility of inserting in the
academic scheme of maritime inspector, study, understanding and certified,
non-destructive testing as reliable diagnostic tools practice

Keywords: thermography, non-destructive testing, electrical panels, Ship, Ra-
diation.
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Introduccion

La termografia como ciencia aplicada, es la consecuencia de los procesos
de disgregacion de la luz y la determinacién de diferenciales térmicos en la
franja del espectro infrarrojo de dicha descomposicion prismatica, cuyo haz
de luz es totalmente imperceptible para el ojo humano.

Con el avance de la tecnologia, se crean dispositivos que utilizando el
efecto térmico de la radiacion infrarroja, pueden variar las condiciones eléctri-
cas de resistencia dentro de los equipos, permitiendo la captacion de senales
proporcionales a ese infrarrojo para obtener un termograma.

La termografia como técnica de ensayo no destructivo (END), permite
determinar valores de calidad y confiabilidad en la evaluacion de equipos y
componentes sin alterar sus propiedades. Mediante la estimulacion térmica,
se puede producir un diferencial de temperatura entre areas defectuosas y
no defectuosas, determinando la presencia de algln fallo o discontinuidad.

En el siglo XXI, la termografia como procedimiento de END, se ha hecho
presente incluso en el mundo maritimo, donde su utilizacion permite deter-
minar la confiabilidad de los patrones estadisticos para el mantenimiento de
los buques, englobando la evaluacion de soldaduras, laminas, motores de
propulsién, bombas, tuberias y grupos electrégenos.

Con el desarrollo de las nuevas tecnologias, las companias han determi-
nado que mantener estandares de calidad, eficiencia y rendimiento, implica
la conformacién de un mecanismo de trabajo, que mantenga un estudio del
comportamiento de los equipos que generan la produccion, conociendo que
el crecimiento econémico de una empresa, no se rige exclusivamente por la
cantidad de ingresos que tenga en el tiempo, sino también por el desarrollo
de una conciencia de mantenimiento que permita la prolongacién de la vida
atil de los medios que propician la produccion.

Partiendo de la premisa anterior, los armadores del buque tanque ZETA |,
estan en la blsqueda y aplicacién de técnicas no invasivas,que permitan de-
tectar anormalidades en sus medios de produccion y en consecuencia, tomar
las acciones pertinentes que proporcionen una capacidad operativa 6ptima y
una extension en la vida Util de sus equipos sin detener los procesos comer-
ciales.
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Termograma, cuerpo negroy. Emisividad

La imagen térmica o termograma, es fundamentalmente una consecuen-
cia de la vibracion de los atomos y es directamente proporcional a la tempe-
ratura del cuerpo que la emite, es decir, mientras mayor temperatura exponga
un elemento, mayor sera la radiaciéon producida y emitida.

La radiacion de un elemento es de caracter variable, se determina en fun-
cion de sus propiedades fisico-quimicas, por tal motivo, se pueden encontrar
elementos con la capacidad de captar toda la radiaciéon que reciben y que
pueden al mismo tiempo emitir mayor radiacién en todas las longitudes de
onda, esta materia o elemento se define como cuerpo negro. El cuerpo negro
es aquel elemento hipotético que tiene la propiedad de absorber toda la ener-
gia y la luz que incide sobre el; los objetos reales no emiten radiaciéon como el
cuerpo negro, por lo tanto, la magnitud de energia transmitida por un elemen-
to comparada con la emitida por un cuerpo negro a la misma temperatura y
longitud de onda, se define como emisividad.

Los valores de emisividad pueden variar entre los materiales a estudiar,
encontrandose que en la gama de metales con un sustrato afectado por los
procesos de 6xido - reduccion, se encuentra una mayor emisividad que los
metales con sustrato mecanizado.

La emisividad de un material, puede ser encontrada partiendo de tres ver-
tientes, la primera revisar las instrucciones del fabricante del mismo, segun-
do verificar las tablas de emisividad de elementos ya analizados y por ultimo
efectuar analisis de laboratorio.

La emisién de radiacion por parte del cuerpo en estudio, su captacion me-
diante el equipo termografico y su ampliacién dentro del mismo, permitiran
mostrar al operador diferentes niveles de temperatura y colores, que han de
interpretarse para determinar el tipo de anomalia encontrada en el objeto
estudiado.

Proceso de evaluacion termografico

Para efectuar una evaluacion térmica objetiva, es necesario programar el
equipo infrarrojo dentro de los valores de emisividad del cuerpo a estudiar
para poder obtener una imagen apropiada, en funcién de la radiacion emitida
por el elemento.

Una vez determinada la emisividad, se procede a tomar el o los termogra-
mas que permitiran evaluar las anomalias o fallas mediante la observacion
del comportamiento térmico de sus componentes.
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Como ejemplo de aplicacion de la técnica, esta investigacion evalué los
paneles eléctricos del buque tanque ZETA 1, los termogramas obtenidos
muestran un conjunto de anormalidades como el comportamiento inadecua-
do del flujo eléctrico, sobrecarga en acumuladores, fugas térmicas e inapro-
piada distribucion de energia, anormalidades que no son detectadas en una
inspeccion tradicional.

Figura 1 Termograma de panel eléctrico bow Thruster B/T ZETA 1

Beneficios de la termografia

Una de las caracteristicas principales de la termografia, radica en la capa-
cidad de evaluaciéon de componentes y equipos sin entrar en contacto directo
con ellos o colocarlos fuera de servicio, lo cual implica para el armador un
conjunto de beneficios empresariales (figura3) y muestran que esta técnica
es el mejor elemento para el monitorio predictivo de equipos y componentes.
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Figura 3. Beneficios de la Termografia

Fuente: Elaboracion propia, 2012

Motivado a la relacién existente entre la productividad y el analisis pre-
dictivo, la termografia se ha hecho presente en un mundo multidisciplinario
como una herramienta de ayuda efectiva en el desarrollo y mantenimiento de
los medios de produccion.

Aunque su difusion sea un poco reducida a causa
del precio alto de los equipos de termografia in-
frarroja es una técnica bastante utilizada en Eva-
luacién No Destructiva (END). Este éxito esta cier-
tamente relacionado con la gran superficie que
puede abarcar y velocidad con la cual se obtienen
imagenes.(Balageas, 2007).

Como lo indica Balageas 2007, los precios elevados de los equipos tér-
micos originan evaluaciones considerablemente altas en costo, pero no es
menos cierto, que su aplicacion abarca una gran superficie y la velocidad de
analisis, permite identificar fallas en equipos y componentes de manera tan
efectiva, que permiten ejecutar planes correctivos antes de que se transfor-
men en problemas mayores que traen como consecuencia, un incremento de
los costos empresariales mas alla de los establecidos para el mantenimiento
en sus diversas etapas.

El mantenimiento de los equipos es el elemento principal para que exista
una produccion 6ptima y constante, por ello su planificacion es vital para la
prevencion del aumento de los costos operacionales, derivados de las emer-
gencias en ocasion de una planificacion errénea o de la inexistencia de la
misma.
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Una tarea de mantenimiento es el conjunto de ac-
tividades que debe realizar un usuario para man-
tener la funcionalidad del elemento o sistema. De
esta forma, la entrada para el proceso de mante-
nimiento esta representada por la necesidad de
ejecucion de una tarea especifica a fin de que el
usuario conserve la funcionalidad del elemento o
sistema, mientras que la salida es la propia reali-
zacion de la tarea de mantenimiento. (Knezevic,
1996,).

El sistema empresarial moderno se fundamenta en su rapidez y efectivi-
dad, en consecuencia todo el complejo proceso de produccion que incluye los
mantenimientos en sus diferentes etapas, debe poseer esas mismas carac-
teristicas, la velocidad con que se actue repercute en un incremento o no de
los costos.

En este mismo orden de ideas, los planificadores del mantenimiento es-
tan en la obligacion de encontrar técnicas que permitan evaluar sus equipos
y procesos en tiempos cortos y con la eficiencia necesaria para que la produc-
cién se mantenga en niveles 6ptimos.

Es aqui donde la termografia interviene y como lo cita Balageas 2007,
“el éxito de la termografia esta relacionado con la gran superficie que puede
abarcar’, la velocidad en la obtencion de imagenes térmicas, permite tener
resultados en corto tiempo y en consecuencia tomar las medidas requeridas
para la solucién de los problemas reflejados en las imagenes y la aplicacién
de los planes de mantenimientos, de igual forma Knezevic 1996 establece,
la ejecucion del mantenimiento tiene como finalidad, obtener la “funcionali-
dad” requerida para evitar mermas en la produccion o una parada subita del
equipo.

Consideraciones finales

El desarrollo de esta investigacion se ha enmarcado en dos areas, la pri-
mera el area técnica, donde se observa que la aplicacion de la termografia
en paneles eléctricos, detecta anormalidades que a simple vista son inapre-
ciables, aun para un inspector con experiencia, la rapidez en la deteccion de
anomalias permite prever un fallo del equipo y evitar parada no programada,
que repercuten en altos costos para los armadores y operadores

Seguidamente el area gerencial, donde se puede establecer un control
estadistico en la aplicacién del mantenimiento pasando de la prevencién a
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la prediccién con confiabilidad, dado que el uso de la termografiacomo he-
rramienta permite diagnosticar con precision el lugar y el componente que
opera de forma incorrecta o que es susceptible a presentar una falla, con lo
cual permite la adquisiciéon de los repuestos con antelacion evitando paradas
de los equipos de manera no programada, lo que repercute en una reduccion
significativa de los costos por mantenimiento correctivo.

Ahora bien, se presenta la eventualidad que conociendo la técnica y sus
beneficios, no se cuenta con personal especializado en el medio maritimo
que pueda aplicar e interpretar de manera confiable un proceso de inspec-
cion con termografia, es en este punto donde la investigacion presenta su
aporte académico, abriendo una brecha que pudiese permitir insertar en el
esquema académico del inspector maritimo egresado de la Universidad Mari-
tima del Caribe, el estudio, comprensién y practica certificada, de los ensayos
no destructivos como herramientas de diagndstico confiable.
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Todos los trabajos presentados para la publicacién en la Revista Doctum
estaran enfocados en el sector del transporte acuatico y sus actividades
conexas, atendiendo a lo establecido en el punto 8° de las Normas para la
Publicacion de Trabajos.

El sistema de Arbitraje garantizara la objetividad, transparencia e impar-
cialidad de los veredictos emitidos acerca de la calidad de los trabajos
presentados; a este fin, se tendra especial cuidado en la adecuada selec-
cion de los arbitros conforme al perfil establecido en el Comité Editorial.

El veredicto de los arbitros concluira con una recomendacion sobre la
conveniencia de la publicacion del articulo o trabajo presentado y debera
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Al llenar el formulario, los arbitros consultados deberan justificar y razo-
nar sus opiniones o calificaciones, especialmente cuando sus veredictos
recomienden la no publicacién o modificacién de los trabajos sometidos
a evaluacion.

Los arbitros deberan emitir su opiniéon en un maximo de 30 dias continuos
a partir de la recepcion del trabajo. Si transcurrido ese tiempo no se re-
cibiese la evaluacion del trabajo enviado, se procedera automaticamente
a enviarlo a otro arbitro y no se efectuara ningln reconocimiento a los
arbitros iniciales.

Al realizar su evaluacion, los arbitros atenderan rigurosamente a lo esta-
blecido en el punto 5° de las Normas para la Publicacién de Trabajos.

El Comité Editorial velara por el cumplimiento de las presentes normas.
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Se recibira para su publicacién articulos inéditos, no aprobados para su
publicacién en otras revistas, y que constituyan el producto de una inves-
tigacion finalizada, propuestas de modelos e innovaciones para el sector
maritimo, tesis de grado y trabajos de ascenso; los cuales seran someti-
dos a un proceso de arbitraje.

Los articulos podran tener un minimo de 15 y un maximo de 30 cuartillas.
Seran entregados por via electronica o digital y 3 ejemplares de forma im-
presa. El interlineado debe ser a espacio y medio (1,5 lineas), con un tipo
de letra Arial, tamano 11 puntos y hojas tamano carta. Los documentos
deben entregarse en formato Microsoft Word para Windows.

La primera pagina del articulo debera contener: titulo, nombre del autor,
organismo al que pertenece, direccion postal y su nimero de teléfono.

Cada articulo debe ser precedido por un resumen que abarque entre 100
y 200 palabras de extension, contentivo de: propdésito del trabajo, meto-
dologia utilizada y conclusiones mas relevantes. Se agregara una version
en inglés y al final incluira las palabras claves o descriptores del articulo.

Para la redaccion, presentacion de tablas o graficos, citas, senalamientos
de autores y referencias bibliogréaficas, ajustarse a las especificaciones de
las Normas APA. El Nimero maximo de citas textuales permitido es de 15
por articulo de 25 a 30 cuartillas, 10 por articulo de 20 a 24 cuartillas y
cinco por articulo de 15 a 19 cuartillas.

El autor debera identificar la seccion de la Revista a la cual es remitido el
articulo, en apego a lo establecido en la norma 8°. Los trabajos aceptados
con observaciones se devolveran para incorporar las modificaciones sena-
ladas, las cuales seran verificadas por el Comité Editorial.

Los trabajos deben enviarse a la Escuela de Estudios Superiores de la
Marina Mercante de la UMC, 3ra. Av. con 10ma. Transv., Los Palos Gran-
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des, Chacao, Dtto. Capital, 1060 - 027, Venezuela. También podran ser
entregados en la propia sede a la Coordinacion de Creacion Intelec-
tual, o enviarse a través de correo electrénico a la siguiente direccion:
creacionintelectualumc@gmail.com.

Los criterios para clasificar un articulo en las diferentes secciones de la
Revista son los siguientes: 1. Actualidades: temas que se ubiquen a la
vanguardia de las disciplinas relacionadas con el sector acuatico, en la
frontera de generacion del conocimiento actual y/o en la palestra de la
discusion publica nacional o internacional. 2. Comercio, Logistica y Trans-
porte: temas relacionados con el campo maritimo en sentido amplio, abar-
cando el comercio maritimo internacional, la logistica de distribucion fisi-
cay el transporte acuatico. 3. Derecho: temas vinculados a la dimension
juridica de las actividades del sector acuatico nacional e internacional. 4.
Teoria y Metodologia: temas te6ricos y/o metodologicos desde disciplinas
que pueden aportar al desarrollo del conocimiento cientifico en el sector
acuatico, independientemente de cual sea su abordaje epistemoldgico.
5. Institucionales: temas relacionados con la Universidad Nacional Expe-
rimental Maritima del Caribe y sus diferentes actividades. Todo articulo
a ser incluido en las tres primeras secciones de la Revista debe, necesa-
riamente, referirse a temas maritimos vinculados al campo acuético en
general. Aquellos a ser incluidos en la seccion de Teoria y Metodologia
deben, cuando ello no sea evidente, senalar en alguna parte de su conte-
nido la relevancia o pertinencia que guarda con respecto al sector mariti-
mo o acuatico en general. En la seccion de Institucionales podra incluirse
articulos relacionados con otras disciplinas académicas impartidas por la
Universidad Maritima del Caribe, no necesariamente relacionadas con el
sector maritimo.

Las referencias bibliograficas solamente deben incluir aquellas que han
sido efectivamente citadas o referenciadas en el texto del articulo.
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