ISSN: 13179101 Dep. Legal: pp 199802DF400

Doctum

Revista Venezolana de Investigacion Maritima
Venezuelan Journal of Maritime Research

Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe
Direccién de Investigacion y Postgrado
Caracas, Venezuela

No. 13, 2011



Doctum

Revista Venezolana de Investigaciéon Maritima ISSN: 13179101
Venezuelan Journal of Maritime Research Dp. Lg.: pp 199802DF400
No. 13, 2011
DIRECCION ARBITRAJE
Alexi Marcano Escorihuela Miguel Lopez, Maria del Cielo Sdnchez,

Ivdn Cedefio, Gustavo Omaria, Milagros

COORDINACION GENERAL Jaramillo, Lizzy Davalillo,

Mery Rosales Ovalles
R Carlos Ramirez, Armando Sdnchez,
REVISION Y ESTILO Maria Carolina Romero,
Luis Enrique Gavazut Bianco Julio Sanchez Vega, William Bracho,

Corabel Barrios, Laura Ollarvides,
Manuel Pérez Alvarez, Dorelis Macias

Doctum es el organo divulgativo con periodicidad anual de la Direccién de
Investigacién y Postgrado de la Universidad Nacional Experimental Maritima
del Caribe (UMC), en el cual se publican trabajos originales de investigacién
relacionados con el @mbito maritimo en general, asi como con los diferentes
enfoques tedricos y metodoldgicos que se ubican en la vanguardia académica
mundial. La revista se estructura en secciones fijas que abarcan topicos de
actualidad; comercio, logistica y transporte; derecho; teoria y metodologia; e
institucionales. Nuestra meta es el saber, basado en la verdad objetiva y ge-
nerado por la pluralidad ecléctica de las ideas y planteamientos. Doctum esta
indizada en Revencyt y Latindex.

Doctum no se hace solidaria de las ideas expresadas por los colaborado-
res. La informacién aqui publicada puede ser reproducida total o parcialmente
siempre que se indique la fuente.

Para suscripciones y correspondencia dirigirse a: Universidad Nacional Experi-
mental Maritima del Caribe, Direccion de Investigacion y Postgrado, 3ra. Av. con
10ma. Transv., Los Palos Grandes, Caracas, Dtto. Capital, 1060 - 027, Venezuela. TIf:
(58)(212)3500120. Fax: (58)(212)2580317.

© 2009 Universidad Maritima del Caribe

Portada: Universidad Maritima del Caribe
Diserio/Diagramacion: NeoAnalisis, C.A. / TIf.: 0212.344.51.19 / www.neoanalisis.com
Impresion: L.D: Producciones Gréficas, C.A.



ISSN: 13179101 Dep. Legal: pp 199802DF400

Doctum

Revista Venezolana de Investigacion Maritima
Venezuelan Journal of Maritime Research

Publicacién de Periodicidad Anual

Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe
Direccién de Investigacion y Postgrado
Caracas, Venezuela

No. 13, 2011



Doctum

Revista Venezolana de Investigacion Maritima
Venezuelan Journal of Maritime Research

No. 13, 2011

ISSN: 13179101
Dp. Lg.: pp 199802DF400

AUTORIDADES RECTORALES

José Carlos Gaitdn
RECTOR

Victor Molina
VICERRECTOR ACADEMICO
Miguel Pifiango
VICERRECTOR ADMINISTRATIVO

Orlando Quintero
SECRETARIO GENERAL

DIRECCION DE INVESTIGACION
Y POSTGRADO

Alexi Marcano Escorihuela
DIRECTOR

Carlos Ramirez Arana
COORD. DOCENTE DE POSTGRADO

Mery Rosales Ovalles
COORD. DE INVESTIGACION

Diamaris Silva
COORD. CMI-MAESTRIA
Miguel Lopez Garcia
COORD. CURSO DE OFICIALES
Reynaldo Montes de Oca
Lya Neuberger
Rosana Salama
Emma Peraza

COORDS. DE LINEAS DE INVESTIGACION

Editor: MSc. Mery Rosales Ovalles
Asistente al Editor: Emperatriz Nieves



Doctum No. 18, 2011
ISSN: 13179101

Revista Venezolana de Investigacion Maritima

Venezuelan Journal of Maritime Research

CONTENIDO / CONTENTS

Editorial 3
Actualidades / Today Issues 5

Castillo, Griselda y Martins, Feliberto
Adiestramiento Docente a los Instructores de la Educacion No Formal y Popu-
lar / Educational Training to the Non Formal and Popular Education Instructors......... 7

Comercio, Logistica y Transporte / Commerce, Logistics and Transport 29

Ruiz Farrera, Rosalba Carolina
El Factor Humano en la Gestion de la Seguridad Maritima / Human Factor in
Maritime Safety Management .........cevvuueereiniirriiniesssiniersiinieisiinienssmmiensssmiesssnnins 31

Salama Benazar, Rosana y Veldsquez Sdnchez, Sigles
Intercambio Electrénico de Datos en el Transporte Internacional de
Mercancias / Electronic Data Interchange in International Goods Transport............ 49

Lebn Chen, Santiago Y.; Gonzdlez Rivas, Marialsira y Monasterio, Dilia
La Articulacion Logistica en la Evolucién de los Puertos desde la Perspectiva
del Desarrollo Sustentable / The Logistic Articulation in the Evolution of the
Sea Ports from the Sustainable Development Perspective .........ccvevvvuvervvuniersiannns 69

Derecho / Law 85

Sagaray Covault, Dwight
Andlisis de Normas aplicables en Inspecciones de Seguridad Laboral y Salud
en la Pesca / Analisys of applicable Regulation to Fishing Labor and Health
Safety INSPECHIONS vvvuvivivrieiiiiiieiiiiiieisiiiieisiiiieisiiiessiiiiesssniiesssnmissssamiesssanissssaness 87

Belisario Capella, Freddy
Responsabilidad Aeronautica / Aeronautics Responsibility ...........eevrevvvvevnnncennnnns 117

Marcano Abreu, Rafael Orlando
Andlisis Juridico de las Enmiendas a los Anexos | y Il de MARPOL, vigentes
desde el 12 enero de 2007 / Legal Analysis of the Amendments to Annexes |
and Il of MARPOL, in force since January 15t 2007 ......c.ccuuveiviunieisrinisissunisssnanens 159



Doctum No. 15, 2011
ISSN: 13179101

Revista Venezolana de Investigacion Maritima

Venezuelan Journal of Maritime Research

CONTENIDO / CONTENTS (cont.)

Teoria y Metodologia / Theory and Methodology 183

Estévez G., Mirla

Desarrollo del Saber Administrativo y Gerencial que deviene a la Posmoderni-
dad / Development of Administrative and Managerial Knowledge which be-
CaAMES 10 POSHMIOAEITILY ...cvvvvvvverriieeerirrriiiiiiieessererinrniiesssssssrnnnmiisssssssnenmmnssssssss 185

Normas para la Publicacion de Trabajos / Paper Publishing Rules 197

Normas para los Arbitros / Arbitrage Rules 199



Doctum No. 13, 2011
ISSN: 13179101

Revista Venezolana de Investigacion Maritima

Venezuelan Journal of Maritime Research

EDITORIAL

Siempre en el empefio de mantenernos a la vanguardia académica del co-
nocimiento maritimo global, ponemos a disposicion del lector en esta nueva
edicion de DOCTUM un conjunto de articulos de relevancia profesional y
académica para todos quienes nos desempefiamos en el multifacético y cam-
biante entorno del quehacer maritimo.

Como tema de actualidad, incluimos un interesante trabajo acerca de las
caracteristicas formativas de los instructores de la educacion no formal y po-
pular, como una muestra del compromiso corresponsable de la Universidad
Maritima del Caribe con la comunidad dentro de la cual se inserta.

En materia de comercio, logistica y transporte, hemos seleccionado en es-
ta ocasion un trabajo acerca del factor humano, otro sobre el factor tecnologi-
co y un tercero acerca del factor logistico; tres dimensiones fundamentales del
transporte maritimo moderno.

En nuestra seccion de Derecho, se presentan también tres articulos, uno
sobre normativas de seguridad laboral, siempre sobre el tapete, en este caso
en el sector pesquero; otro acerca de la responsabilidad aeronautica, un topi-
co que no pertenece directamente al ambito maritimo o acuatico, pero que se
relaciona mucho con este ultimo por las similitudes que comparten como
cuerpos juridicos el derecho de la navegacion y el derecho aeronautico; y fi-
nalmente, un tercer articulo relativo a las enmiendas de los Anexos | y Il de
MARPOL, como aporte para la prevencién de la contaminaciéon y el medio
ambiente de las actividades maritimas.

Termina este nimero con un articulo acerca de los momentos histéricos
del saber administrativo y gerencial previos a la modernidad y la evolucion de
dicho cuerpo de conocimientos hacia la modernidad y la ulterior posmoderni-
dad, destacandose los principios fundamentales que integran esta disciplina
en la actualidad desde un perspectiva historica.

Esperamos una vez mas satisfacer las mas exigentes expectativas de
nuestros lectores, con el animo de continuar avanzando en el camino de la
excelencia académica.

José Gaitdn Sdanchez
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Adiestramiento Docente a los Instructores de la
Educacion No Formal y Popular

Por: Griselda Castillo *
Feliberto Martins ~

ABSTRACT

Educational Training to the Non Formal and Popular
Education Instructors

In this holistic study it is discussed the academic characteristics of the non formal and
popular instructors of the “José Maria Vargas” Cultural Complex, located at the Borough of
Maiquetia in Vargas State, as well as detected and analyzed their needs of training, in order
to optimize their instructional performance through an Educational Training Program specifi-
cally designed for that purpose. The information was obtained through three instruments ap-
plied on two populations. The results revealed the instructors had a low academic level and
limited knowledge and experience to perform an instructional role, which difficult them to
make an educational practice based on scientific criteria and points out the necessity of an
effective and efficient training of these instructors looking for an alternative to Non-Formal
Education, and who should be able to develop their artistic and trade competences. The ob-
tained results demonstrate the instructors’ interest to receive instructional training, as well
as their high vocation of service, both of which can contribute with the Vargas Cultural Com-
plex mission.

Keywords: Educational Training, Non Formal and Popular Education, Instructional Perfor-
mance, “José Maria Vargas“ Cultural Complex.

* Aspirante a Doctora en Innovaciones Educativas (UNEFA). Magister en Administracion
Educativa (URU). Licenciada en Educacion, Mencién Administracion (UCV). Tutora y aseso-
ra de tesis a nivel de pregrado y postgrado. Publicaciones en revistas. Participacién en con-
gresos de investigacion.

**PhD en Matematicas (UPEL/IPC). Magister Scientiarum en Planificacién Educativa
(URU). Doctor en Ciencias de la Educacién (USM). Estudios post-doctorales en Ciencias de
la Educacion (UBA). Autor de libros y articulos publicados en revistas y en memorias de
congresos arbitrados. Profesor acreditado por el Sistema de Promocion del Investigador
(SPI) del Fondo Nacional de Ciencia y Tecnologia (FONACYT). Reconocimiento como Pro-
fesor Meritorio por la Comisiéon Nacional para el Beneficio Académico a los Profesores de
las Universidades Nacionales (CONABA). Tutor y jurado de tesis a nivel de postgrado.
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RESUMEN

Este estudio se enmarca dentro de los criterios cientificos de la investigacion de campo,
de carécter holistico, y en el mismo se conjugan la metodologia cuantitativa y cualitativa pa-
ra conocer las caracteristicas académicas de los instructores de la educacién no formal y
popular que laboran en el Complejo Cultural “José Maria Vargas”, ubicado en la Parroquia
Maiquetia del Estado Vargas, asi como detectar y analizar sus necesidades de adiestra-
miento, a fin de optimizar el desempefio docente. La informaciéon se obtuvo mediante la
aplicacion de tres instrumentos: 1. Registro de Personal, el cual reflejé las caracteristicas
académicas, demostrando que los instructores carecen de una formacién académica, actua-
lizacién y experiencia laboral acordes al rol que desempenan. 2. Guia de Observacion, pro-
ducto de la deteccién de necesidades de adiestramiento, la cual se aplicé mediante un taller
diagnostico, arrojando como resultado que no hay correspondencia entre los objetivos insti-
tucionales y personales de los instructores, en virtud de su desconocimiento acerca del Pro-
yecto Institucional. También se detect6 la falta de capacitaciéon en el area de los Procedi-
mientos Administrativos, tales como Organizacion, Planificacién y Evaluacion del Aprendiza-
je. 3. Acta de Reunién Extraordinaria para determinar la Viabilidad del Plan, la cual permitié
demostrar la viabilidad institucional, social y financiera del Proyecto de Adiestramiento Do-
cente. Los instrumentos se aplicaron a las siguientes muestras poblacionales: (a) 78 Instruc-
tores, que representan el 100% de esta poblacion; y (b) siete representantes de la Alta y
Media Gerencia de la Institucion, conjuntamente con el equipo técnico que contribuyé al re-
gistro y andlisis de las necesidades de adiestramiento. En virtud de los resultados obteni-
dos, se evidencia el interés de los instructores en adiestrarse en el area docente, desem-
pefandose con alta vocacién de servicio para mejorar su productividad individual e institu-
cional, contribuyendo asi con la misién planteada en el Proyecto Institucional del Complejo
Cultural “José Maria Vargas”.

Palabras Clave: Adiestramiento Docente, Educacién No Formal y Popular, Desempefio Do-
cente, Complejo Cultural José Maria Vargas.

AMBITO SITUACIONAL

El ser humano no vive aislado, sino en continua interaccién con sus seme-
jantes, por tanto es eminentemente social; en las interacciones ambas partes
se relacionan mutuamente, una influye en la actitud que la otra asuma y vice-
versa. Los seres humanos tienen que cooperar unos con otros por sus limita-
ciones individuales y deben conformar organizaciones que les permitan lograr
algunos objetivos que el esfuerzo individual no podria alcanzar.

A inicios del siglo XXI, se puede observar como las organizaciones de dife-
rentes tipos y clases, se enfrentan a una realidad mundial cada vez mas acti-
va que genera rapidamente nuevas situaciones y, al mismo tiempo, las impul-
sa a interrelacionarse para competir nacional e internacionalmente. Venezuela
inmersa en esta interdependencia, se encuentra frente al reto de lograr la ex-

ADIESTRAMIENTO DOCENTE... / CASTILLO, GRISELDA Y MARTINS, FELIBERTO
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celencia en sus organizaciones: a través del buen desempefio de sus trabaja-
dores.

Las organizaciones venezolanas deben comprender y asimilar las nuevas
realidades, mediante un proceso de aprendizaje que les permita crear su pro-
pio futuro y defenderse en situaciones de incertidumbre, estas organizaciones
modernas utilizaran sus capacidades las de su gente para desarrollar la com-
petitividad.

El complejo Cultural “José Maria Vargas”, es una muestra de estas institu-
ciones modernas e inteligentes, cuyas armas principales son el desarrollo de
los recursos humanos y la divulgacién cultural en el Estado Vargas; ésta en el
intento por comprender su realidad, ha concienciado el importante rol que
desempefan los instructores, como vehiculo principal entre la institucion y la
comunidad.

Los instructores son los ejes motores de la institucion, quienes forman el
recurso humano que acude al complejo en busca de conocimientos que le
permitan desarrollarse e incorporarse al medio laboral, asi como aprender
disciplinas artisticas culturales y deportivas; la problematica se presenta
cuando estos instructores deben planificar y ejecutar sus talleres, ya que, si
bien es cierto son conocedores del oficio, no es menos cierto que no poseen
las herramientas minimas para planificar y orientar el aprendizaje de los parti-
cipantes del taller, lo cual produce, entre otras razones, un alto indice de de-
sercion, pérdida de recursos a la institucién y frustracion al instructor, ya que
con un cupo minimo participantes les cierran el curso o taller que estén ejecu-
tando.

Cada vez se viene observando un mundo mas dindmico e interdependien-
te, donde las instituciones tienen el reto de lograr la excelencia en su desem-
peno, incrementar su capacidad y participar en mercados globales. La habili-
dad para comprender con rapidez y asimilar las nuevas realidades es clave
para el éxito de las instituciones; en consecuencia, el proceso de aprendizaje,
y por consiguiente, la capacidad de generar su propio futuro, es el eje princi-
pal de una institucién moderna y se convierte en una de sus armas competiti-
vas principales.

Al respecto en Venezuela, miembros del sector educativo e industrial del
Centro para el Desarrollo de Recursos Humanos I.E.S.A. (1998), conjunta-
mente con Hay Group (1998), participaron en el tercer estudio de Recursos
Humanos y Competitividad en Organizaciones Venezolanas, en el cual mani-
festaron la importancia de contar con un sistema eficaz de educacién, forma-
cién y entrenamiento de recursos humanos como unos de los elementos ne-
cesarios para recorrer el camino de la competitividad individual y organizacio-
nal, por lo que afirman: “ No existe mejor ventaja competitiva que una buena

CASTILLO, GRISELDA Y MARTINS, FELIBERTO / ADIESTRAMIENTO DOCENTE ...
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dotacion de gente bien calificada, bien preparada y bien remunerada” (IESA,
1998).

De ahi de la importancia de la educacién como elemento propulsor del de-
sarrollo individual, institucional y, por ende, del pais. Sin embargo, el efecto
econdmico y socio-politico de la crisis que este atraviesa en la actualidad, difi-
cultan a la educacién cumplir con la mision tan importante que le corresponde
en cuanto a la formacion de la gente.

Cabe destacar que la educacion es afectada por una crisis no solo finan-
ciera, sino administrativa; cada vez son las estructuras educativas mas insufi-
cientes para atender el incremento de la poblacién escolar, lo que podria pro-
piciar la exclusion del sistema educativo de un gran ndmero de personas al
concluir el 62 y 92 grado de Educacion Basica, sustituyendo la actividad edu-
cativa por la laboral.

Estadisticas del Ministerio de Educacion (1995) reflejan la gravedad de la
situacion cuando indican que durante el periodo escolar 1991-92, 374.363
alumnos de Educacién Basica iniciaron el afio escolar pero no lo terminaron o
no se incorporaron al afo siguiente de este grupo 106.562 alumnos, es decir
un 28,46% corresponden al 72 grado. En el periodo 1993-94 se inscribieron en
Educacién Bésica 1.830.000, de los cuales desertaron 104.000 6 un 5,68% y
repitieron 266.000, un 14,53%, representando un total de 20,21% alumnos
que no se incorporaron al préximo grado escolar, asi mismo, aumenté el indi-
ce de desercion al 50% de los alumnos inscritos, evidenciando estas cifras el
aumento de la desercidon escolar en la educacion publica formal; asi como
también la disminucién en el egreso de bachilleres del sistema educativo.

Bien valdria reflexionar sobre ¢Por qué desertan estos alumnos? Datos
suministrados por la OCEI (1998) a través de una encuesta social aplicada a
nivel nacional, con el fin de conocer las razones que impulsan al bachiller a no
continuar sus estudios, demostraron que quienes opinaron “bajos recursos” y
“necesidad de trabajar” representaron el 40% del total.

Dicho en otros términos, cada ano escolar 300.000 jévenes a nivel nacio-
nal abandonaron sus estudios, de los cuales un 23% de estos sefala que deja
sus estudios para ir a trabajar, lo que quiere decir que la falta de recursos o la
necesidad de ingresos adicionales, en el grupo familiar los impulsa a la toma
de decision. Tal problematica requiere de decisiones importantes en cuanto a
la planificacion de ofertas educativas mas cénsonas con la realidad actual.

Al respecto, CIRTEPLAN (1995) considera que la planificacion educativa
no puede constrefiirse a la planificacion del sistema formal de educacion, se
debe incluir la inmensa gama de experiencias que tiene la practica de la edu-
cacion no formal. De ahi que en todo el pais se le esté dando gran auge a las
alternativas de educacion no formal.

ADIESTRAMIENTO DOCENTE... / CASTILLO, GRISELDA Y MARTINS, FELIBERTO
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El Litoral Central no escapa a esta situacion. Alli se estan haciendo algu-
nos cambios a la educacién no formal, tal es el caso de los programas del Mi-
nisterio de la Familia (hoy de Salud y Desarrollo Social), INCE y Ministerio de
la Juventud, los cuales a nivel micro son planificados, coordinados y ejecuta-
dos en instituciones del Estado Vargas.

Muestra de esto es el Complejo Cultural “José Maria Vargas”, el cual
atiende a nifios y jovenes escolarizados o no y al grupo familiar en general, a
través de su proyecto institucional, el cual puede satisfacer la necesidad de
formacion del recurso humano de la region.

Los instructores, no docentes, son los que forman este recurso humano,
sin embargo, ellos han basado su praxis instruccional en lo empirico, desco-
nociendo los fundamentos tedéricos del proceso de aprendizaje, su planifica-
cién, programacion y evaluacién, asi como los métodos empleados para facili-
tar el aprendizaje.

Segun informacion suministrada por la directiva del Complejo Cultural
“José Maria Vargas”, los instructores poseen experiencia en el area cultural,
pero no estan capacitados en materia educativa, lo que dificulta cumplir con
eéxito la formacién efectiva de recurso humano del Estado Vargas.

Por otra parte, algunos participantes adultos han presentado quejas sobre
el trabajo del facilitador, igualmente los representantes de alumnos menores
han manifestado la falta de organizacién con respecto a los materiales que se
necesitan para realizar la actividad, lo que pudiera influir negativamente en el
resultado de aprendizaje.

Al respecto, la junta directiva de la institucién propuso en asamblea, que la
seleccion de los instructores debe ser mas cuidadosa y con base a criterios
bien definidos tales como una adecuada formacién académica y experiencia
laboral en el area docente, para garantizar el desarrollo profesional de aque-
llos que cumplieron con los requisitos para desempefarse en la docencia,
sustituyendo al resto o eliminando sus talleres ya que mucho de sus partici-
pantes estaban abandonandolos.

Por otra parte se pudo detectar mediante visitas a la institucién, que aun
cuando son muchas las metas alcanzadas en tan solo 4 arios de ejecucion del
proyecto institucional, no posee dentro de su estructura organizativa la unidad
de recursos humanos que reclute, seleccione y adiestre al personal y mucho
menos a una seccién de apoyo docente que coordine, oriente y supervise la
tarea del instructor. Actividades estas que se realizan en la direccién de Pro-
yecto Institucional con muchas limitaciones de recursos humanos, técnicos,
espacio-temporales, materiales y financieros.

Otra situacion que dificulta la actualizaciéon de este personal es que no par-
ticipan en los cursos de capacitacion educativa que ofrece el Ministerio de
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Educacién o la Gobernacién del Estado Vargas, por no ser docentes; no for-
man parte del recurso humano inmerso en las instituciones del Sistema Edu-
cativo. Situacién por la que en esta investigacién se les da tratamiento de “ins-
tructores”, término ademas que usa la institucién para denominar a los “talle-
ristas”.

Ademas para facilitar la comprension de los términos se denomina al in-
vestigador como facilitador que ejecuta el taller diagnostico y participantes a
los nifios, adolescentes y adultos que cursan los talleres en la institucion. Con
la intencién de ofrecer alternativas de solucién a la problematica planteada,
surgi6 la idea de realizar un diagnostico de la situacién actual y con base a los
resultados, proponer un plan de adiestramiento docente dirigido a los facilita-
dores del Complejo Cultural “José Maria Vargas”. Por lo antes expuesto, bien
valdria indagar sobre ¢Cuales son las caracteristicas académicas de los ins-
tructores?; ¢ Cuales son las necesidades de adiestramiento que tienen los ins-
tructores? 4 Sera factible proponer un plan de adiestramiento a la directiva de
la instituciéon en estos momentos?, los cuales seran respondidas, a medida
que se expliquen las variables.

La Educacion no formal continda siendo un reto para la trasformacién so-
cio-cultural, politica-econémica, cientifica y tecnol6gica que reclama Venezue-
la; por tal motivo, es necesario buscar correctivos que garanticen al estudian-
te, una educacion consona a las necesidades del medio y uno de éstos es
asegurar el cumplimiento de la funcion docente, desde el punto de vista del
manejo de técnicas y métodos que permitan la mayor efectividad del proceso
educativo para el logro de los objetivos de cada institucion.

Por otra parte, la blisqueda de correspondencia entre instructor, programa
de estudios y misién de la institucion cultural, es una razén de bastante peso
para emprender el desarrollo docente en el area cultural, como lo plantea la
UPEL (1997), el instructor “esta desprovisto de aptitudes necesarias y aun
mas, de las actitudes necesarias para desarrollar un programa diferenciado y
adecuado a un medio con caracteristicas particulares y a una poblacién exa-
geradamente arraigada al mismo” (p.53).

Basado en este planteamiento, la investigacién se justifica en cuanto a su
importancia social, debido a que el adiestramiento docente permite al instruc-
tor su desarrollo integral, despertando en éste el interés por comenzar o cul-
minar estudios de pregrado para su crecimiento personal y el mejor desempe-
fio de sus funciones.

Asi mismo podra beneficiar a otras instituciones educativas y culturales
que tengan la necesidad de adiestrar instructores constantemente como al-
caldias que en la Direccién de Cultura ofrecen talleres a la comunidad, ejecu-
tados por instructores que no son docentes sino conocedores del oficio o del
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area del taller. Asi como otras que tengan el personal instructor preparado
que quieran implementar el plan con criterio de mejoramiento continuo, tal es
el caso del Ministerio de la Familia, hoy Salud y Desarrollo Social y el caso de
las empresas privadas que forman instructores para multiplicar los cursos o
talleres al resto del personal.

Los resultados de este estudio también pueden servir de referencia a la Di-
reccién de Cultura del Ministerio de Educacion y a la Direccion de apoyo Do-
cente del Consejo Nacional de la Cultura para unificar criterios en cuanto a
estrategias y politicas que conlleven a la realizacion de una efectiva adminis-
tracién de los recursos humanos.

De igual forma, la actual problemética de los facilitadores del area cultural,
ha sido poco investigada, por lo que la realizacion de esta investigacion aporta
datos confiables que puedan ser utilizados como material bibliogréfico relacio-
nado con el desarrollo docente.

Asi mismo produce aportes tedricos con fines practicos por cuanto se im-
plementa en el campo educativo nuevos enfoques administrativos como el de
contingencia, criterios de productividad y competitividad individual e institucio-
nal y mejoramiento continuo, enmarcados en la teoria de calidad total, las
cuales estan siendo implementadas en organizaciones preocupadas por la
educacion en el trabajo, con el fin de promover cambios positivos en sus re-
cursos humanos como primer valor competitivo en la actualidad. De ahi la ori-
ginalidad de la investigacion.

Otro aporte de orden metodoldgico que ofrece la investigacion, es la elabo-
racién de un inventario por area de los facilitadores, basado en un registro de
personal con el fin de conocer sus caracteristicas académicas, asi como tam-
bién evaluar cualitativamente las necesidades de adiestramiento mediante un
taller diagndstico, el cual permitird analizar el desemperio docente y las areas
qgue se muestran débiles. Asi mismo, el taller también ofrece la oportunidad de
exponer problemas que confronta el facilitador con la institucion, los cuales
seran discutidos conjuntamente con la Direccién Proyecto Institucional, quien
debera participar en el taller con el fin de establecer una comunicacion efecti-
va de la que surjan soluciones a los problemas planteados.

En Ultimo lugar la investigacion aportara lineamientos en el area educativa
gue pudiera contribuir a la formacién y desarrollo de los facilitadores del Com-
plejo Cultural José Maria Vargas, condicién que redunda en beneficio de la
misién institucional en cuanto a la formacién de recurso humano del Estado
Vargas.
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OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION
Objetivo General

Partiendo de un diagnéstico de necesidades, generar un plan de adiestra-
miento docente dirigido a los instructores del Complejo Cultural “José Maria
Vargas” como alternativa para optimizar su desempefio.

Objetivos Especificos

1. Diagnosticar las caracteristicas académicas de los instructores del
Complejo Cultural “José Maria Vargas”.

2. Analizar las necesidades de adiestramiento detectadas en los instructo-
res, con el fin de revisar los conocimientos en las areas de la administracién y
planificacién educativa.

3. Disefiar un plan de adiestramiento docente, orientado a dar respuestas
a las necesidades de adiestramiento de los instructores.

4. Determinar la factibilidad del Proyecto, para el logro de la viabilidad insti-
tucional, social y financiera del plan de adiestramiento.

CONTEXTO TEORICO

La Educacion no Formal y Popular
como Alternativa de Desarrollo Docente

La capacitacién de un gran nimero de trabajadores del sector informal, re-
quiere muy diversos agentes en “el escenario” y detras de él: iniciadores, faci-
litadores y gestores, entre otros, por supuestos profesores. El perfil de los
promotores para el sector informal no es facil definir, pues bien podrian ser
profesionales o profesores, especialistas de la resoluciéon de problemas, agen-
tes de extension, modelos, practicantes de oficio de la comunidad o todo a la
vez.

Cabe destacar que estos facilitadores deben ser tan poco tradicionales y
diferentes como la educacién que dispensan, pero habran de tener también
cosas en comun. Friedman (1995) explica la importancia que se le debe dar a
la atencion personal y al clima de confianza entre el instructor y el alumno,
cuando se trata de proyectos para el sector informal este debe considerar el
recelo y a la vez el interés que sienten los alumnos por la ensefanza; toman-
do en cuenta algunos aspectos como son: pocos alumnos, paciencia y sentido
comun, los cuales suelen ser tan importantes como su nivel de competencia
técnica

Sin embargo, facilitadores de la misma localidad podrian tener varias ven-
tajas, en comparacion con otros. Son mas sensibles a los factores sociales y
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culturales que se deben tener en cuenta, estan mas familiarizados con los ori-
genes y las aspiraciones de los participantes y hablan la misma lengua que
estos, no siempre resulta necesario que los facilitadores sean profesionales,
en el sentido de constituir la educacion su ocupacién principal; seria muy ven-
tajoso recurrir a personas que combinen la educacién con la préactica del oficio
0 area en que trabaja.

Los proyectos de capacitacion para el sector informal podrian formar a sus
propios profesores a pensar en otros multiplicadores, para lo cual pueden ser
Utiles maestros artesanos locales o ex - alumnos que hayan triunfado. Un sis-
tema que tiene varias ventajas a la vez es el que consiste en llevar la edifica-
cién de artesanos seleccionados, mejorando con ello su propia actuacién em-
presarial y, al mismo tiempo, su eficacia como formadores de aprendices
(Friedman, 1995).

El Desempeiio Laboral en las Organizaciones Productivas

Las organizaciones se crean para producir algo: Servicios o Productos, pa-
ra ellos se utilizan la energia humana y no humana en la transformacion de
las materias primas o los insumos. Aunque son duefios de cosas inanimadas
como edificios, maquinas, equipos, entre otros, las empresas estan constitui-
das por personas que estan en sus puestos de trabajo, desempefiando ade-
cuadamente las funciones para las que fueron seleccionados, admitidos y
preparados; para conseguirlo, disefian su estructura formal, definen organis-
mos y cargos, y establecen las reglas administrativas, los requisitos y atribu-
ciones para sus empleados.

Asi mismo, la empresa no constituye toda la vida de las personas, ya que
solo es una parte de la sociedad. Biznet (1996) explica que existe un desper-
dicio en la utilizacién del potencial humano del trabajador, en su integridad por
considerar solo algunos de sus comportamientos necesarios para el correcto
desempefio de sus funciones

De tal manera que en un disefio de cargo errado, puede influir en la cali-
dad de vida en el trabajo, en el grado de satisfaccién de las necesidades que
logran los miembros de la empresa mediante sus experiencias en ellas. La ca-
lidad de vida en el trabajo, a su vez, afecta actitudes personales y comporta-
mientos importantes para el trabajo, adaptabilidad a los cambios en el am-
biente de trabajo, creatividad y voluntad de innovar o aceptar cambios.

Sin embargo, la calidad de vida en el trabajo no esta determinada sélo por
las caracteristicas individuales (valores, necesidades, expectativas), o situa-
cionales (estructura empresarial, tecnologia, sistema de recompensas), sino
por la actuacion sistematica de estas caracteristicas individuales y empresa-
riales, ya que se conjugan los intereses individuales con los empresariales.
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Interpretando a Chiavenato (1995), la calidad de vida en el trabajo cobra vital
importancia, en tanto llegan a unirse dos posiciones contrarias, como son la
demanda de un buen clima en el trabajo y sus beneficios por una parte y la
necesidad de produccién de la organizacién.

Asi mismo, el esfuerzo de cada individuo esta en funcién del valor de las
recompensas ofrecidas y de la probabilidad de que ésta depende del esfuer-
zo. Este esfuerzo individual esta dirigido, por una parte, por las capacidades y
habilidad del individuo y, por otra, por las percepciones que el tiene del papel
que debe desempeniar, influyendo en su desempeifio del cargo.

De esta manera se puede conjugar la productividad individual del trabaja-
dor con la de la organizacion, siguiendo un programa de productividad que
bien podria aplicarse en una instituciéon educativa como la que nos interesa en
este caso. El Dr. Edward Deming (1995) propuso 14 principios basicos geren-
ciales para el mejoramiento de la productividad las cuales se pueden resumir
asi:

1. Cree consistencia y continuidad de propdsito.

2. Rehise permitir niveles cominmente aceptados de errores, materiales
defectuosos y labor defectuosa.

3. Elimine la necesidad de dependencia de la inspeccién masiva.

4. Reduzca el nimero de suplidores. Pero basandose en evidencias es-
tadisticas, no en precios.

5. Busque continuamente problemas en el sistema y formas de mejorarlo.

6. Implante métodos modernos de capacitaciéon que usen estadistica.

7. Enfoque la supervisién en ayudar a la gente para que haga un mejor
trabajo. Provea las herramientas y las técnicas para que la gente se sienta or-
gullosa del trabajo que realizan.

8. Elimine el miedo. Estimule la comunicacién de doble via.

9. Derribe las barreras entre departamentos. Estimule la soluciéon de pro-
blemas con trabajo en equipo.

10. Elimine el uso de metas medibles, lemas y afiches para la fuerza labo-
ral.

11. Use todos los métodos estadisticos para continuar el mejoramiento de
la calidad y de la productividad y elimine todos los estandares que prescriban
cuotas numeéricas.

12. Remueva las barreras del orgullo por el trabajo.

13. Implante un vigoroso programa educativo y de capacitacién para man-
tener a la gente al corriente de los nuevos desarrollos en materiales, métodos
y tecnologias.

14. Defina claramente el compromiso gerencial permanente con la calidad
y productividad.
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Aplicando estos principios al instructor, debe mejorar el desempefio docen-
te, evaluando constantemente los procesos de trabajo. Este debe ser evalua-
do con el fin de mejorar la calidad de la educacién y de ofrecer la oportunidad
a éste de mejorar o actualizarse. En el area de la Educacion no Formal, el tra-
bajo docente es muy poco evaluado, por tal razén la formacién de recursos
humanos a través de estas areas carece de personal capacitado para tal fin.

Adiestramiento en el Area de la Administracion Institucional

Desde que el ser humano nace hasta que muere, pasa su vida relacionan-
dose constantemente con su ambiente, recibiendo y ejerciendo influencias en
sus relaciones con él, en un proceso de educacién continuo, lo cuél se puede
entender, segun la explicacion de Chiavenato (1995) como el proceso de edu-
caciéon permanente del individuo, donde este interactda con la sociedad adap-
tandose a sus normas y valores . El ser humano recibe estas influencias, las
asimila de acuerdo con sus inclinaciones y predisposiciones y enriquece o
modifica su comportamiento dentro de sus propios principios personales.

La educacién puede ser institucionalizada, siguiendo no sélo un plan pre-
establecido y ejercido de manera organizada y sistematica, sino también pue-
de ser desarrollado de modo difuso, desordenado y asisteméatico, como en el
hogar y en los grupos sociales a los que pertenece el individuo, sin obedecer
a ningun plan preestablecido, bien podria entenderse lo que explica Chiavena-
to (1995) como esa educacion no formal, en la que el individuo se prepara por
y para la vida, lo cual pudiera entenderse como la preparacion religiosa, cultu-
ral, politica, moral y profesional, entre otras.

El tipo de educacion que se traté mas especificamente en este trabajo es
la educacion profesional con sus matices culturales, politicos morales y reli-
giosos que forman parte de la educacion social del individuo.

La educacién profesional puede ser también institucionalizada o no, ten-
diente a la preparacién del hombre para la vida profesional y comprende tres
etapas bien diferenciadas:

- Formacion Profesional: Es la educacion profesional que prepara al hom-
bre para una profesion.

- Perfeccionamiento o Desarrollo Profesional: Es la educacion profesional
gue perfecciona al hombre para la carrera de una profesion.

- Adiestramiento: Es la educacién profesional que adapta al hombre para
un cargo o una funcion.
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La Administracion Educativa como Proceso Gerencial en las
Instituciones que planifican Actividades de Aprendizaje

La administracion de empresas se ha convertido en una funcién social muy
importante en la actualidad, su direccion, tal como lo explica Drucker (1999),
esté definida por tres grandes lineas de accion: (a) Fijar el objetivo o la misién.
(b) Establecer un trabajo productivo y satisfactorio para todas las personas de
la organizacion y (c) manejar los impactos y las responsabilidades sociales; la
organizacién se sitla siempre en una comunidad y debe tenerse en cuenta,
su influencia sobre ella, y a la inversa.

Igualmente se puede aplicar en el campo educativo ya que la escuela debe
ser eficiente y prestar un buen servicio a la comunidad.

Los términos empresariales de prevision, organizacién, coordinacion y con-
trol, tienen sus equivalentes en los términos educativos. Planificacién, organi-
zacion, coordinacion y evaluacion o supervision, que ademas también son
usados en el lenguaje empresarial.

Las teorias administrativas son la base o el sustento de la administracion
escolar, al punto de que esta Ultima tiene como funcion primordial: facilitar la
ensefianza y el aprendizaje con el maximo rendimiento. Ademas de conside-
rar al recurso humano, requieren unas actividades planeadas, una regulacion,
una orientacién y una supervisién como etapas basicas de cualquier proceso
administrativo.

Por estas razones se explica el quehacer educativo en el aula de clases a
partir de las funciones administrativas.

Planificacién: Al planificar el trabajo escolar es necesario un estudio de las
condiciones de la escuela y del medio de las necesidades de los alumnos y de
los contenidos, experiencias y valores entre otros que deben ser adquiridos;
con el fin de resolver problemas, lograr objetivos y alcanzar metas por medio
de actividades.

La buena planificacion es caracterizada por Requeijo (1996) como el pro-
ceso en el que se enuncian los objetivos que pretenden lograr en plazos pre-
cisos partiendo del diagnéstico de necesidades y los recursos disponibles con
la participacién todos los sectores y personas involucradas.

Ademas es objetiva es decir, concreta y realizable, es flexible ya que per-
mite que se haga, sin quebrantar su unidad ni su continuidad. Debe realizarse
siguiendo ciertas etapas logicas: Diagndsticos, determinacion de objetivos,
ejecucion, evaluacién y replanteamiento, mediante este Ultimo se adoptan los
correctivos necesarios, en caso de determinar a través de la evaluacién que
los objetivos planeados no fueron logrados.

En el caso de los instructores del Complejo Cultural José Maria Vargas, la
institucién le exige la elaboracion del plan correspondiente al curso o taller

ADIESTRAMIENTO DOCENTE... / CASTILLO, GRISELDA Y MARTINS, FELIBERTO



DOCTUM - No. 13, 2011 ACTUALIDADES / 19

que aspiran facilitar como requisito para contratarlo. El cual es evaluado por
un personal que no es del area educativa y que deben manejar ciertos ele-
mentos sencillos pero indispensables para lograr el éxito de las actividades de
aprendizaje.

A continuacién se presenta el modelo de planificaciéon horizontal, que per-
mite una buena correlacién y visualizacién de los objetivos, contenido, activi-
dades, recursos, estrategias, evaluacién y tiempo.

- Objetivos: éstos expresan la finalidad o propésito del area o areas, cursos
y talleres, en este caso se debe expresar la intencién del curso, que en su
mayoria tienen un fin practico. Es importante aclarar que los objetivos educa-
cionales en este tipo de cursos y talleres practicos deben describir la conducta
final que se debe observar en el participante, asi como demostrar el aprendi-
zaje alcanzado, en muestras o exposiciones como logro del objetivo propues-
to.

- Contenido: en este aspecto se coloca el contenido tal como lo sefnala el
programa, sin embargo, basado en el principio de flexibilidad de la planifica-
cién. Requeijo (1996) explica que es necesario que los planes puedan adap-
tarse a cualquier cambio que surja, lo cual permitira tomar en consideracion
otros contenidos que aunque no estén en el programa, surgen de las nuevas
necesidades de aprendizaje, sin la cual no se pudiera entender el tema en
cuestion.

Sin embargo, se debe respetar la integracion organica, arménica y co-
herente de los contenidos y del plan en general.

- Actividades: se refiere al sefialamiento de todas las actividades cogniti-
vas, Psicomotoras y afectivas que se han de realizar para alcanzar la meta u
objetivo propuesto. Al determinar las actividades se toman en cuenta dos as-
pectos intimamente ligados como son las estrategias metodolégicas y los re-
cursos a utilizar en el desarrollo de las actividades.

En este aspecto, el planificador describe la metodologia a utilizar para al-
canzar el objetivo trazado a través de la realizacién de actividades propues-
tas. Es decir explicara como sera el desarrollo de la actividad, que métodos y
técnicas empleara como conjunto de medios de acuerdo a sus paradigmas
educativos con respecto al rol que debe desempefiar como docente, con res-
pecto al participante, si es nifio o adulto, al contenido y al ambiente.

Método es el medio, no el fin, es el procedimiento a aplicar en forma parti-
cular a un grupo o individuo de acuerdo a las condiciones de nimero, espacio,
actividad a realizar y objetivo a lograr entre otro. Esta seleccién ajustada a las
condiciones antes expuestas es efectiva y eficiente cuando el docente conoce
a el grupo, el contenido a tratar y las diversas estrategias metodolégicas apli-
cables a actividades o situaciones de aprendizaje.
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De tal manera que el instructor, quien cumple un rol docente debe poseer
una preparacion profesional, que le permita desempefar cientificamente la
funcién educativa; lo cual es resumido por Trujillo (1996) como los elementos
primordiales que debe tener la formacién profesional; bienes de la educacion,
conocimiento sobre Pedagogia y/o Andragogia, segun sea el caso y una
técnica de trabajo docente (didactica), la cual influye en el cémo lograrlo, es
decir la manera de orientar la ensefianza con el método seleccionado.

Otro aspecto que se debe tomar en cuenta al seleccionar métodos y técni-
cas de aprendizaje, es el ambiente como espacio fisico, como ambiente social
inmediato y como ambiente nacional. El espacio fisico debe ajustarse al
nuamero de participantes, a la forma realizan las actividades grupales o indivi-
duales, la iluminacién, temperatura y ambientacién entre otros. El ambiente
social inmediato esta formado por toda la comunidad, pero directamente los
participantes de cursos o talleres que acuden a la institucién, su cultura, sus
medios econdmicos y su nivel de estudio entre otros.

En su mayoria los participantes son de nivel social medio y de las clases
mas bajas dentro de la organizacion social, de hogares con poca remunera-
cién o a veces ninguna, de bajo nivel académico, la mayoria desertores del
sistema educativo, que buscan aprender un oficio para trabajar informalmente
en un taller o fabrica. Bajo esta presién social y econdémica surge la necesidad
de aprender, incentivo favorable para alcanzar la meta, sin embargo estas ca-
racteristicas deben ser tomadas en cuenta para seleccionar la mejor via que
les facilite la comprensién y la aplicacion de contenidos, asi como un cambio
de actitud hacia la vida, con valores de respeto, solidaridad, cooperacion y
productividad entre otros que a su vez estan planteados en los fines de la
educacion y derechos de los ciudadanos venezolanos consagrados en la
Constitucién Nacional y la Ley de Educacién, lo cual explica el ambiente na-
cional planteado anteriormente y que debe ser tomado en cuenta al elaborar
el plan del curso o taller.

- Recursos: se entiende por éstos, los elementos humanos, materiales,
didacticos, audiovisuales y financieros, entre otros necesarios para el desarro-
llo de un conjunto de actividades.

En el ambito educativo, todos los recursos mencionados anteriormente son
de gran utilidad, la diferencia entre los recursos para la educacién y para las
empresas, radica en que los recursos humanos lo conforman, los docentes o
los facilitadores, alumnos o participantes y demas personas que inciden indi-
rectamente; los recursos materiales son los que se utilizan en la actividad
propiamente dicha, los didacticos y audiovisuales conformados por progra-

ADIESTRAMIENTO DOCENTE... / CASTILLO, GRISELDA Y MARTINS, FELIBERTO



DOCTUM - No. 13, 2011 ACTUALIDADES / 21

mas, planes, materiales instruccionales, guias de aprendizaje, textos, revistas,
retroproyector, video bean, videos, televisor, DVD, computadora y otros recur-
sos audiovisuales que permitan una busqueda de informacion y presentaciéon
de la misma de una manera dinamica y atractiva que facilita la captacion de lo
que se quiere compartir, ya sean ideas, experiencias y contenidos, entre
otros.

Asi mismo, los recursos financieros también son necesarios para desarro-
llar cualquier tipo de actividad; sin embargo es costumbre que los recursos fi-
nancieros destinados a educacion, ya sea formal o informal son muy pocos,
por ende los educadores e instituciones educativas se ven obligados a valerse
de la creatividad en el uso de materiales de desecho y de la autogestion, aun-
gue muchas veces incide negativamente tanto en el animo del personal por su
baja remuneracion, como en el desarrollo de las actividades.

Otro tanto ocurre con las estrategias, que debe conocer y aplicar el instruc-
tor, a fin de determinar el como ser& orientado el aprendizaje desde el docen-
te, cuales actividades de aprendizaje propondra, cénsonas con los objetivos
de aprendizaje a fin de evaluar y reorientar el aprendizaje, a medida que éstas
se van realizando; es decir mediante un proceso de evaluacion diagndstica,
formativa y sumativa en tiempos previamente discutidas y aprobadas

DISCUSION DE LOS RESULTADOS

Caracteristicas Académicas

El analisis integrado de la variable caracteristicas académicas se presenta
en el siguiente grafico, destacando los valores de los totales parciales desfa-
vorables de cada dimension correspondiente a esta variable.

Cuadro 1. Totales Parciales Desfavorables de las Caracteristicas
Académicas

Formacion Académica Actualizacion Experiencia Laboral
10,26% 64,11% 55,13%
60,26% 91,03% 74,36%
93,58% 69,95% 67,95%
93,78%
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Grafico 1. Totales Parciales Desfavorables de las Caracteristicas
Académicas

Al referirse a los cursos y talleres se podria concluir que los instructores
ejercen la préactica pedagogica empiricamente y con una marcada tendencia
hacia la improvisacion, juicio que se evidencia en los siguientes hechos: a) La
formacién académica de los instructores esta ubicada en el sexto grado de
Educacién Basica en casi un noventa por ciento. b) La actualizacién de los
mismos es casi nula, ya que no participan en cursos que permitan mejorar los
conocimientos en su &rea ni en la docencia. c) La experiencia laboral no es
enriquecedora, ya que estan limitados en mas del cincuenta por ciento a la
practica informal del oficio, es decir, al margen de una organizaciéon que per-
mita la orientacion y mejora de su desempefio, asi como la interaccién con
otros participantes, colegas y supervisores que les permitan aprender en el
quehacer educativo.

Necesidades de Adiestramiento

La evaluacion integral de la variable necesidades de adiestramiento, se
presenta en este cuadro de categorias destacando en sintesis los aspectos
relevantes.

La discrepancia entre la situacién real, o la evidenciada en el taller “la Mo-
derna Institucion” y la situacion ideal o la que se acerque mas a los parame-
tros tedricos demuestran la necesidad de adiestrar en el area docente contri-
buyendo al desarrollo integral de los instructores, a logro de los objetivos insti-
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tucionales, a prestar un mejor servicio a la comunidad y como estimulo a la
educacion permanente en su area u oficio.

De este modo se conjugan las caracteristicas individuales (valores, nece-
sidades, expectativas con las de la Institucion (estructura, tecnologia, forma-
cién de recursos humanos y sistema de recompensas) entre otros. Chiavena-
to (1995) expresa: “La calidad de vida en el trabajo y del otro, en el trabajo re-
conciliados posiciones antagonicas, de un lado la reivindicacion de los em-
pleados en cuanto al bienestar y la satisfaccion en el trabajo y del otro, el in-
terés de las empresas en cuanto a los efectos sobre la produccién y la pro-
ductividad” (p. 117).

La Productividad en la institucioén, podria mejorar en tanto se conjugan los
intereses en bienestar de la formacién del recurso humano de la comunidad
varguense. Asi mismo las actividades de aprendizaje no son planificadas con-
siderando la participacion de los actores involucrados en la que no sélo se le
dé la importancia al producto sino también al proceso de aprendizaje y ense-
fanza.

La planificacién elaborada por los instructores debe considerar la relacion
I6gica entre objetivos, contenidos, actividades y recursos como elementos
basicos y primordiales para ejecutar cursos y talleres, ain cuando estos sean
tan flexibles como para implementar cambios, producto del diagnéstico que
solo pueden realizar al ser concedido el taller y conocer a los participantes del
mismo.

Presentacion de la Propuesta

La base de la propuesta estd contenida en los insumos obtenidos, los re-
sultados del estudio evaluativo que ocupa esta circunstancia, donde se refleja
densidad de necesidades de adiestramiento docente referidas al desarrollo
integral de los instructores del Complejo Cultural “José Maria Vargas” y al lo-
gro de sus expectativas personales, a la productividad institucional y la orga-
nizacién, planificacién, ejecucién y evaluacion del aprendizaje.

Su formulacién obedece al disefio del plan estratégico situacional, como
fase inicial de un conjunto de actividades que procuran el inicio de esfuerzos y
proporcionan las pautas necesarias para las posteriores decisiones, en contri-
bucién a un proceso orientado a mejorar las caracteristicas académicas de los
instructores con un plan de adiestramiento docente que permita optimizar el
rol que desempenan.

Vale resaltar que los elementos considerados y asumidos en el disefio del

CASTILLO, GRISELDA Y MARTINS, FELIBERTO / ADIESTRAMIENTO DOCENTE ...



24 /| ACTUALIDADES DOCTUM — No. 13, 2011

plan, responde a una estructura que orienta las actividades prevista, dentro de
una concepcion de posibles y diversas modalidades que dinamizan los even-
tos, donde se abordan como estrategias: Técnicas de la investigacién docu-
mental, y/o ponencias, convivencias, foros y cursos entre otros, que sin duda
ofrecen y comprueban formas que se conectan con la vanguardia educativa.

El propésito se inclina hacia la preparacién permanente que incremente las
adecuadas condiciones y atributos que deben caracterizar al instructor, en
contribucién de la eficiencia y eficacia de su practica pedagogica y andragégi-
ca, consustanciados con los constantes aportes y reflexiones cientificas y
técnicas, adecuadas y aplicables a la realidad, donde los contenidos constitu-
yen las herramientas cognitivas, sujetas a la interpretacion de la estrategia
pedagdgica y andragégica, concatenada con la legitima formacién y educa-
cion de los nifios y adultos, con la orientacion oportuna, necesaria y significa-
tiva en el marco de la realidad social.

Asi como el conocimiento y las experiencias preveran una verdadera fun-
cién en el mejoramiento de la calidad educativa en evidencia del desarrollo
humano, en armonia con el crecimiento socio-cultural, politico y econémico.
Por lo tanto, la propuesta puntualiza el horizonte del instructor con aptitudes y
actitudes auténticas frente al rol que le corresponde desempefiar: pedagdgico,
andragogico y como agente socializador cultural, condiciéon que sélo es posi-
ble con instructores responsablemente adiestrados y actualizados, dentro de
un contexto de reflexiones permanentes.

El adiestramiento y la actualizacién permanente, es un medio vanguardista
que contribuye estratégicamente, al despliegue de las habilidades y destrezas
de los instructores condiciéon inminente para interactuar en el evento pedagé-
gico, andragégico en la complejidad social. La aptitud y actitud en estos pro-
tagonistas favorecera el logro resultante de los objetivos institucionales y per-
sonales para lograr la misién que se propone la institucion: Formar el recurso
humano de la comunidad y divulgar la cultura regional y nacional.

Se justifica asi, el disefio del plan estratégico que configura la propuesta
como un factor de acciones dinamicas que permitan la comprension y utilidad
de la planificacion educativa; como elemento que contribuye a facilitar el
aprendizaje ya a evaluarlo con el fin de ser mejorado constantemente por los
instruct6ores del Complejo Cultural “José Maria Vargas”; ubicado en el sector
de El Puerto de la Parroquia de Maiquetia, Estado Vargas. Este plan mejorara
su desempeno docente, el cual puede ser transferible y aplicable a otros sec-
tores similares en caracteristicas y condiciones.
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Plan de Adiestramiento Docente

Objetivo Especifico N° 1

Incentivar a los instructores sobre la responsabilidad e importancia del rol social y docente que desempefan condicién equivalente a su
mejoramiento profesional.

- Ejecucion de la convivencia.

-Definicién de la dinamica grupal.
-Disefio de la estrategia Metodolégica y produccién de los
recursos de apoyo.

-Elaboracién del Cronograma de actividades durante el
evento: Lugar y fecha prevista.

-Preparacion de la sede.

-Convocatoria a los participantes.

-Recepcion de los participantes.

-Presentacion de los recursos materiales y técnicos

Operacion Acciones Actividades Indicadores
1.1 Convivencia | - Coordinacion de la actividad | -Redaccion y produccién de comunicacion. -Oficios.
entre los entre la alta y media gerencia | -Envio y recepcion de la comunicacion. -Envios y Recepcion.
docentes n._o:a_m Wo: los _Oonwa_q._mno__.mm del [ _Ejecucién de la reunion entre la alta y media gerencia | -Desarrollo.
se propicie la royecto Institucional. ool (56 CEE ek,
e AICEE Registro de acuerdos y conclusiones -Acta
e importancia de g y -
su rol social y -Ubicacién del facilitador. -Especialista.
docente . A _ ;
- Gestion para localizar al | -Solicitud de servicio. Env.de moﬂ_‘mmuo:nmso_m
especialista facilitador. -Confirmacién del servicio. -Recepcion
-Acuerdo del lugar y fecha para planificar con el | -Pautas.
especialista.
» o -Disertacién de las necesidades e intereses de los | -Reunion.
- Reunion con el especialista | |nstructores y la estrategia de motivacion al logro.
para definir las pautas de | _,ificacion de criterios técnicos y l6gisticos para el logro | -Criterios
intervencion para la | 4o objetivo .
convivencia. Gestién de recur material téeni -Adquisiciéon
estion de recursos materiales y técnicos. Técnicas

-Disefio y Produccion.

-Cronograma.

-Acondicionamiento
-Invitacion.

-Desarrollo de la
convivenci

-Proporcién de recursos
y aplicacion de técnicas.
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REFLEXIONES FINALES

1. En cuanto a las caracteristicas académicas de instructores. La situacion
comentada demuestra la incongruencia entre la normativa legal vigente y la
realidad encontrada, en la que un promedio de casi el 90% no ha realizado, ni
se encuentra en estos momentos cursando estudios profesionales, ni cursos
en su area, ni en el area docente, lo que certifica la necesidad de los instructo-
res en materia de actualizacion y mejoramiento que eleve los niveles de con-
ciencia y contribuyan a garantizar la efectiva y legitima practica pedagdgica o
andragogica.

2. En cuanto a las necesidades de adiestramiento se puede concluir que
no hay pertinencia entre la productividad individual y la institucional, los ins-
tructores no conocen la mision de la institucién ni el objetivo del “Proyecto Ins-
titucional”. Es necesario que los instructores conozcan el ambito institucional
pero no con su implantacion, sino con intercambio de ideas, con la evaluacion
de metas y objetivos donde converjan los intereses del instructor y de la insti-
tucion.

3. En cuanto a la viabilidad del plan se puede concluir que se observo una
toma de decisiones por parte de la alta gerencia y a favor del plan de adies-
tramiento, igualmente la motivacion al cambio por parte de los coordinadores
e instructores, determing la viabilidad social del mismo. En cuanto a los recur-
sos humanos y materiales; en su mayoria no tendran costo alguno para la ins-
titucion; Sin embargo se consideré la contribuciéon del personal obrero y em-
pleados para el trabajo que generara la ejecucion del plan de adiestramiento.
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El Factor Humano en la Gestion de la Sequridad Maritima t

Por: Rosalba Carolina Ruiz Farrera

ABSTRACT

Human Factor in Maritime Safety Management

The purpose of this paper is to analyze the Human Factor as an irreplaceable compo-
nent in the practice of the Maritime Safety. Assuming that Maritime Safety is a system made
up of people, then we cannot discard the human factor and its errors within it. Traditionally,
maritime accident investigations has been focused on material failure, equipment and/or sys-
tems malfunctions, but in recent years it has become increasingly evident that human factors
are responsible for a greater number of maritime casualties than any other element. Besides
of technological advances in Maritime Transport and Safety, it has been impossible to avoid
accidents; the reason is because the maritime system is a people one, in which they interact
with technology, the ship and environment. Based on those facts the International Maritime
Organization (IMO) has created several resolutions about this matter so the involved actors
become aware of it's importance for preventing maritime accidents and to reduce their oc-
currence and consequences. This paper discusses, based on several authors points of view,
what Human Error is and it’s historical antecedents, providing numbers and data regarding
accidents occurred in recent years, analyzing the Competent Error concept and, finally, sev-
eral treaties that approach this matter.

Keywords: Maritime Safety, Human Error, Competent Error, Human Factor.

RESUMEN

El propésito de este trabajo es analizar al Factor Humano como componente insustitui-
ble en la practica de la Seguridad Maritima. Partiendo de la premisa de que ésta es un sis-
tema que estd compuesto por personas, entonces no puede descartarse al factor humano y
sus errores dentro del mismo. Tradicionalmente, la investigacién de los accidentes se ha

t Trabajo presentado ante la Catedra de Seguridad Maritima y Prevencién de la Contami-
nacion de la Maestria en Transporte Maritimo, Menci6n Negocio Maritimo, de la Universidad
Nacional Experimental Maritima del Caribe.

* Licenciada en Estudios Internacionales, Universidad Central de Venezuela, 2000. Cursan-
te de la Maestria en Transporte Maritimo, Mencién Negocio Maritimo, Universidad Nacional
Experimental Maritima del Caribe.
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concentrado en las fallas de los equipos, suministros y/o sistemas, pero en los Ultimos afos
se ha hecho mas evidente que el factor humano es responsable de un mayor nimero de
accidentes maritimos que cualquier otro elemento. Independientemente de los avances tec-
nolégicos alcanzados hasta el momento en materia de Seguridad y Transporte Maritimo, no
se ha conseguido evitar que los accidentes ocurran, principalmente, debido a que son las
personas las que interactian tanto con las tecnologias, como con el buque y con el medio
ambiente. Tomando en cuenta estas premisas la Organizacion Maritima Internacional (OMI)
ha creado varias resoluciones que tratan el tema con el fin de que los actores involucrados
tomen conciencia sobre la importancia del mismo para la prevencion de los accidentes mari-
timos asi como para mitigar su ocurrencia y consecuencias. En este articulo se explica,
segun el punto de vista de varios autores, lo que se entiende por Error Humano y sus ante-
cedentes histéricos; se proporcionan cifras con base en los accidentes en los que se ha
evidenciado; se analiza el concepto del Error Competente; y, finalmente, algunos de los
tratados mds importantes que abordan la materia.

Palabras Clave: Seguridad Maritima, Error Humano, Error Competente, Factor Humano.

EL ERROR HUMANO

Desde la perspectiva de la Organizacion Maritima Internacional omMi1,
2003a), Resolucion A.947(23), el factor humano en el sector maritimo es una
cuestion compleja y polifacética que comprende todo el espectro de activida-
des humanas llevadas a cabo por las tripulaciones de los buques, los respon-
sables de la gestion en tierra, los organismos reguladores, las organizaciones
reconocidas, los astilleros, los legisladores y otras partes interesadas. Entre
los objetivos de la organizacion se encuentran el promover y comunicar me-
diante principios basados en el factor humano una cultura de la seguridad
maritima y una percepcion mas clara de la importancia del medio marino, y
proporcionar el marco necesario para fomentar la busqueda de soluciones no
reglamentarias asi como evaluar dichas soluciones con arreglo a principios
basados en el factor humano.

Vergara (cp Crespo, 1998, p. 3), dijo: "Antes se debia proteger al hombre
de los peligros del mar, hoy se debe proteger al mar de los peligros del hom-
bre". Segun el Ministerio de la Presidencia de Espana (2001, p. 262), el Error
Humano se puede definir como “la desviacion, de una persona o grupo de
personas, de las practicas aceptadas o convenientes que puede tener resul-
tados inaceptables o indeseables”. Rothblum, Wheal y otros (2002, p. 14) de-

1 Organismo de las Naciones Unidas, con sede en el Reino Unido, especializado en la ela-
boracién de medidas relativas a la seguridad maritima. Inicié sus funciones en 1959.
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finen al error humano como: “una decisidn incorrecta, una accién impropia o
como la falta de la toma de una decision...”.

Para Gaitan (2001, p. 68):

...todos los procesos de las operaciones que se producen en la industria del
transporte maritimo descansan en el factor humano, como componente insusti-
tuible hasta el momento. De sus competencias y potencialidad, dependera la mi-
nimizacién de los riesgos y el incremento de la seguridad en las operaciones ma-
ritimas....

Un elevado porcentaje de accidentes maritimos son atribuibles al error
humano y a omisiones de las normas minimas de seguridad. Con base en lo
anterior se puede considerar que el factor humano es elemento crucial en la
seguridad maritima y en la proteccién del medio marino; en tal sentido, aun-
gue es posible adoptar cualquier nimero de convenios técnicos para elevar
las normas respecto a la construccién de buques y del equipo que éstos de-
ben llevar, asi como utilizar la mejor tecnologia de punta, finalmente la gente
de mar es la responsable de la operacién segura de los buques.

Si bien resulta imposible garantizar una seguridad absoluta, entendiendo
como tal a la eliminacion total de accidentes? en cualquier actividad en la que

esté presente el factor humano3, en los ultimos afios han venido sucediéndo-
se algunos accidentes maritimos de importancia que han hecho que los Esta-
dos y la OMI se den cuenta de que el tema del Factor Humano no debe seguir
pasando desapercibido en el ambito maritimo. A continuacién se describen
brevemente algunos de estos accidentes.

ANTECEDENTES HISTORICOS

El petrolero Torrey Canyon se hundi6é en 1967 frente a las costas inglesas
derramando 120.000 toneladas de petréleo crudo al mar. Se trataba de la pri-
mera catastrofe mundial de contaminacién por hidrocarburos y se atribuyé a
una causa aparentemente simple: un error nautico achacable por completo al

2 Accidente: “Evento o serie de eventos no planificados que traen como resultado conse-
cuencias no deseadas” (Center for Chemical Process Safety, 1992, p. 327).

3 “No es posible descartar completamente que un factor externo fortuito o el error humano
puedan ocasionar un accidente, incluso de consecuencias catastréficas” (Carlier, 2004,
p. 49).
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capitan del buque. Sin embargo, se descubrié que el capitan estaba sometido
a presiones econdémicas considerables para llegar a puerto a tiempo — si no lo
conseguia el buque se retrasaria otros seis dias- asimismo se encontraba a
bordo de este buque desde hacia un afio y un dia sin vacaciones de ningun
tipo, por lo que padecia de considerable fatiga.

Durante la trayectoria de los acontecimientos que dieron lugar al siniestro se
produjeron una serie de eventos que fueron decisivos: ademés de la presion
comercial para que el barco pudiera hacer un buen tiempo, el capitan no estaba
familiarizado con la ruta, no solicit6 la ayuda de un practico a su paso por un ca-
nal angosto, y no redujo la velocidad cuando se encontré con un grupo de pes-
queros que se encontraban faenando en las proximidades del canal. Todos es-
tos hechos, puestos unos detras de otros, nos llevan a una accion insegura, pre-
via a un accidente (Céndon, 2004, p. 9).

Accidente del "Torrey Canyon" (1967)

Fuente: www.zeesleepvaart.com/ torreycanyon.eng.htm

Después de haber tomado conciencia de las dimensiones que estaba to-
mando el vertido, las autoridades competentes decidieron bombardear la
mancha de petréleo para que éste se quemase. La marina britanica arrojé ga-
solina sobre el petrolero y después fue bombardeado.

Este desastre ecoldgico trajo como consecuencia el despertar de la con-
ciencia internacional ante el creciente riesgo, y la blusqueda de soluciones re-
lativas a la responsabilidad civil derivada de los derrames petroleros provoca-
dos por buques tanque; y proporcion6 un estimulo importante para el desarro-
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llo de dos acuerdos voluntarios — de caracter privado - y tres Convenios inter-
nacionales.

Otro ejemplo, notorio de la presencia del error humano citado del United
States Coast Guard (1979), es la colision entre la M/V Santa Cruz Il y el
USCG Cuyahoga la noche del 20 de Octubre 20 de 1978. El Coast Guard Cut-
ter Cuyahoga transitaba por la Bahia de Chesapeake en Direccién al Rio Po-
tomac, cuando colisioné con la M/V Argentina Santa Cruz Il que salia de la
Bahia con direccién al Mar. Ambos barcos capitanes de barco notaron la pre-
sencia del otro en sus respectivos radares, pero el Capitan del Cuyahoga no
entendid las sefnales que el Capitan de la M/V Santa Cruz Il le hizo, y mal in-
terpreté su rumbo y tamafo, por lo que cambio el rumbo de su nave colocan-
dose en el camino de la otra, adicional a esto el capitan de la M/V Santa Cruz
Il también incurrié en un error cuando no realizd la comunicaciéon puente a
puente con la CGC, para informarle de su rumbo. Este accidente es comple-
tamente atribuible al Error Humano, y ocasion6 la muerte de once miembros
de la Guardia Costera Americana que iban a bordo del Cuyahoga.

Colision entre el CGC Cuyahoga y M/V Santa Cruz Il, 1978

Fuente: http://www.uscg.mil/hg/g-cp/history/gifs/Cuyahoga_Wreck1.jpg

La zozobra del Herald of Free Enterprise en 1987, que ocasiond 193 muer-
tes entre pasajeros y miembros de la tripulacién, se debidé a que las puertas
del ferry permanecieron abiertas después de abandonar el muelle por omision
de los tripulantes. Aunque este accidente se debid parcialmente a errores co-
metidos por personas en puestos de relativamente poca responsabilidad, gran
parte de la culpa podria achacarse a la mala gestion de los altos escalafones
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de la administracion de la nave. Este accidente provocé la exigencia de medi-
das llamadas a mejorar la seguridad de un tipo de buque que ha tenido un no-
table éxito desde el punto de vista comercial.

Naufragio del ferry britanico "Herald of Free Enterprise”
frente al puerto belga de Zeebrugge, 1987

Fuente: www.hot.ee/estoniakatastroof/enterprise.html

El hundimiento del buque petrolero Erika, que sucumbié el 12 de diciembre
de 1999 en la costa atlantica bretona (Francia) derramando 30.000 toneladas
de crudo se debid, principalmente, a que carecia de doble casco, llevo a que
la Unién Europea tomara medidas para exigir la eliminaciéon de los buques
tanque de un solo casco dentro de las aguas de la Unién, como también el in-
cremento de los limites de indemnizacion establecidos en el Convenio de
Responsabilidad y el Convenio del Fondo.

Construido en 1975, tenia una tripulacién multinacional con malas condiciones
técnicas y condiciones de trabajo precarias (sin preparacion y con bajos sala-
rios). Con unas condiciones de navegabilidad malas (temporal con vientos de
hasta 80 km/h y olas de mas de 6 mts.), segin recogen los comunicados reali-
zados por el capitan, especificando que tenian fallos en el gobierno del buque y
se encontraban escorados (Zubillaga, s/f, p. 1).

El Erika navegaba desde Dunquerque (Francia) a Livorno (ltalia) con una
carga de fuel pesado y poco después de salir de puerto comenz6 a manifestar
problemas, llegandose a partir en dos con el posterior derrame de 14.000 to-
neladas de petréleo de las 30.000 que trasportaba. Miles de pajaros murieron
y 400 km de costa quedaron contaminados. Las labores de limpieza se exten-
dieron por casi 4 afios, hasta Diciembre del 2003, cuando se estim6 que el
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costo total de la eliminacion de los desechos producto de este naufragio supe-
raban los 46 millones de Euros.

Hundimiento del buque petrolero ERIKA (12 de diciembre de 1999)

Fuente: http://www.spiegel.de/jahreschronik/0,1518,grossbild-252446-331482,00.html

Capitulos como los descritos se repiten a lo largo de la historia del trans-
porte maritimo. El 16 de marzo de 1978, el petrolero "Amoco Cadiz" emba-
rranca y derrama 223.000 toneladas de crudo frente a las costas francesas de
Bretafia. Este vertido se encuentra en la lista de los mas grandes de la histo-
ria, ya que no soélo afecto la ecologia de la region y numerosas industrias rela-
cionadas con la pesca, sino también la industria turistica de la zona.

También tenemos que el 19 de julio de 1979, se produjo un inmenso verti-
do debido a la colision de los superpetroleros Aegean Captain (de 200.000
ton) y el Atlantic Empress (de 260.000 ton.), cerca de Trinidad y Tobago. En
este accidente se perdieron 280.000 toneladas pero no se conocen datos es-
pecificos sobre la cantidad de hidrocarburos que fue vertido al mar.

El 24 de marzo 1989, el petrolero Exxon Valdez cargado con 1,264,155 ba-
rriles de crudo, derram6 una quinta parte de su cargamento (OMI, 1998,
pp- 10) en el Prince William Sound, Alaska, afectando a una de las mas impor-
tantes reservas ecolégicas norteamericanas. A raiz de este accidente, el con-
greso Norteamericano promulgé su propia Ley sobre Contaminaciéon por
Hidrocarburos en 1990 (Qil Pollution Act), que establecia que todos los bu-
ques tanque que entraran en Aguas territoriales americanas debian contar
con el doble casco; asimismo Estados Unidos solicito a la OMI la implementa-
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cion del doble casco para todos los buques tanque. Debido a que en anterio-
res oportunidades se habia propuesto el establecimiento del doble casco y es-
te habia sido rechazado por la industria petrolera, por los costes que esto im-
plicaba, varios estados miembros de la OMI solicitaron que se contemplara la
implementacion de proyectos equivalentes para los buques existentes.

El 14 de noviembre de 2002 comenzé el periplo del Prestige, un buque
monocasco de 26 afios de antigliedad, cargado con mas de 77.000 toneladas
de fuel. Lo que en principio fue tan sélo la abertura de una fisura en el costado
del barco, culmin6é con su hundimiento frente a las costas de Galicia. El 18 de
noviembre, después de navegar con una brecha en su casco de 40 metros
que produce el vertimiento de entre 12 y 15.000 toneladas de fuel al mar, se
parte en dos a 133 millas del cabo Fisterra - la Corufia, Espafia, y se hunde
con 60.000 toneladas de fuel en sus tanques.

Cronologia del hundimiento del buque petrolero Prestige (Noviembre de 2002)

Fuente: http://www.elperiodico.com/info/galerias/PRESTIGE/fotosprestige.htm

En general, la mayoria de estos accidentes ha generado reacciones de Es-
tados y organismos internacionales como la OMI, lo cual ha redundado en re-
soluciones, convenios y disposiciones legales que pretenden minimizar las
causas que los ocasionaron y, por ende, garantizar un futuro més seguro en
términos de navegacién. Lamentablemente, como lo senala un articulo de la
Asociacion Espanola de Marina Civil (AEMC, 2005, p. 1):

En relacion con ese divorcio entre navegantes profesionales y autoridades mari-
timas, se constata una tradicién: los cambios normativos en la mar vienen pre-
cedidos por una catastrofe: Titanic, Torrey Canyon, Amoco Cadiz, Exxon Valdez,
Erika y Prestige. Es decir, no suele haber anticipacion y prevencién, sino que se
espera a la catéstrofe para reaccionar.

EL FACTOR HUMANO EN LA GESTION DE LA SEGURIDAD MARITIMA / RUIZ FARRERA, ROSALBA C.



DOCTUM - No. 13, 2011 COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE / 39

CIFRAS DEL ERROR HUMANO

No hay que olvidar que el entorno marino es hostil e implacable. Segun las
estadisticas presentadas en la Reuniéon Maritima de la Conferencia Interna-
cional del Trabajo de 1996 -citado en (OIT, 2000, p. 3), entre 1994 y 1996,
naufragaron 180 buques de mas de 500 toneladas, cobrando la vida de mas
de 1.200 pasajeros y tripulantes.

Un estudio realizado por The United Kingdom Mutual Steam Ship Assuran-
ce Association (UK P&l Club, 1999, p. 21), basado en informacion de recla-
mos recogida entre enero de 1987 y enero de 1997, muestra que 58% de los
desastres maritimos son causados por errores humanos, y entre los factores
determinantes se encontraron: fallas en la formacién, desconocimiento de
nuevas tecnologias, escasa familiarizacion con el buque, y fatiga.

En el 77° periodo de sesiones del Comité de Seguridad Maritima de la OMI
(2003) se expresa que al menos el 80% de los siniestros maritimos se deben
al factor humano; otras estadisticas citadas por Rothblum, Wheal y otros
(2002, p. 13) consideran que éste es la causa de entre 75% y 96% de las
pérdidas de vidas humanas en los accidentes maritimos:

(a) Entre el 84% y el 88% de los accidentes de buques tanqueros.

(b) 79% de los accidentes en remolcadores.

(c) Entre el 89% y el 96% de las colisiones.

(d) 75% de los incendios y explosiones a bordo.

Los accidentes no ocurren por un solo error humano, sino por la confluen-
cia de varios, generalmente un solo error humano no pone en riesgo al buque,
pero varios a la vez aumentan el riesgo de que el mismo ocurra. Esto ha con-
cienciado a los armadores y a los operadores de buques de la importancia de
establecer y mantener una cultura de Seguridad.

En el 93% de los accidentes maritimos convergen varios errores humanos,
usualmente cometidos por dos 0 mas personas; pero lo mas resaltante... fue que
cada error humano cometido formaba parte de una cadena, en la cual si alguno
de estos no hubiese ocurrido el accidente no se hubiera producido; por lo que ...
si se consigue prevenir algunos de estos errores, 0 que por lo menos se logre
que algunos de estos se detecten y sean corregidos se podria lograr un incre-
mento de la seguridad maritima y una reduccién importante del nimero de acci-
dentes y muertes ocurridas por los mismos”. (Rothblum, Wheal y otros 2002,

p. 13).

Dicho en otras palabras, un accidente puede ser evitado si se mantiene un
estricto control y seguimiento de los sucesos individuales que se producen en
un buque, siguiendo un patrén de observacion y vigilancia la cadena que oca-
siona un accidente puede ser evitada.

En un estudio realizado por el Instituto de Economia Maritima de Bremen,
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se afirma: “Sobre 330 accidentes de buques examinados, el 75% se debia a
dos factores; la tripulacién tenia una excesiva carga de trabajo y una forma-
cién inadecuada” (Siciliano, s/f, s/p).

En la década de los noventa, segun datos de la Comisién Europea (Garc-
fa, s/f, p. 2), naufragaron 593 buques en todo el mundo. Todos estos naufra-
gios se originaron por errores humanos, teniendo como principal causa la es-
casa formacioén de la tripulacion; las deficiencias en la conservacién de los
buques, y la avanzada edad de los mismos. Se puede inferir entonces que las
practicas de abaratamiento de costos basadas en el escaso mantenimiento y
la falta de adiestramiento de la tripulacién, incrementan el riesgo de acciden-
tes causados por errores humanos.

Las estadisticas del Movimiento de Seguridad, Chicago, USA, revelan que soélo
el 4% se deben a causas fortuitas y el 96% a actos o condiciones inseguras pro-
vocados por el hombre... Las estadisticas del P&I revelan que: el 57% de los ac-
cidentes provienen directamente del personal del buque. El 28% corresponden a
fallas materiales provocadas por el hombre. El 6% se deben a deficiencias en
procedimientos operacionales. El 5% son accidentes bajo investigacion. Y el 4%
corresponde a actos de fuerza mayor y otros (Pérez, 1998, cp Crespo, 1998,
p. 9).

Como se puede observar en las estadisticas presentadas, la influencia del
error humano en la ocurrencia de accidentes maritimos es sumamente eleva-
da, superior al 75% en la mayoria de los casos, por lo que los gobiernos, las
organizaciones internacionales, las companias navieras, los armadores, en
fin, todos los entes involucrados en la Seguridad Maritima, deben tomar muy
en serio la investigacion de las causas que producen dicho error. Segun el US
Coast Guard, el error humano es la causa del 75 al 96 % de los accidentes
maritimos. De acuerdo con esto, el Capitan Heberveke (1998, cp Crespo,
1998, pp. 6-7) clasifica los errores humanos en cinco grupos principales:

Administracién: (Ej. Procedimientos o reglamentos deficientes, inadecuadas co-
municaciones o coordinacion).

Calidad del operador: (Ej. Inatencién o descuido, fatiga).

Entorno laboral: (Ej. Equipo pobre en disefio, entorno natural peligroso).
Conocimientos: (Ej. Conocimientos técnicos inadecuados, inadecuados conoci-
mientos de las operaciones de transbordo).

Toma de decisiones: (Ej. Juicio pobre, inadecuada informacion).

Dentro de estos cinco grupos los tres problemas principales son:

- Fatiga.

- Deficiente coordinacion puente practico de la tripulacion.

- Deficientes conocimientos técnicos (especialmente de radar).

La mayoria de los accidentes causados por el error humano provienen de
la propia organizacién, como por ejemplo decisiones de gerencia poco acerta-
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das, personal o entrenamiento inadecuado, falta de ergonomia, etc.

A veces no se necesita mas que una accion negligente para poner en ries-
go la vida de toda una tripulacion. El cansancio también es un factor de ries-
go, por las faltas de atencion y concentracién que provoca. “De todos los si-
niestros maritimos investigados, mas de las tres cuartas partes pueden impu-
tarse a error humano, generalmente por falta de capacitacién y adiestramiento
o problemas de comunicacion entre los miembros de la tripulacién” (OMI,
1999, p. 5).

En este orden de ideas, podemos decir que el sector maritimo tiene carac-
teristicas de trabajo muy distintas a las de otros sectores. La gente de mar
esta ausente de sus hogares durante dias o tal vez semanas seguidas. Tie-
nen que pasar incluso los periodos de descanso y dias libres en su lugar de
trabajo y su vida social gira alrededor de sus colegas, en lugar de girar en tor-
no a amigos que ellos mismos eligen. Si estan enfermos, pueden transcurrir
varios dias antes de que les atienda un médico, y las inclemencias del tiempo
pueden impedirles descansar.

W.H. Heinrich desarrollé la denominada teoria del Efecto Domin6, median-
te la cual se estima que 88% de los accidentes son provocados por actos
humanos peligrosos, el 10% por condiciones peligrosas y el 2% por hechos
fortuitos (Heinrich, 1931, cp Raouf, 2001, p. 6). En esta teoria, Heinrich expre-
sa que para que ocurra un accidente deben ocurrir una secuencia de cinco
factores, en el que cada factor actuaria sobre el siguiente de manera similar a
como lo hacen las fichas de domind, que van cayendo una sobre otra. La se-
cuencia de los factores que segun este autor provocan un accidente son los
siguientes:

1. Antecedentes y entorno social;

2. Fallo del trabajador;

3. Acto inseguro unido a un riesgo mecanico y fisico;

4. Accidente,

5. Dafo o lesion.

El autor explica que del mismo modo en que la retirada de una ficha de
domin6 de la fila interrumpe la secuencia de caida, la eliminaciéon de uno de
los factores mencionados anteriormente evitaria el accidente y el dafio subsi-
guiente, siendo la ficha ideal a ser retirada la niumero 3 debido a que es en la
que se puede tener mayor control (Idem, p. 6).

La naturaleza de la vida en el mar puede causar problemas médicos, so-
ciales y psicolégicos, pero el mayor de todos ellos es la fatiga. Por lo que si se
considera a la seguridad del transporte maritimo como un sistema, obviamen-
te se conjugan una serie de factores que son de relevante importancia. Po-
demos mencionar como determinantes: el entrenamiento, la falta de conoci-
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miento, la inadecuada preparacion, el desconocimiento de medidas de pre-
vencién y seguridad, el uso de nuevas tecnologias sin adiestramiento, la fati-
ga, la falta de ergonomia, las cuales colocan en peligro la vida humana en el
mar, la seguridad del medio acuatico, la carga, el bugue y sus componentes.

Cuando se toma en cuenta el error en el proceso de investigacion y anali-

sis de los incidentes# maritimos se pueden generar grandes beneficios para la
compafia, incluyendo la disminucién de los mismos, aumento de la producti-
vidad y mayor confianza del personal del buque, etc.

ERROR COMPETENTE

En la revista Marine Surveyor (Herrera DKP Ajustadores y Peritos de Se-
guros, 2001) se subraya la importancia de entender lo que alguien definié co-
mo "error competente" -el hecho de que personas competentes con la debida
formacién no observen los procedimientos establecidos-. Gran parte de la
responsabilidad por estos errores recae, segun el articulo, en la gestion o ad-
ministracion de la nave: "la responsabilidad organizativa o institucional puede
ser una de las principales causas subyacentes en la mayor parte de los acci-
dentes generalmente atribuidos al error humano" (Herrera DKP Ajustadores y
Peritos de Seguros, 2001, p.2).

Lopéz (2001, p. 13), define el error competente como: “...el hecho de que
tripulantes competentes con la debida formacién no observen ni cumplan los
procedimientos establecidos...”.

Gray (1978, cp Lopéz, 2001, p. 14) dice:

La responsabilidad parecia tener que ver, al menos en parte, con la organiza-
cién, lo que significa que los medios mas eficaces de tomar medidas preventivas
parece depender de la gerencia naviera, de los gobiernos o de ambos (...) En
ABS (1996), el Sr. Gray cuando define lo que es el “error competente” y afirma
que gran parte de la responsabilidad de estos errores recae en la gestiéon: “La
responsabilidad organizativa o institucional, puede ser una de las principales
causas subyacentes en la mayor parte de los accidentes generalmente atribui-
dos al error humano”.

Gran parte de la responsabilidad en los siniestros no es sélo de los tripu-
lantes; estas responsabilidades en la utilizacion de los recursos humanos son

4 Incidente: Todo suceso imprevisto y no deseado que interrumpe o interfiere el desarrollo
normal de una actividad sin ocasionar consecuencias lamentables.
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en gran parte atribuibles a las empresas y a los organismos o autoridades a
cargo de controlar las mismas.

El plan de guardacostas disefiado en 1995: “Prevencién a Través de la
Gente”, consta de cuatro pilares fundamentales: la tecnologia, el ambiente de
trabajo, la gestién y la gente competente; estos cuatro pilares en conjunto in-
fluyen de manera importante en una gestion efectiva de la Seguridad Mariti-
ma, pero cada uno de ellos por separado no garantiza el cumplimiento de la
misma.

Tomando en cuenta el error humano como causa principal de los acciden-
tes y en las cifras dadas anteriormente, asi como en las causas que originan
el error y en el concepto del error competente, se puede decir que el mejora-
miento del factor humano a través de la motivacion y la correcta utilizacién de
los recursos constituye una ineludible necesidad que no se puede dejar de la-
do si se considera la relevancia que tienen los siniestros maritimos con res-
pecto a sus costos y al medio ambiente.

De lo anterior se puede inferir que mejorando la gestion, se mejora la se-
guridad, pero también es necesario mejorar las condiciones de trabajo y de
vida de la gente de mar. La finalidad de un sistema de gestién de la seguridad
maritima es la de establecer la organizacion y los medios para conseguir un
control mas eficaz de la seguridad y prevenir los riesgos de contaminacion.

En este sentido, el Capitulo IX del Convenio Internacional para la Seguri-

dad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS)®, se preocupa también por garan-
tizar una gestion de la seguridad en torno a todas las operaciones relaciona-
das con un buque. De esta forma, la compania naviera es la responsable de
definir, implantar y mantener al dia un sistema eficaz de gestién de la seguri-
dad tanto en la organizacion en tierra como a bordo de los buques. El sistema
debe incluir requisitos tales como una politica de proteccién de la seguridad y
del medio ambiente marino, practicas y procedimientos para unas operacio-
nes correctas de seguridad, niveles definidos de autoridad y responsabilidad,
procedimientos para informar de accidentes, y procedimientos de respuesta a
emergencias. (OMI, 1998).

Es a partir de los afios 90 que se da un giro en el enfoque del factor huma-
no desde el punto de vista de las Organizaciones Internacionales en la mate-

S Capitulo IX: Gestién de la seguridad operacional de los buques. El objetivo principal del
nuevo capitulo es hacer obligatorio el Codigo internacional de gestién de la seguridad (IGS).
El Codigo IGS fue aprobado por la decimoctava Asamblea en 1993 mediante la resolucién
A.741(18).
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ria, como se ha visto, se crea el Cédigo Internacional de Gestion de la Seguri-
dad (ISM Code) en 1993, y en la Conferencia de las Partes del Standards of
Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW-78) celebrada
en Londres entre junio y julio de 1995 se establece lo siguiente:

Recordando que un elevado porcentaje de los siniestros maritimos y casos de
contaminacién se deben al error humano (...) Entendiendo que un medio eficaz
de hacer disminuir los riesgos asociados con el error humano en el funciona-
miento de los buques de navegacién maritima es asegurarse de que se obser-
ven las mas elevadas normas posibles de formacién, titulacién y competencia de
la gente de mar empleada en dichos buques.

Al respecto, Brown (1992 cp Gaitan, 2001, p. 80), expone:

Es indudable que el escenario actual plantea un nuevo estilo de formacién y en-
trenamiento para mejorar los niveles, de seguridad en el transporte maritimo,
que vaya mas lejos de lo planteado en el Convenio de Formacién Titulacion y
Guardia de la Gente de Mar o el Cédigo Internacional de Gestién de la Seguri-
dad; es decir, utilizar otros mecanismos ademas de los exigidos en los indicados
Convenios. Este reto exige, sin dudas ingenio, capacidad, intuicion y agudeza
para lograr la efectividad de la seguridad al mas bajo costo, operacion no muy
facil de alcanzar sin la indispensable voluntad de cambio. La tecnologia y la le-
gislacién no bastan por si solos, se requiere de Gerencia de Calidad y Trabajo
en Equipo, ademas, tomar conciencia de que el talento humano sera lo Unico
que permita alcanzar una autentica competitividad y elevada seguridad.

Si bien es cierto que se han creado numerosos convenios y resoluciones
que tratan el tema de la influencia del factor humano en la Seguridad Mariti-
ma, se necesita mas que convenios o regulaciones para reducir la cantidad de
accidentes propiciados por el Error humano, como bien se indica:

Resulta ingenuo suponer que los convenios, normas y estrategias indicadas has-
ta el momento garanticen, intrinsecamente, que la seguridad en las operaciones
maritimas sea mas efectivas y que el error humano se reduzca a una minima
expresion. Estos instrumentos solo permiten ampliar la disponibilidad de mode-
los y técnicas para reducir los indices de discrepancia entre lo que se hace y lo
que se debe hacer. Desde luego resultaria igualmente idealista sostener que el
entrenamiento va a resolver, por si solo, todos los problemas de inseguridad (...)
Lo importante no es lo que se posee y lo que se conoce, sino lo que se hace con
lo que se tiene y con lo que se sabe (Gaitan, 2001, p. 68).

Sin embargo, cabe destacar que gracias a las mejoras de las normas, la
aplicacion del nuevo régimen de inspecciones de las disposiciones del SOLAS
y del STCW, y a una reglamentacién mas estricta de las caracteristicas es-
tructurales, mecanicas y operativas de los buques, asi como a la introduccion
de sistemas de navegacion tecnoldgicamente avanzados, actualmente se
pierden menos buques y menos vidas en el mar que hace una década. La
magnitud de la contaminacion marina por los buques de navegaciéon son me-
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nores, pero no se han podido evitar de un todo, y esto es debido a que el co-
mun denominador de los accidentes maritimos es el factor humano, por lo que

se refleja la importancia y las ventajas de crear una verdadera cultura® de
seguridad que abarque e involucre a todos los elementos del sector del trans-
porte maritimo.

El Comité de Seguridad Maritima de la OMI en su periodo de sesiones
numero 77 define la cultura de la seguridad como

...una cultura en la que existe un empefio considerable y fundamentado para re-
ducir hasta un nivel ‘tan bajo como sea razonablemente posible’ los riesgos que
corren los individuos, los buques y el medio marino. Especificamente, una orga-
nizacion que realice esfuerzos para lograr ese objetivo, obtendra beneficios eco-
némicos y sociales dado que se mantendra un equilibrio adecuado entre la con-
secucion de la seguridad y los intereses comerciales (OMI, 2003).

CONCLUSIONES

Se podria decir que en el ambito maritimo, desde ya hace varios afios, se
viene hablando cada vez con mayor profundidad del factor humano como
elemento productor del error humano, dando lugar asi a los accidentes y lue-
go, como consecuencia, a los siniestros. Asi, en una actividad de riesgo como
es la navegacion maritima, se percibe cada vez con mayor claridad la impor-
tancia que reviste este delicado eslabon de la industria.

Se podria llegar también a la conclusién de que el origen de un siniestro no
se debe a un solo error, sino que en él pueden intervenir directa o indirecta-
mente desde el armador del buque, las administraciones maritimas, las socie-
dades privadas hasta los gobiernos y legislaciones de los Estados (de Bande-
ra, Riberefios y Rector del Puerto).

La seguridad no es simplemente una cuestion del cumplimiento de normas
y regulaciones; es una labor que involucra a la toda la compafia naviera, que
debe estar orientada hacia una cultura efectiva de la Seguridad.

La investigacion de los accidentes proporciona mas informacién sobre el
origen y las causas que lo propiciaron. Conociendo las circunstancias y las
causas del accidente se puede aprender de los errores cometidos. Se debe

6 cultura: conjunto de modos de vida y costumbres, conocimientos y grado de desarrollo
artistico, cientifico, industrial, en una época, grupo social, etc., también se puede definir co-
mo la suma de la actitud y de la actuacién colectiva de un grupo de personas.
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adoptar las mejores practicas obtenidas de las experiencias de las empresas
navieras para asi tratar de minimizar la ocurrencia de nuevos accidentes.

La adopcidn universal de estandares internacionales de gestién de calidad
(ISO 9000), que se han plasmado en el sector maritimo a través del Cédigo
ISM y del Convenio STCW-95, no son suficientes para abarcar los nuevos
conceptos mundiales sobre la preponderancia del factor humano y su rol deci-
sivo en la seguridad maritima. Estos estandares contemplan la calidad en la
capacitacién y gestién operativa, pero no han apreciado correctamente la
causa mas importante de los siniestros que es el factor humano y que tiene
intervencion directa en mas del 80% de ellos.

Estas cifras son relevantes para demostrar la necesidad de adoptar deci-
siones en esta materia con caracter urgente. Con esta realidad, es de vital im-
portancia centrarse en el factor humano, si se considera la magnitud que tie-
nen los siniestros maritimos con respecto al medio ambiente.

Se hace necesario revisar temas como los de la multinacionalidad de la tri-
pulacién, la ergonomia, la calidad de vida de la gente de mar, el cumplimiento
de los tratados internacionales en lo referente a horas maximas de trabajo
(OMI, 1995, version revisada del STCW) y (OIT, 1996, Convenio sobre las
horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques), para asi tratar de mini-
mizar la fatiga -causa principal considerada por los autores citados-. También
se debe procurar crear una cultura de seguridad dentro del ambito marino que
abarque a todos (armadores, fletadores de buques, gobiernos, asociaciones
internaciones vy tripulacion), que coadyuvara al mejoramiento de la Seguridad
Maritima, basandose en que todos los entes involucrados se regiran bajos las
mismas premisas de Seguridad.

Para concluir se puede citar a Brown (1992 CP Gaitan, 2001, p. 80): “El ta-
lento humano sera lo Unico que permita alcanzar una autentica competitividad
y elevada seguridad”.
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ABSTRACT

Electronic Data Interchange in International Goods Transport

According to Campitelli & Rosso (n/d) the technology and telecommunications develop-
ments have deeply increase the data interchange, making it easier and creating new ways of
commerce, i.e. the Electronic Commerce (EC). The purpose of this paper is to discuss about
EDI (Electronic Data Interchange). Some basic considerations about EC are made regarding
its definition, advantages and disadvantages, document standardization organisms related
to transport and commerce, standardization messages at port terminals, customs, and mul-
timodal transport. This research is based on a documental approach, through books and on
line articles reviews, and its expected result was to resume the basic characteristics of EC
and to point to some organisms in charge of electronic document standardization in the in-
ternational transport and commerce.

Keywords: Electronic Commerce, Electronic Data Interchange, Standardization.

RESUMEN

Tal y como sefialan Campitelli y Rosso (s/f), el desarrollo de la tecnologia y las teleco-
municaciones ha hecho que los intercambios de datos crezcan a niveles extraordinarios,
simplificandose cada vez més y creando nuevas formas de comercio, entre las que destaca
comercio electronico, por lo que el objetivo general de este articulo es comentar sobre la
utilizacion de la informéatica dentro del comercio internacional, centrandose en el intercambio
electrénico de Datos o EDI segun sus siglas en inglés (Electronic Data Interchange). El
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articulo esta constituido por algunos temas basico sobre el comercio electronico, tales como
su definicién, antecedentes, seguridad, ventajas y desventajas, organismos para la estanda-
rizacion electronica de la informacién sobre comercio y transporte, estandarizacion de men-
sajes en las terminales portuarias, las aduanas y el transporte multimodal. Para la redaccién
del articulo se recurrié al tipo de investigacion bibliografica, consultandose tanto libros, co-
mo documentos en linea, siendo su resultado esperado el resumir las caracteristicas basi-
cas del comercio electrénico y mencionar algunos organismos que se encargan de la estan-
darizacién en el Intercambio Electrénico de datos (EDI) en el transporte internacional de
mercancias y el comercio.

Palabras Clave: Comercio Electrénico, Intercambio Electrénico de Datos, Estandarizacion.

INTRODUCCION

El transporte internacional de mercancias no es mas que el intercambio
comercial de productos terminados y/o materias primas entre dos o0 mas pai-
ses diferentes, por lo que otro término para referirse a esta actividad lo consti-
tuye el “comercio internacional”, el cual segin Morea (2005) es el intercambio
de bienes econémicos que se efectla entre los habitantes de dos o mas na-
ciones, de tal manera, que se dé origen a salidas de mercancia de un pais
(exportaciones) y entradas de mercancias (importaciones) procedentes de
otros paises.

Hecha esta acotacion, en el presente articulo se manejan en forma indife-
rente los términos transporte internacional de mercancias y comercio interna-
cional.

El comercio internacional data desde la época en la que el hombre se vio
en la necesidad de buscar en otras naciones los productos de los que no podia
disponer en sus propios territorios, tomando una mayor importancia con las
denominadas primera y segunda Revolucién Industrial; sin embargo, tal y co-
mo sefala Baguer (s/f, cp. Silva, 2005), ya

...en la era de la post modernidad se comenzé a gestar la denominada tercera
Revolucién Industrial, representada por una explosién tecnoldgica en el campo
de la informatica, el desarrollo de la inteligencia artificial, la robética industrial, el
mundo de las comunicaciones y la aparicion de nuevos materiales, alterando de
esta manera la forma de trabajar y produciendo cambios sociales importantes.

Un claro ejemplo de como la informatica ha alterado la forma de trabajar
esta representado por los cambios que ha tenido que llevar a cabo el trans-
porte internacional de mercancias en cuanto al intercambio de datos, ya que
la industria del transporte, y dentro de ella el transporte maritimo, ha tenido
que implementar nuevas formas de comunicaciones buscando la optimizacién
del servicio en cuanto a tiempo y calidad, para cumplir con el denominado
“just in time” (justo a tiempo), lo cual no es mas que el cumplimiento del servi-
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cio a tiempo y en la forma mas eficaz posible, llegando asi a la eficiencia.

De esta manera, se tiene que desde los afos 60, segin comenta Silva
(2005), han aparecido nuevos sistemas de navegacion y de comunicacion en-
tre los buques y, entre éstos y las operaciones en tierra. También se han ob-
servado los adelantos en la logistica y en las técnicas de fabricacién “justo a
tiempo”, que han permitido que el transporte maritimo tome un papel relevante
dentro de la cadena de produccion y del transporte multimodal. Igualmente,
esta autora sefala que, en cuanto a las nuevas tecnologias de comunicacién
e informatica, en los ultimos afos se ha observado un creciente impacto sobre
el transporte internacional de bienes, tanto por las implicaciones que éste tie-
ne dentro de los procesos de produccion y comercio internacional de bienes,
como por a influencia de la telematica sobre el sector naviero y los puertos.

El desarrollo de estas tecnologias y de las telecomunicaciones ha hecho
que los intercambios de datos crezcan a niveles extraordinarios, surgiendo asi
la necesidad de simplificarlos a través de la estandarizacion de formatos y
términos que faciliten su comprension.

El presente articulo consta de los siguientes subtitulos: El Comercio Inter-
nacional, Estandarizacion Electrénica en el Comercio y el Transporte y, EDI
(Electronic Data Interchange) en el Transporte Internacional de Mercancias.
Dentro de cada subtitulo son desarrollados aspectos basicos sobre los mis-
mos.

EL COMERCIO ELECTRONICO INTERNACIONAL

El comercio, es la actividad ancestral del ser humano y ha evolucionado de
muchas maneras, pero su significado y su fin siempre es el mismo. Segun la
definicién del sito web “definicién.org”, el comercio es la negociacion que se
hace comprando, vendiendo o permutando mercancias. Es comunicacion y
trato”. Para llevarlo al ambito internacional, basta con extender esta definicion
a la compra venta de las mercancias entre personas o empresas de distintos
paises a aquel donde se producen.

En la Enciclopedia Wikipedia (2007), se considera "Comercio Electronico”
(en inglés Electronic Commerce, E-Commerce, ecommerce o EC) a:

...la distribucién, compra, venta, mercadotecnia y suministro de informacién
complementaria para productos o servicios a través de redes informéaticas como
Internet u otras. La industria de la tecnologia de la informacién podria verlo como
una aplicacién informatica dirigida a realizar transacciones comerciales. Una de-
finicién alternativa lo veria como la conduccién de comunicaciones de negocios
comerciales y su direccién a través de métodos electrénicos como intercambio
electronico de datos y sistemas automaticos de recoleccién de datos. El comer-
cio electrénico también incluye la transferencia de informacién entre empresas
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(EDI o Electronic Data Interchange).

Actualmente la manera de comerciar se caracteriza por el mejoramiento
constante en los procesos de abastecimiento y, como respuesta a ello, los
negocios a nivel mundial estdn cambiando, tanto su organizacién, como sus
operaciones. El comercio electronico es el medio de llevar a cabo dichos
cambios dentro de una escala global, permitiendo a las compafhias ser mas
eficientes y flexibles en sus operaciones internas, para asi trabajar de una
manera mas cercana con sus proveedores y estar mas pendiente de las ne-
cesidades y expectativas de sus clientes. Ademas, le permite seleccionar a
los mejores proveedores sin importar su localizaciéon geografica para que, de
esa forma, pueda venderle a un mercado global

Neilson (2002), refiriéndose al significado de Comercio Electrénico, dice
que:

El comercio electrénico es cualquier actividad de intercambio comercial en la que
las 6rdenes de compra - venta y pagos se realizan a través de un medio tele-
matico, los cuales incluyen servicios financieros y bancarios suministrados por
Internet. EI comercio electrénico es la venta a distancia aprovechando las gran-
des ventajas que proporcionan las nuevas tecnologias de la informacién, como
la ampliacién de la oferta, la interactividad y la inmediatez de la compra, con la
particularidad que se puede comprar y vender a quién se quiera, dénde y cuan-
do se quiera. Es toda forma de transaccion comercial o intercambio de informa-
cién, mediante el uso de Nueva Tecnologia de Comunicacion entre empresas,
consumidores y administracion publica.

Dada esta definicion, Neilson también sefala algunas ventajas y desventa-
jas del comercio electrénico, entre las que se encuentran las siguientes:

1. Ventajas:

1.1. Para las empresas:

- Reduccién de costo real al hacer estudio de mercado.

- Desaparecen los limites geograficos y de tiempo.

- Disponibilidad las 24 horas del dia, 7 dias a la semana, todo el afio.

- Reduccion de un 50% en costos de la puesta en marcha del comercio
electrénico, en comparacién con el comercio tradicional.

- Hacer mas sencilla la labor de los negocios con sus clientes.

- Reduccion considerable de inventarios.

- Agilizar las operaciones del negocio.

- Proporcionar nuevos medios para encontrar y servir a clientes.

- Incorporar internacionalmente estrategias nuevas de relaciones entre
clientes y proveedores.

- Reducir el tamano del personal de la fuerza.

- Menos inversién en los presupuestos publicitarios.

INTERCAMBIO ELECTRONICO DE DATOS... / SALAMA BENAZAR, R. Y VELASQUEZ SANCHEZ, S.



DOCTUM - No. 13, 2011 COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE / 53

- Reduccion de precios por el bajo coste del uso de Internet en compara-
cién con otros medios de promocidn, lo cual implica mayor competitividad.

- Cercania a los clientes y mayor interactividad y personalizacién de la
oferta.

- Desarrollo de ventas electrénicas.

- Globalizacion y acceso a mercados potenciales de millones de clientes.

- Implantar tacticas en la venta de productos para crear fidelidad en los
clientes.

1.2. Para los clientes:

- Abarata costos y precios

- Da poder al consumidor de elegir en un mercado global acorde a sus ne-
cesidades

- Un medio que da poder al consumidor de elegir en un mercado global
acorde a sus necesidades.

- Brinda informacion pre-venta y posible prueba del producto antes de la
compra.

- Inmediatez al realizar los pedidos.

- Servicio pre y post-venta on-line.

- Reduccion de la cadena de distribucién, lo que le permite adquirir un pro-
ducto a un mejor precio.

- Mayor interactividad y personalizacién de la demanda.

- Informacién inmediata sobre cualquier producto, y disponibilidad de ac-
ceder a la informacién en el momento que asi lo requiera.

- Permite el acceso a mas informacion.

2. Desventajas: entre las desventajas generales comentadas por el autor
precitado, se encuentran las siguientes:

- Desconocimiento de la empresa. No conocer la empresa que vende es
un riesgo del comercio electronico, ya que ésta puede estar en otro pais o en
el mismo, pero en muchos casos las "empresas" 0 "personas-empresa" que
ofrecen sus productos o servicios por Internet ni siquiera estan constituidas
legalmente en su pais y no se trata mas que de gente que esta "probando
suerte en Internet".

- Forma de Pago. Aunque ha avanzado mucho el comercio electrénico, to-
davia no hay una transmisién de datos segura el 100%. Y esto es un proble-
ma pues nadie quiere dar sus datos de la Tarjeta de Crédito por Internet. De
todos modos se ha de decir que ha mejorado mucho.

- Intangibilidad. Mirar, tocar, hurgar. Aunque esto no sea sinénimo de com-
pra, siempre ayuda a realizar una compra.

- El idioma. A veces las paginas web visitadas estan en otro idioma distinto
al nuestro; a veces, los avances tecnolégicos permiten traducir una pagina a
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nuestra lengua materna. Con lo cual podriamos decir que éste es un factor
"casi resuelto". (Hay que afnadir que las traducciones que se obtienen no son
excelentes ni mucho menos, pero por lo menos nos ayudan a entender de que
nos estan hablando o que nos pretenden vender).

- Conocer quien vende. Ya sea una persona o conocer de que empresa se
trata. En definitiva saber quien es, como es, etc. Simplemente es una forma
inconsciente de tener mas confianza hacia esa empresa o persona y los pro-
ductos que vende.

- Poder volver (post y pre-venta). Con todo ello podemos reclamar en caso
de ser necesario o pedir un servicio "post-venta". Al conocerlo sabemos don-
de poder ir. El cliente espera recibir una atencién "pre-venta" o "post-venta”.

- Privacidad y seguridad. La mayoria de los usuarios no confia en la Web
como canal de pago. En la actualidad, las compras se realizan utilizando el
ndmero de la tarjeta de crédito, pero aln no es seguro introducirlo en Internet
sin conocimiento alguno. Cualquiera que transfiera datos de una tarjeta de
crédito mediante Internet, no puede estar seguro de la identidad del vendedor.
Analogamente, éste no lo esta sobre la del comprador. Quien paga no puede
asegurarse de que su nimero de tarjeta de crédito no sea recogido y sea utili-
zado para algun propdsito malicioso; por otra parte, el vendedor no puede
asegurar que el duefio de la tarjeta de crédito rechace la adquisicion. Resulta
irbnico que ya existan y funcionen correctamente los sistemas de pago
electrénico para las grandes operaciones comerciales, mientras que los pro-
blemas se centren en las operaciones pequefas, que son mucho mas fre-
cuentes.

ANTECEDENTES DEL COMERCIO ELECTRONICO

Como base para el intercambio electrénico de datos puede ser tomada la
utilizacion de las redes de informacién, es decir, el comienzo de la utilizacién
generalizada de las denominadas internet e intranets. Como es conocido vy tal
como sefalan Monfort, Aguilar y otros (2001), Internet nace con el propésito
de interconectar ordenadores norteamericanos, primero militares y luego de
universidades que estaban llegando a cabo investigaciones con el ejército, pa-
ra lo cual se desarrollé un protocolo en red universal que fuera seguro (TCP
IP) y no dependiera de la disponibilidad de servidores en particular. La infor-
macién a enviar de un punto a otro del planeta, (de una IP a otra, en termino-
logia Internet) era troceada en fragmentos que circulaban por vias distintas a
su destino, de manera que los servidores que estuviesen activos en ese mo-
mento pudieran retransmitir la informaciéon. De esta manera, el propio protoco-
lo recomponia en destino la informacion recibida. El Transfer Control Program
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— Internet Protocol (TCP — IP) se convertia en la base de desarrollo de la
transmision sobre la cual se fueron creando servicios, entre los cuales, los au-
tores antes mencionados, sefialan los siguientes:

- El servicio E mail (correo electrénico), que a su vez puede utilizar proto-
colos propios diferentes, como pueden ser los Post Office Protocol (POP), u
otros.

- El servicio ftp (file transfer protocol), o protocolo de transferencia de
archivos

- El servicio de noticias

- El servicio Web a partir de la creacién del lenguaje HTML (Hyper Text
Mark up Lenguage) o lenguaje de marcad de hiper texto, por el que el recep-
tor de simples textos con la citada codificacion HTML puede verlo en forma de
pagina, y puede también desplazarse a otras paginas cuya direccién figure en
el texto.

La apertura de Internet al uso civil, segun Monfort, Aguilar y otros (2001),
tuvo lugar a principios de los afios 90 con la progresiva aparicion de revisio-
nes de HTML que incluyen nuevas y amplias posibilidades, entrando en éstas,
la eliminacién de papeles en el intercambio de informacién referente al comer-
cio y al transporte. Es asi como surgen organizaciones dedicadas a estandari-
zar los documentos de intercambio de informacién en el comercio y el trans-
porte, buscado unificar formatos y términos relativos a estas actividades. Al-
gunas de estas organizaciones son mencionadas mas adelante.

De acuerdo a Vankemmel (2006), las Transacciones de Comercio Electré-
nico pueden ser clasificadas en:

- "Business to Business (B2B)" (entre empresas): las empresas pueden in-
tervenir como compradoras o vendedoras, 0 como proveedoras de herramien-
tas o servicios de soporte para el comercio electronico, instituciones financie-
ras, proveedores de servicios de Internet, etc.

- "Business to consumers" (entre empresa y consumidor): las empresas
venden sus productos y prestan sus servicios a través de un sitio Web a clien-
tes que los utilizaran para uso particular.

- "Consumers to consumers" (entre consumidor y consumidor): es factible
que los consumidores realicen operaciones entre si, tal es el caso de los re-
mates en linea.

- "Consumers to administrations" (entre consumidor y administracion): los
ciudadanos pueden interactuar con las Administraciones Tributarias a efectos
de realizar la presentacién de las declaraciones juradas y/o el pago de los tri-
butos, obtener asistencia informativa y otros servicios.
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- "Business to administrations" (entre empresa y administracion): las admi-
nistraciones publicas actian como agentes reguladores y promotores del co-
mercio electrénico y como usuarias del mismo.

SEGURIDAD EN EL COMERCIO ELECTRONICO

De acuerdo a Alvarez (2002), la seguridad en el comercio electrénico, y
especificamente en las transacciones comerciales, es un aspecto de suma
importancia. Para ello es necesario disponer de un servidor seguro a través
del cual toda la informacién confidencial es encriptada y viaja de forma segu-
ra, lo cual brinda confianza tanto a proveedores como a compradores que
hacen del comercio electrénico su forma habitual de negocios.

Al igual que en el comercio tradicional existe un riesgo en el comercio
electrénico, al realizar una transaccién por Internet, el comprador teme por la
posibilidad de que sus datos personales (nombre, direccion, nimero de tarjeta
de crédito, etc.) sean interceptados por "alguien”, y suplante asi su identidad;
de igual forma el vendedor necesita asegurarse de que los datos enviados
sean de quien dice serlos.

Por tales motivos se han desarrollado sistemas de seguridad para transac-
ciones por Internet: Encriptacion, Firma Digital y Certificado de Calidad, que
garantizan la confidencialidad, integridad y autenticidad respectivamente. La
definicién de estos términos segtin Alvarez (2002) son las siguientes:

- La encriptacion: es el conjunto de técnicas que intentan hacer inaccesible
la informacién a personas no autorizadas. Por lo general, la encriptacion se
basa en una clave, sin la cual la informacién no puede ser descifrada. Con la
encriptacién la informacién transferida solo es accesible por las partes que in-
tervienen (comprador, vendedor y sus dos bancos).

- La firma digital: evita que la transaccién sea alterada por terceras perso-
nas sin saberlo. El certificado digital, que es emitido por un tercero, garantiza

la identidad de las partes.

Ejemplo de Firma Digital
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Ejemplo encriptacidn

Activex para encriptar y desencriptar archivos
Testo a encriptar Rezultado
d UE S22 2 T LA S0 A0 LS T2 1 DU 0s
O ehives de testo, st “| |507221E14151A540759453054031 FO6
483710001 1430819271 0603240E1503
o WinFlAR orece un algoritma opcional 1752694E211B1B1CT1D AR B1C433207
de compresicn altamente optimizada 45712000030 0002071 0010062451122
para datos multimedia, 0E19011 7248646352091 1064304105
E3C07451 2000026041 4160642532111
winBAR ta fich hi 167EE27DEEFE00284E141B1 7223572
Quhen st ans | |5 s ke
bytes. alrededor de S000PE. E| & 300219700007 061 B4F2BOF 2F521015
mimero de ficheros archivados es a B4430014502111161FI64E720EDETED
sfectos practicos, limitado. ’ 021624111 37000071 11E4D2C1 42216
’ 167D YEON4259503208045601 41 26001
o "WirBAR oronorciona sonorhe w [ (142041B1F200CT1B350B1EQ4BCZDAFE w
Encriptar Desencriptar

Ejemplo de Encriptacion

- Protocolo SET: Secure Electronic Transactions es un conjunto de especi-
ficaciones desarrolladas por VISA y MasterCard, con el apoyo y asistencia de
GTE, IBM, Microsoft, Netscape, SAIC, Terisa y Verisign, que da paso a una
forma segura de realizar transacciones electronicas, en las que estan involu-
crados: usuario final, comerciante, entidades financieras, administradoras de
tarjetas y propietarios de marcas de tarjetas.

VISA

Ejemplo de Medios de Pago mediante Protocolo SET
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SET constituye la respuesta a los muchos requerimientos de una estrate-
gia de implantacién del comercio electrénico en Internet, que satisface las ne-
cesidades de consumidores, comerciantes, instituciones financieras y admi-
nistradoras de medios de pago. Por lo tanto, SET dirige sus procesos a:

- Proporcionar la autentificacion necesaria.

- Garantizar la confidencialidad de la informacion sensible.

- Preservar la integridad de la informacion.

- Definir los algoritmos criptogréaficos y protocolos necesarios para los ser-
vicios anteriores.

- Firmas electronicas: las relaciones matematicas entre la clave publica y la
privada del algoritmo asimétrico utilizado para enviar un mensaje, se llama
firma electrénica (digital signatures). Quien envia un mensaje, cifra su conte-
nido con su clave privada y quien lo recibe, lo descifra con su clave publica,
determinando asi la autenticidad del origen del mensaje y garantizando que el
envio de la firma electrénica es de quien dice serlo.

- Certificados de autenticidad: como se ha visto la integridad de los datos y
la autenticidad de quien envia los mensajes es garantizada por la firma
electrénica, sin embargo existe la posibilidad de suplantar la identidad del
emisor, alterando intencionalmente su clave publica. Para evitarlo, las claves
publicas deben ser intercambiadas mediante canales seguros, a través de los
certificados de autenticidad, emitidos por las Autoridades Certificadoras.

Para el efecto SET utiliza dos grupos de claves asimétricas y cada una de
las partes dispone de dos certificados de autenticidad, uno para el intercambio
de claves simétricas y otro para los procesos de firma electronica.

- Criptografia: es la ciencia que trata del enmascaramiento de la comuni-
cacion de modo que solo resulte inteligible para la persona que posee la cla-
ve, 0 método para averiguar el significado oculto, mediante el criptoanalisis de
un texto aparentemente incoherente. En su sentido més amplio, la criptografia
abarca el uso de mensajes encubiertos, codigos vy cifras.

La palabra criptografia se limita a veces a la utilizacién de cifras, es decir,
métodos de transponer las letras de mensajes (no cifrados) normales o méto-
dos que implican la sustitucién de otras letras o simbolos por las letras origi-
nales del mensaje, asi como diferentes combinaciones de tales métodos, to-
dos ellos conforme a sistemas predeterminados. Hay diferentes tipos de ci-
fras, pero todos ellos pueden encuadrarse en una de las dos siguientes cate-
gorias: transposicion y sustitucion.

- Los Hackers: son usuarios muy avanzados que por su elevado nivel de
conocimientos técnicos son capaces de superar determinadas medidas de
proteccién. Su motivacién abarca desde el espionaje industrial hasta el mero
desafio personal. Internet, con sus grandes facilidades de conectividad, permi-
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te a un usuario experto intentar el acceso remoto a cualquier maquina conec-
tada, de forma andnima. Las redes corporativas u ordenadores con datos con-
fidenciales no suelen estar conectadas a Internet; en el caso de que sea im-
prescindible esta conexion, se utilizan los llamados cortafuegos, un ordenador
situado entre las computadoras de una red corporativa e Internet. El cortafue-
gos impide a los usuarios no autorizados acceder a los ordenadores de una
red, y garantiza que la informacion recibida de una fuente externa no conten-
ga virus.

LEYES SOBRE COMERCIO ELECTRONICO

Galazar (s/f), dice que existen muchos aspectos abiertos en torno al co-
mercio electrdnico, entre lo cuales se pueden destacar, la validez de la firma
electrénica, la legalidad de un contrato electrénico, las violaciones de marcas
y derechos de autor, pérdida de derechos sobre las marcas, pérdida de dere-
chos sobre secretos comerciales y responsabilidades. Por esto, en Venezuela
existen leyes aplicables para el comercio electrénico y los puntos anteriormen-
te mencionados; algunas de ellas son:

Ley de Telecomunicaciones: esta ley busca establecer el marco legal de
regulaciéon general de las telecomunicaciones, a fin de garantizar el derecho
humano de las personas a la comunicacion y a la realizacién de las activida-
des econémicas de telecomunicaciones.

- Ley sobre Mensajes de Datos y Firmas Electronicas: tiene por objeto
otorgar y reconocer la eficacia y valor juridico a los mensajes de datos, los
cuales son la informacién inteligible en formato electrénico que pueda ser al-
macenada o intercambiada por cualquier medio y las firma electrénica, la cual
es la informacion creada o utilizada por la persona titular de la firma asociada
al Mensaje de Datos, que permite atribuirle su autoria bajo el contexto en el
cual ha sido empleado.

- Ley especial contra los delitos informaticos: cuyo objetivo es la proteccion
integral de los sistemas que utilicen tecnologias de informacién, también la
prevencion y sancion de los delitos realizados contra dichos sistemas o sus
componentes o los cometidos mediante el uso de estas.

- Ley Organica de Ciencia y Tecnologia: desarrolla los principios orientado-
res que, en materia de ciencia, tecnologia e innovacion, establece la Constitu-
cién de la Republica Bolivariana de Venezuela, organiza el Sistema Nacional
de Ciencia, Tecnologia e Innovacién, define los lineamientos que orientaran
las politicas y estrategias para la actividad cientifica, tecnoldgica y de innova-
cién, con la implantacion de mecanismos institucionales y operativos para la
promocion, estimulo y fomento de la investigacion cientifica, la apropiacion
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social del conocimiento y la transferencia e innovacién tecnologica, a fin de
fomentar la capacidad para la generacion, uso y circulacién del conocimiento
y de impulsar el desarrollo nacional.

COMERCIO ELECTRONICO EN VENEZUELA

Requena y otros (2006) comentan que en los ultimos afos, Venezuela ha
acelerado el uso del comercio electronico; sin embargo, a pesar de que el
proceso se ha incrementado, no se ha desarrollado tanto en comparacion con
los paises latinoamericanos, debido principalmente a que sélo una pequefa
parte de la poblacién tiene acceso a Internet y en otros paises el auge ha sido
mayor ya que son paises mas desarrollados y més porcentaje de la poblacion
tiene acceso a Internet.

Esos mismos autores sefialan que en Venezuela so6lo un grupo de
1.585.000 personas son usuarios de Internet y de esos usuarios solo el 13,7%
utilizan el comercio electrénico, y las razones por las cuales los usuarios de
Internet en Venezuela no utilizan el comercio electrénico es principalmente
por la inseguridad y desconfianza que transmite, como por ejemplo algun tipo
de fraude en las transacciones. Por otra parte el comercio electrénico no lo
utiliza un porcentaje mas alto ya que no todos los usuarios tienen tarjetas de
crédito o los medios econdémicos para realizar las compras por Internet.

En Venezuela existe la Camara Venezolana de Comercio Electrénico la
cual es una organizacion privada e independiente que agrupa y apoya a las
empresas en sus actividades, en los medios digitales y sirviendo de conexién
entre cada una de estas empresas relacionadas con el sistema de comercio
electrénico de nuestro pais y de los demas paises, promoviendo asi también
la innovacion y los cambios necesarios para el desarrollo exitoso de estos ne-
gocios. Igualmente integra empresas que no cuentan con el servicio para que
lo obtengan y sean usuarios del mismo. En estos momentos se esta realizan-
do el borrador para la Ley de Comercio Electrénico en Venezuela, la cual ya
existe en otros paises, y esta siendo realizada por el servicio autbnomo de la
superintendencia de servicios de certificacién electrénica.

Entre las empresas de nuestro pais que han ofrecido servicios de comercio
electrénico o intercambio electronico de datos a los clientes estan: Makro, Ba-
yer, Seaboard Marine, Procter & Gamble, Baker Hughes, Farmatodo, Colgate
Palmolive, Crowley Logistics, Maersk Line, Mitsui O.S.K Lines, Taurel, como
agente de Logistica, Depoésitos Industriales S.A., DISA, como almacenadota
portuaria, entre otras.

En el area de transporte en Venezuela, el intercambio electronico de datos
puede observarse a través del SIDUNEA o Sistema Aduanero Automatizado,
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el cual es una herramienta informatica para el control y administraciéon de la
gestion aduanera, desarrollada por la Conferencia de las naciones Unidas so-
bre el comercio y el Desarrollo UNCTAD, y que es actualmente usada con éxi-
to en mas de 80 paises. De acuerdo a la consulta hecha en Internet, el SIDU-
NEA logré reducir el desaduanamiento de la mercancia de 37 a 7 pasos, per-
mitiendo realizar un seguimiento automatizado de las operaciones aduaneras
y permitiendo controlar efectivamente la recaudacién de los impuestos adua-
neros.

De acuerdo a Hernandez (2000), un pais como Venezuela debe estimular
las inversiones en el sector informatico, propiciar medidas que contribuyan a
reducir los costos de acceso a Internet y de esta manera el desarrollo de una
infraestructura de la Informacién Global.

ESTANDARIZACION ELECTRONICA EN EL
COMERCIO Y EL TRANSPORTE

La Estandarizacién a la que aqui se alude es aquella relacionada con los
documentos o formatos necesarios para la realizaciéon del comercio interna-
cional a través de los diversos medios de transporte y su paso por los puertos,
aeropuertos y fronteras.

En relacién con los canales de estandarizacién en el transporte, de acuer-
do a Vankemmel (2006), algunos de los organismos o comités para la estan-
darizacion del intercambio electrénico de informacién en el transporte son:

1. En lo relativo al intercambio electrénico de datos en el negocio EDI:

1.1. CEFACT / Naciones Unidas: (United Nations Centre for Trade Facilita-
tion and Electronic Business), la cual es la Comisién de las Naciones Unidas
para la Facilitacién del Comercio y el Negocio Electrénico, y posee diversos
grupos de trabajo entre los que se encuentran:

- TBG - International Trade and Business Processes Group: analisis de los
procesos gubernamentales y de negocios, mejores practicas, y procedimien-
tos de comercio internacional utilizando la Metodologia de Modelos de la
UN/CEFACT para apoyar el desarrollo apropiado de las soluciones del nego-
cio electrénico

- ICG - Information Contents Management Group: manejo y definicion de
bloques de informacion retenidos en una serie de archivos

- ATG - Applied Technologies Group: estructura de documentos adminis-
trativos y de negocios que serian desarrollados por una tecnologia especifica
o estandarizada, tal como la UN/EDIFACT o XML. En Unién con UBL -
Universal Business Language - (de OASIS / W3C)

- TMG - Techniques and Methodologies Group: provee a todos los grupos
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de la UN/CEFACT con especificaciones basicas de ICT (Tecnologias de la
Comunicacién e Informacion), recomendaciones y educacién. También fun-
ciona como un grupo de investigacion de ICT (Information and Comunication
Technology).

- LG - Legal Group: emisién, publicacion y presentacién de analisis y re-
comendaciones en lo concerniente a temas legales relacionados con la
UN/CEFACT

Dentro de estos grupos es de particular importancia destacar que el grupo
TBG se subdivide en distintos grupos segun el area que tratan, de esta mane-
ra, el sub grupo TBG3 es aquel que trata sobre el Transporte y la Logistica y
su actual Director, residenciado en Paris, Francia, es el Dr. Dominique Van-
kemmel. El subgrupo que se encarga de la parte de aduanas es el TBG4 y asi
los 19 subgrupos cumplen diversas funciones en cuanto a la estandarizacion
de las comunicaciones electronicas en areas especificas.

1.2. CEN (Comité Europeo para la estandarizacion) / ISSS (Information
Society Standards Systems o Sociedad para la estandarizacién de sistemas
de informacion) / Consejo Europeo para la Estandarizacion del Comercio
Electrénico con su grupo de Transporte EEG2 (European Expert Group on
EDI and e-commerce in Transport).

Esta tiene enlaces con I1SO (Internacional Estandar Organization) / TC154
el cual es el grupo encargado de procesos, elementos de datos y documentos
en el comercio, la industria y la administracién y con OASIS (Organizacién pa-
ra el Avance de la Estructuracion de los estandares de la Informacion / W3C
(World Wide Web Consortium, Consorcio de estandarizacion para el desarro-
llo de tecnologias en la web)

2. En lo referente al Sistema de Transporte Inteligente:

- ISO TC 204 (enlace con UN/CEFACT TBG3). Es responsable por la es-
tandarizacién de la informacion, la comunicacion y los sistemas de control en
el campo del transporte rural y urbano, incluyendo los aspectos intermodales y
multimodales, el transporte publico, comercial, servicios de emergencia y co-
merciales y, los sistemas de informacién y control del transporte. (TICS
Transport Information and Control System). TC 204 es el responsable de to-
dos los aspectos del sistema y la infraestructura de la Informacion sobre el
Transporte y los Sistemas de Control (TICS) asi como de la coordinacién de
todo el programa de trabajo de la ISO, incluyendo los programas para el desa-
rrollo de la estandarizacion, tomando en cuenta el trabajo ya realizado por
otros cuerpos de estandarizacion.

- Otros comités 1SO, dependiendo de sus funciones, son los siguientes: TC
104 relativo a los Contenedores, TC 8 referente al ambito Maritimo.
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- CEN: ITSSG (Intelligent Transport Systems Steering Group u Organiza-
cién de Control Maritimo del Sistema Inteligente de Transporte) bajo el ICTSB
(Information and Communications Technology Standards Board o Consejo de
Informaciéon y Tecnologia de Comunicaciones de la Comisién Europea).
(http://www.auditmypc.com/acronym/ICTSB.asp). TC 278 Road Transport Tra-
fic Telematics (RTTT).

3. En lo concerniente a las Telecomunicaciones:

- ETSI (European Telecom Standards Institute o Instituto de Estandares de
Telecomunicaciones Europeo) — Grupo de usuarios y otros — Intercambio con
vehiculos, inter-operatibilidad y factores humanos.

Algunas de las tareas de estos grupos de estandarizacién, segun Van-
kemmel (2006), son:

- Estandarizacion: desarrollo de documentos de negocio electronico para el
ambito del Transporte / Logistica - Internacional, intersectorial, intermodal ba-
sados en la metodologia de modelaje de la CEFACT (http://www.untmg.org/)

- Mantenimiento: de directorios estandares, listas de codigos, etc.

- Armonizacidn: de las guias internacionales para la implementacion de los
mensajes en transporte UN/EDIFACT-XML (ITIGG / WETIGG - International
Transport Implementation Guideline Group/ Western European Transport Im-
plementation Guidelines Group).

- Desarrollo de otras tecnologias: RFID (Radio Frequency |Dentification) ,
Cédigos de Barra, Intercambio Electrénico de Datos para celulares.

Apoyando lo anteriormente expuesto sobre los organismos de estandari-
zacion, Blanco (1997) senala que

...tomando en cuenta el interés de las comunicaciones entre ordenadores y para
obviar las posibles incompatibilidades originadas a veces por diferentes carac-
teristicas técnicas y sistemas operativos, y especialmente para garantizar el sig-
nificado e interpretacion del contenido del mensaje, las Naciones Unidas, en co-
laboracién con la Union Europea y la International Standards Organization (1SO),
han creado la sintaxis llamada EDIFACT (Intercambio Electronico de Datos para
la Administracion, Comercio y Transporte) como estandar internacional.

Igualmente, el autor precitado comenta que con el objeto de resolver la
problemética de los intercambios electrénicos de datos en determinados sec-
tores, han surgido desde la década de los 80, numerosos programas sectoria-
les encaminados a la normalizacién de los mismos. En el sector maritimo ca-
be destacar los siguientes:

- DISCO (Data Interchange for Shipping Companies) relativo al intercamnio
de informacién entre las lineas navieras y sus agentes portuarios que incluye
la transmision de manifiestos de carga, conocimientos de embarque, planos
de estiba y facturas.
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- DISCH (Data Interchange for Shipping) para registro de cargas, instruc-
ciones de embarque (entre embarcador y porteador), emision de comocimien-
tos de embarque, facturacion, programas de escalas, etc.

- CODECO para comunicacion entre lineas y depositos de alquiler de con-
tenedores.

- DESTIM relativos a presupuestos y aprobacion de reparacion de conte-
nedores.

- DOCIMEL para comunicaciones (datos carta de porte) entre ferrocarriles,
sus usuarios y aduana.

- COMPAS, el cual es el utilizado en Espafia a partir de 1995 por el Ente
Puertos del Estado y la Agencia Tributaria para, en concordancia con los
estandares de la EDIFACT, efectuar la transmisiéon de premanifiestos (decla-
racién de descarga o manifiesto de carga) entre consignatarios, autoridad por-
tuaria y aduana, y del DUA (Documento Unico de Aduana) entre los agentes
de aduana, transitarios, y la aduana. Programa similares al COMPAS se han
implantado en los puertos mas eficientes de Europa, Estados Unidos, extremo
Oriente y Asia.

Monfort, Aguilar y otros (2001) sefialan que las normas EDIFACT fueron
aprobadas y publicadas por UN/ECE (United Nations Economic Comision for
Business) en el UNTDID (United Nations Trade Data Interchange Directory)
con el fin de combinar los sistemas utilizados en Europa (el UN/ECE GTDI
desarrollado por United Nations Economic comisién for Europe (ECE) Guideli-
nes for Trade Data Interchange) y en Norte América ( el ANSI ASC X12 des-
arrollado por la American Nations Standards Institute Accredited Standard
Comité X12).

EL EDI EN EL TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCANCIAS

Tal y como expresan Monfort, Aguilar y otros (2001), el sistema EDI es la
transferencia electrénica de datos logisticos desde una aplicacion informatica
a otra desde un formato estandarizado generalmente aceptado y esta consti-
tuido por tres elementos: hardware, las redes de telecomunicaciones y el
software de interpretacion de mensajes. Estos autores sefialan que la trans-
misién de datos via electréonica (EDI) ha adquirido importancia en el transporte
en los ultimos afos, buscando con ésta rapidez en las comunicaciones, mejor
capacidad en el seguimiento del medio de transporte y la mercancia y crea-
cion de disciplina en el intercambio de la informacién.

En relaciéon con el transporte maritimo Blanco (1997) dice que el sistema
informatico de una empresa de lineas regulares es susceptible de ser estruc-
turado de muchas maneras dependiendo de su estructura; sin embargo, en
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lineas generales éste debe estar constituido por un sistema de informacién
global de la oficina central y un sistema de informacién global de cada una de
las agencias. Ambos sistemas se subdividen e interrelacionan a través de una
red de comunicaciones mediante subsistemas, entre los cuales podemos des-
tacar los siguientes sistemas de informacion:

- De mercadotecnia: red comercial, andlisis de mercado

- De operaciones: planos de estiba, costos portuarios (movimientos de
carga local, carga transbordada, de equipo vacio, entre otros)

- De parque y transporte terrestre: gestioén del transporte terrestre

- De flota: planificacién de estiba, del mantenimiento previsto, gestion y
adquisicion de provisiones, andlisis de mantenimiento y reparaciones Gestién
del personal y los seguros de la flota.

- De administracion: contabilidad

Tomando en cuenta otros actores dentro del transporte maritimo, llegando
asi al transporte multimodal, cabe sefalar que la estandarizaciéon de mensajes
ha estado presente en las autoridades portuarias, los operadores portuarios y
las comparias de estiba, los transitarios o agentes navieros, los consignata-
rios, las compafnias de ferrocarril, y las agencias de aduana, entre otras. Algu-
nos de los documentos estandarizados para el intercambio electrénico de da-
tos son: el manifiesto de carga, la localizaciéon del buque en puerto (muelle)
facturacion, plan de estiba, programacion de operaciones, reservas de carga
informacién sobre mercancias peligrosas, carta de porte de la mercancia, en-
tre otros (Monfort, Aguilar y otros, 2001).

CONCLUSIONES

El Comercio Electrénico nace como una alternativa de reduccién de costos
y como herramienta fundamental en el desempefio empresarial; formando
parte importante en el mundo de Internet, el cual no conoce fronteras y esta
transformando al mundo.

El Comercio Electronico hace sencilla la labor de negocios de los clientes,
reduce los costos y precios, y garantiza una disponibilidad las 24 horas del
dia. Por otra parte, elimina el contacto directo y por ende el conocimiento de la
empresa y el cliente; asi como también crea desconfianza en cuanto a la se-
guridad del sistema.

A pesar de todas las formas de seguridad que hay para el comercio
electrénico, estas transacciones tienen un alto porcentaje de riesgos, fraude o
alteracion de datos personales.
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En Venezuela, el comercio electronico esta surgiendo como una gran al-
ternativa comercial; tanto es asfi, que ya existe una ley sobre Internet y comer-
cio electronico.

El comercio electrénico es la venta a distancia aprovechando las grandes
ventajas que proporcionan las nuevas tecnologias de la informacién, como la
ampliacion de la oferta, la interactividad y la inmediatez de la compra, con la
particularidad que se puede comprar y vender a quién se quiera, déonde y
cuando se pretenda. Es toda forma de transaccién comercial o intercambio de
informacién, mediante el uso de nueva tecnologia de comunicacion. A pesar
de que esta actividad es sumamente fructuosa, claro, teniendo siempre en
cuenta que también tiene sus detrimentos, (como el fraude), no se desarrolla
con veracidad en nuestro pais, debido a esos menoscabos que no han permi-
tido el éxito del comercio electrénico en Venezuela pero en la actualidad se
aspira superar esos obstaculos que han impedido su progreso, para que de
esta manera el comercio electrénico se convierta en una fuente confiable para
la compra y la venta, asi como una actividad que ayude a estabilizar la eco-
nomia del pais de manera tranquila.

En lo relativo al intercambio electrénico de datos se tiene que Venezuela
deberia seguir los patrones de EDIFACT para la estandarizacién de los men-
sajes entre transportistas, ya que ésta es la que unifica los anteriores proce-
sos de estandarizacién europeos y norteamericano.

En la actualidad, algunos puertos venezolanos aplican la estandarizacion
de los mensajes electrénicos para la recaudacion de impuestos a través del
SIDUNEA (Sistema Aduanero Automatizado).

En cuanto a los paises europeos, éstos son, junto con Norte América, los
paises que mas aplican la estandarizacién de documentos electrénicos para
reducir el papeleo en el transporte internacional de mercancias.
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ABSTRACT

The Logistic Articulation in the Evolution of the Sea Ports from
the Sustainable Development Perspective

Today the markets are placed according to demand, directing their production systems
towards their customers. Because of this reason, the sea ports are evolving to become real
integration links into logistic chains, in order to consolidate the current traffic, generate eco-
nomical activity and local-regional development, which leads to new future traffics. To use
these positive effects, the Port Authorities and the port operators must direct its strategies
and goals to improve the operative function and infrastructure spaces necessaries to take
care of the logistic system and stimulate local development. Therefore, the objective of this
research paper is to analyse the logistic articulation in the evolution of sea ports from a sus-
tainable development perspective. This investigation was delimited to Venezuelan state-
owned sea ports, using as reference La Guaira Sea Port. For this purpose, a documental
design with descriptive level was used. As a study corpus, the population was comprised by
the documentary sources related to this topic. The obtained results points out the necessity
of: (a) more competence between sea ports to increase the volume and cargo flow, (b) de-
mand increase in port services and (c) adequate scenarios for the design of new strategies
and policies, as a result of the vertical integration and port network. In conclusion, the logistic
articulation pretend to hold and expand the intermodality-logistic binomial to support the for-
mation of transport chains able to satisfy the needs of quality/cost imposed by the demand.

Keywords: Articulation, Sea Ports, Sustainable Development.
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RESUMEN

En la actualidad, los mercados se posicionan en funcién de la demanda, orientando los
sistemas de produccion hacia el cliente; por ello, los puertos estan evolucionando para ser
verdaderos nodos de integracion para las cadenas logisticas, a fin de consolidar los traficos
actuales, generar actividad econémica y desarrollo local-regional, lo cual induce a nuevos
tréficos futuros. Para utilizar estos efectos positivos, las Autoridades Portuarias y los opera-
dores portuarios deben orientar sus estrategias y metas para mejorar la funcion operativa y
los espacios de infraestructura, necesarios para atender el sistema logistico y estimular el
desarrollo local. Por tanto, el objetivo de la presente investigacién consistié en analizar la
articulacién logistica en la evolucién de los puertos desde la perspectiva del desarrollo sus-
tentable. La investigacién se delimit6é a los puertos estatales de Venezuela, utilizando como
referencia el Puerto de La Guaira. Para ello, se emple6 un disefio documental con nivel
descriptivo. Como corpus de estudio, la poblacién estuvo conformada por las distintas fuen-
tes documentales relacionadas con la tematica. Los resultados obtenidos sefialan la nece-
sidad de: (a) una mayor competencia entre los puertos para aumentar los volimenes y los
flujos de carga, (b) incrementar la demanda de los servicios portuarios, y (c) escenarios
propicios para el disefio de las nuevas estrategias y politicas, producto de la integracién ver-
tical y de las redes portuarias. En conclusién, la articulacion logistica pretende sostener y
ampliar el binomio intermodalidad-logistica para dar soporte a la formacién de cadenas de
transporte capaces de satisfacer las necesidades de calidad/costo que impone la demanda.

Palabras Clave: Articulacién Logistica, Puertos y Desarrollo Sustentable.

INTRODUCCION

En la actualidad, la denominada economia global esta propiciando cam-
bios fluctuantes de tendencias en la relacion entre el espacio y la produccién
de bienes y servicios, cuyos protagonistas son los grandes sectores de tareas;
ademas de transformarlos en escenarios de la pugna entre la gestion global y
la gestion local. En ese mismo orden de ideas, los territorios nacionales, se
vuelven en el espacio geografico de la economia mundial, ocasionando este
proceso, un considerable desorden sobre las variables econdémicas, sociales y
geograficas; sin embargo, siempre sera dinamico e interactivo, en ciertos ca-
sos favoreceran la insercion o su ascenso en las reglas globales, y en otras,
su exclusion.

Por su parte, se aprecia una evolucién técnica de los bienes y servicios,
una movilizacion de los flujos y modos de transporte, nuevas organizaciones
funcionales en los mercados y, como producto de todo ello, los puertos se
convierten en plataformas logisticas intermodales. En consecuencia, este pro-
ceso genera un incremento relativo de los costos fijos portuarios como res-
puesta inmediata a las mayores necesidades en infraestructura, equipamien-
tos, comunicaciones, tecnologias, personal capacitado, entre otros; lo que su-
pone una tendencia creciente en los indicadores de costos fijos / costos tota-
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les. Por el contrario, se presenta una mejora en las condiciones de aprovisio-
namiento y suministro de mercancias, lo cual es una garantia en cuanto a la
fiabilidad en el tiempo y en la distribucién, y una seguridad en lo que respecta
a la entrega de los bienes objeto de transporte.

Lo anterior se percibe en los puertos estatales de Venezuela, tal es el caso
del Puerto de La Guaira, por ello, se ha considerado importante investigar
acerca de los siguientes topicos: (a) articulacién logistica, (b) evoluciéon por-
tuaria y (c) desarrollo sustentable. En este sentido, la presente investigacion
se desarrolla en los puertos estadales de Venezuela, utilizando como referen-
cia la Gerencia de Operaciones Portuarias de la empresa Puertos del Litoral
Central, PLC, S.A.

Por tanto, el proposito general del estudio es analizar la articulacién logisti-
ca en la evolucién portuaria desde la perspectiva del desarrollo sustentable.
Para ello, se emple6 un disefio documental con nivel descriptivo, utilizando
como corpus de estudio las distintas fuentes bibliogréaficas de la tematica en
cuestion.

Distante de ser una investigacién regional, este tipo de analisis busca pre-
cisar esquemas organizacionales y zonas estratégicas con una gran concen-
tracion de recursos en la actividad portuaria, asi como redes transfronterizas
que vinculan estos lugares con otros, para comprender hasta que punto hay
una geografia especifica de la globalizacion, donde se reconoce un sistema
urbano mayor y sus relaciones, /o global, asi como las partes menores de es-
te, lo local, donde lo sustentable genera las condiciones necesarias y suficien-
tes para el desarrollo de las estrategias hacia el desarrollo sustentable.

DESARROLLO GENERAL
La Articulacion Logistica Portuaria en la Evolucion de los Puertos

Los cambios estructurales en las Ultimas décadas, institucionalizados co-
mo un nuevo saber convencional dominante, han permitido el cambio de es-
trategia macroeconémica en los paises. Esta nueva estrategia basada en una
creciente desregulacién econoémica, complementada con la aplicacién de los
principios de subsidiaridad estatal, como de una amplia apertura externa, ha
conllevado finalmente al proceso de globalizacién. Las consecuencias de este
proceso se manifiestan en un notable impacto e influencia en los puertos de
los territorios y tienden a concentrarse ambitos locales hegemonicos como los
puertos de nuevas generaciones u otros nodos privilegiados de las redes glo-
bales. Como puede apreciarse, el proceso de globalizacién exige nuevas es-
trategias para la competencia y la competitividad, tanto en las empresas como
en los territorios. En este sistema, donde la actividad econémica se dispersa
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geograficamente pero se integra globalmente, los menos conectados al circui-
to de redes globales o débiles seran excluidos y los mejores se favoreceran
(Granda, 2005).

Estas consideraciones de articulacién logistica en la evolucion portuaria,
constituyen ahora uno de los elementos para la discusién acerca de la moder-
nizacion del desarrollo portuario, especialmente en paises como Venezuela,
siendo clave para el desarrollo del binomio intermodalidad-logistica, la crea-
cién de nodos de transferencia de flujos hacia y desde las regiones, y el desa-
rrollo sustentable. Igualmente, la globalizacién presenta otras caracteristicas
de consideracion esencial en el desarrollo de los puertos, distinto de los flujos
de mercancias que alli se generan, y se relaciona basicamente con lo siguien-
te: los servicios vinculados con la actividad maritima-portuaria, los cuales tie-
nen un componente trasnacional; para dichas empresas de servicios, la globa-
lizacién es vista como un concepto estratégico - organizacional - geografico, a
fin de incrementar los beneficios, en una red amplia y comuan, y donde la mis-
ma es una mas de la cadena de suministro logistica.

SECTORES DE TAREA
PROVEEDOR —> PUERTO —> INTERMEDIARIO —" CLIENTE —> USUARIO FINAL

GLOBALIZACION
AMBITO INTER-EMPRESARIAL

CONCEPTOS
GEOGRAFICOS

= APOYA UNA DIVISION DEL

TRABAJO MAS AMPLIA.

= APOYA UNA RED muy

EXTENDIDA.

= CONCENTRACIONES LOCALES

PRIVILEGIADAS.

CONCEPTOS
ESTRATEGICOS

= VISION DE LA DEMANDA Y LA

COMPETENCIA.

= ENFOQUE GLOBAL DE LA

DIVERSIFICACION AMBIENTAL
DE LOS ESCENARIOS.

= INTERDEPENDENCIA ENTRE

POSICIONES GEOGRAFICAS.

= GESTION DE LA DEMANDA Y

LOS ESCENARIOS.

CONCEPTOS
ORGANIZACIONALES

= APREHENCION MAS AMPLIA DE

LOS RECURSOS INTERNOS Y
EXTERNOS DISPONIBLES.

= GESTION Y COORDINACION

MAS ESTRECHA E INTEGRADA
DE LAS ACTIVIDADES, TAREAS
Y OPERACIONES.

La Globalizacion en el Ambito Inter-OrganizacionaI1

1T El ambiente general y su impacto en los sectores de tarea de la organizacion.
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El disefio de estrategias orientadas hacia el desarrollo endoégeno, desarro-
lladas para satisfacer las necesidades locales, con metas colectivas y solida-
rias, constituido por los sectores de tarea, donde productores, proveedores y
consumidores -oferentes y demandantes- se articulan para el desarrollo
econdmico, en la generacién de riqueza local, con capacidad de apoyar al Es-
tado; asumiendo lo sustentable como condicién estructural para alcanzar el
desarrollo endoégeno (Mas, 2005); en efecto, esa sustentabilidad, en el plano
social-local, ha sido definida, segun Mckenzie (cp. Gabaldén, 2006) como:
“una condicion de mejoramiento de la vida en las comunidades, a la vez que
un proceso dentro de ellas, para alcanzar esa condicion” (p. 125).

CAMBIOS

NUEVOS

PARADIGMAS NUEVOS
CULTURALES ENFOQUES

SOCIALES

) ESTRATEGIAS
CIENTIFICOS ENDOGENAS

TECNOLOGICOS

, NUEVOS
AXIOLOGICOS NUEVOS METODOS
FINES

La Globalizacion en el Ambito Inter-OrganizacionaI2

Sobre los aspectos antes mencionados, cabe citar a Gabaldén (2006),
quien destaca dos aspectos relevantes:

En primer lugar, la sustentabilidad social conlleva un proceso de elevacion conti-
nua de niveles de vida. Es por lo tanto una condicion dinamica que requiere de

2 Las estrategias endégenas son un conjunto de medios capaces de guiar y orientar el
comportamiento de la empresa a largo plazo.
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transformaciones permanentes. Segundo, asi como la sustentabilidad social au-
menta o se consolida, en la medida en que se alcanzan mejores condiciones de
vida dentro de una colectividad, asimismo puede debilitarse cuando existe un
desmejoramiento de ellas. Esta situacion la estamos viendo ocurrir frente a
nuestros 0jos, en varios paises de América Latina y el Caribe, donde la calidad
de vida ha estado disminuyendo en las pasadas décadas por causas ya sefala-
das (p. 125).

Las premisas anteriores, adicionan nuevos elementos a la investigacion
acerca de la articulacion logistica en la evolucién de los puertos, pues frente a
un modelo que surge vinculado desde la perspectiva del desarrollo sustenta-
ble, existe otro modelo que respondiendo a légicas actuales, sirve a los in-
tereses de las grandes firmas localizadas en aquellos territorios que se comuni-
can con un puerto. Para ambos casos, las operaciones son determinadas por
l6gicas de valoracién que se sitlan fuera del puerto y de sus instancias territo-
riales o locales, administrativas y organizacionales. No obstante, segin como
se presente el modelo, de la productividad en la regién, como el posiciona-
miento en la red global, se desarrolla un proceso de transformacién en corre-
lacién con las exigencias del mercado hacia los puertos, producto de la inte-
gracion global.

Modelos Portuarios para la Articulacion
Logistica en la Evolucion Portuaria

En las Naciones Unidas (cp. Granda, 2005), se distinguen cuatro genera-
ciones de puertos, definidas por las funciones y actividades que ellos cumplen
en cada caso (ver Cuadro 3), tan importante como esto, es la correlacién exis-
tente entre los modelos de acumulacion y desarrollo capitalista y los modelos
de desarrollo portuario, porque se determina un cambio profundo en las redes
logisticas y en el papel que los puertos pueden desempenar en ellas; también,
las relaciones e implicaciones territoriales, y adicionalmente el aumento de la
competitividad en el sector maritimo - portuario.

En tal sentido, los modelos portuarios para la articulacion logistica son:

1. Puertos de primera generacion, puerto clasico de los afios sesenta, se
caracterizaban porque operaban de manera aislada y actuando como interfa-
se entre el espacio terrestre y el transporte maritimo; de esta manera, el puer-
to permanecia desligado de las actividades comerciales y de transporte, asi
como de muchas otras necesidades que requerian los usuarios finales.

2. Puertos de segunda generacion, contemplan una amplia gama de fun-
ciones, actuando como centros de servicios comerciales, industriales y de
transporte; al contrario de los puertos de primera generacion, éstos presentan
una estrecha relacion entre los socios industriales y del transporte con las
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areas proximas al puerto, es decir, los puertos no actian de manera aislada,
sino en relacion con la industria del transporte (Hoyle y Hilling, 1984).

3. Puertos de tercera generacion, se ubican en la década de los noventa
en la era de la globalizacién; estos puertos se convierten en nodos dindmicos
dentro de la compleja red internacional de produccion y distribucién, los cua-
les se caracterizan por el desarrollo de centros integrados de transporte y por
la creacion de plataformas logisticas, con servicios especializados; los servi-
cios portuarios se especializan, se hacen mas variables y combinan multitud
de servicios y prestaciones, segun los avances tecnolégicos; asi mismo, se
crean areas industriales para generar mayores rendimientos en las cargas con
respecto a los puertos y se refuerzan las medidas de proteccién medioam-
biental y de seguridad; adicionalmente, en los puertos de tercera generacién
se produce una notable mejora en el proceso administrativo relativo al mejo-
ramiento y uniformidad de los documentos y gestiones operativas.

4. Puertos de cuarta generacion, identificados como los mismos puertos de
tercera generacién con el aditivo de una variable: alianzas estratégicas con
otros puertos; en este sentido, lo estratégico adquiere mayor relevancia en
cuanto a la competitividad sistémica comercial.

PUERTO 2
PUERTOS DE 4TA. BERLINCDOFJants’
PUERTO
PUERTOS DE 3RA. LOGISTICO
m (+) B /PUERTOS DE COMPETENCIA D/ PUERTOS DE COMPETENCIA (+)
REGULADA CRECIENTE LIBRE INTERPORTUARIA CRECIENTE
A 1
PUERTO
PUERTOS DE 2DA. INDUSTRIAL
ZONA DE ARTICULACION LOGISTICA
y N EN LA EVOLUCION DE LOS PUERTO
DESDE LA PERSPECTIVA
PUERTOS DETRA PUERTO DEL DESARROLLO SUSTENTABLE
GENERACION TERMINAL
(') A / PUERTOS DE COMPETENCIA C/PUERTOS DE COMPETENCIA (+)
INTERPORTUARIA LIMITADA LIBRE NO COMPETITIVO

1930 - 1950 1950 - 1970 1970 - 1990 1990 - Actualidad

1. FORDISMO CAPITALISMO KEYNESIANO / FORDISTA CAPITALISMO POST - FORDISTA
2. POSTFORDISMO CRECIMIENTO HACIA ADENTRO CRECIMIENTO HACIA AFUERA

SIANO PENSAMIENTO NEOCLASICO / ENDOGENO

La Globalizacion en el Ambito Inter-Organizacional

Fuente: Adaptacion realizada segun el modelo de Granda (CEPAL, 2005).
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Puertos de Venezuela: Puerto de La Guaira

La actividad portuaria en Venezuela debe entenderse a fondo para lograr
que los puertos tengan una participacion activa en los procesos de produc-
cién, comercio y transporte, como consecuencia del conjunto de intereses in-
volucrados: (a) del Estado como propietario del dominio, (b) de los ciudadanos
en libre ejercicio del comercio, (c) de los trabajadores, (d) de las mercancias y
(e) de los armadores. Por ello, es conveniente que las actividades se gestio-
nen bajo un concepto moderno de organizacidén para transformar los puertos
venezolanos en plataformas logisticas desde la perspectiva del desarrollo sus-
tentable de la region.

Esta situacion es inminente porque el transporte maritimo ha experimenta-
do un aumento lineal como consecuencia del crecimiento de la economia
mundial, especialmente por las exportaciones de China que ha incursionado
exitosamente en los mercados internacionales. Lo expuesto anteriormente, es
confirmado por el Lic. Naranjo, Gerente de Operaciones de Maersk Sealand
Venezuela, en una entrevista realizada por Seguias (2005), al mencionar:

Hay un fendmeno muy interesante a nivel mundial -sefal6 el exponente- respec-
to a la carga contenerizada, originado por el incremento del comercio internacio-
nal de los paises asiaticos, especialmente por las exportaciones de China y la
India, esta situacion no fue bien estimada por los especialistas y ha ocasionado
que en los grandes centros o polos de desarrollo de consumo de Estados Unidos
y Europa se congestionen los puertos, los sistemas ferrocarrileros, transporte te-
rrestre; también la demanda de transporte maritimo se incrementd, reflejando
una tendencia al alza de los fletes, fenémeno que impacta no sélo a naciones
industrializadas, sino a paises como Venezuela donde hay una alta demanda de
transporte maritimo ... (p. 5).

Al respecto, cabe citar a Ledn (2006), quien sefala en su trabajo de inves-
tigacién de maestria lo siguiente:

... la actividad en el transporte maritimo se ha manifestado en los puertos vene-
zolanos, especialmente en el Puerto de La Guaira, donde la empresa Puertos
del Litoral Central, PLC, S.A., a través de la Gerencia de Operaciones Portua-
rias, reporté en su ultimo “Anuario 2001” una variacién porcentual de 34,27% en
buques atendidos con respecto al afio 2000. Estos resultados, con caracteristi-
cas similares, se manifestaron en otros indicadores operativos, por ejemplo en
carga movilizada, expresada en toneladas métricas (TM) y contenedores movili-
zados, expresado en la capacidad de contenedores de un buqgue o instalacién
portuaria en términos de unidades a 20 pies (TEU’S), los cuales presentaron va-
riaciones porcentuales de 33,07% y 43,02% con relacién al afio 2000; la proyec-
cién es mantener el movimiento de contenedores, siendo esto una realidad hoy
endia (p. 9).

A continuacion se presenta algunas estadisticas referenciales (Leon,
2006), tomadas de un soporte informético suministrado por la Gerencia de
Operaciones del Puerto de La Guaira:
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T. de Buques/ Ahos 2002 2003 2004 2005
Porta-Contenedor 948 765 833 360
Convencional 47 50 45 19
Granel Liquido 1 0 3 8
Granel Sélido 34 28 23 2
Militares 5 0 6 0
Pasajero 185 195 200 69
Pesquero 0 0 2 0
Remolcador 12 4 5 6
Roll On Roll Off 62 30 61 33
Gabarra 6 1 0 0
Total de Buques 1.300 1.073 1.178 497
Promedio 130 107 118 50

Tipos de Buques atendidos desde el Afio 2002 hasta el
acumulado de Enero-Mayo del Ao 2005

Fuente: elaborado con datos tomados de un soporte informatico tangible, Puertos del Litoral
Central, PLC, S.A., Gerencia de Operaciones Portuarias, 2005, La Guaira.

Buques de Mayor de Rotacién por Aiios
(Expresado en nimero de unidades)

2002

2003 2004 2005

‘I Porta-Contenedor B Convencional O Pasajero B Roll On Roll Off ‘

Buques de Mayor Rotacion desde el Aio 2002 hasta el
acumulado de Enero-Mayo del afio 2005

Fuente: elaborado con datos tomados de un soporte informatico tangible, Puertos del Litoral
Central, PLC, S.A., Gerencia de Operaciones Portuarias, 2005, La Guaira.
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Nimero de Contenedores Movilizados en el Aiio 2002
(Expresado en niimero de unidades)

69.199

68.188

Importacion Exportacion M. a Tierra

Niimero de Contenedores Movilizados en el Afio 2003
(Expresado en nimero de unidades)

47.747

46.612

50.000
45.0004

40.000 7
35.000

30.0004

25.000
20.0004

15.000

10.000
5.0004

M. a Tierra

Importacion Exportacion

Niimero de Contenedores Movilizados en el Aiio 2004
(Expres ado en niimero de unidades)

81.556

90.000
75.789

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

Importacion Exportacion M. a Tierra

Niimero de Contenedores Movilizados en el Aiio 2005
(Expres ado en niimero de unidades)

37.428

37.047

40.000

35.000

30.000

25.000

20.000

15.000

10.000
1.461

5.000

Importacion Exportacion M. a Tierra

Numero de Contenedores movilizados desde el Aiho 2002
hasta el acumulado de Enero-Mayo del Ao 2005

Nota: Movilizacién de contenedores correspondiente a las operaciones de importacién, ex-

portacién y movilizaciones a tierra.

Fuente: elaborado con datos tomados de un soporte informatico tangible, Puertos del Litoral
Central, PLC, S.A., Gerencia de Operaciones Portuarias, 2005, La Guaira.

Pronésticos de la Movilizacion de Carga Comercial en Contenedores

Cantidad a Cantidad a Cantidad a Ingresosen$ Ingresosen$  Ingresos en $

Importar Exportar M. a Tierra por Importacion por Exportacion por M. a Tierra
2006 95.091 93.628 5.542 3.656.138 737.264 103.070
2007 104.386 103.037 6.615 4.004.750 775.811 110.809
2008 113.681 112.447 7.687 4.353.362 814.358 118.548
2009 122.976 121.856 8.760 4.701.974 852.906 126.287
Total 436.135 430.968 28.603 16.716.222 3.180.339 458.713
Promedio 109.034 107.742 7.151 4.179.056 795.085 114.678
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Pronésticos de los Buques con Mayor Rotacion

Aios Porta-Contenedor Pasajero Roll On Roll Off

2006 807 173 79
2007 788 168 87
2008 770 162 95
2009 751 157 103
Total 3.116 660 364
Promedio 779 165 91

Pronostico de la Movilizacion de Carga Comercial
en Contenedores y Buques con Mayor Rotacion

Fuente: elaborado con datos tomados de un soporte informatico tangible, Puertos del Litoral
Central, PLC, S.A., Gerencia de Operaciones Portuarias, 2005, La Guaira. Calculos del au-
tor.

Como puede apreciarse, se demuestra la creacién de escenarios logisticos
para el desarrollo en las operaciones de contenedores y en la oferta de trans-
porte maritimo. Por ejemplo, para el armador, aparte de las mejoras que esto
supone para la seguridad portuaria y la disminucién de los riesgos y reclama-
ciones sobre la carga, la ventaja principal de la contenerizacién es la disminu-
cién del tiempo de estadia del buque en el puerto y la reduccién de los costos
de manipulacién. De esta manera, los sistemas automatizados, el aumento
del flujo de contenedores y el valor creciente de las cargas, han exigido una
reduccién del tiempo en el transito entre el lugar de origen y el lugar de desti-
no, mediante la aceleracion de la manipulacion en la carga, a fin de aumentar
los volimenes enviados por los expedidores y reducir al minimo los importan-
tes gastos de almacenamiento.

MARCO METODOLOGICO

En la presente investigacion, se emple6 un disefio bibliografico, fundamen-
tado en la revision sistematica de material documental relacionado con la pro-
blematica en estudio. Para la poblacién del trabajo, se utiliz6 como corpus las
distintas fuentes bibliograficas vinculadas con la tematica en cuestion.
Ademas, el area de influencia estuvo delimitada a los puertos estadales de
Venezuela, utilizando como referencia el Puerto de La Guaira.

Segun el modelo de Hurtado de Barrera (2000), se presenta a continuacion
el proceso sistematico de la investigacion realizada:
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OBJETIVO
ALCANCE

OBSERVACIONES Y IDENTIFICACION DELIMITACION =
CONSULTAS DEL TEMA DEL TEMA INVESTIGACION:

1. DISENO

EVALUACION 2. NIVEL

DEL TEMA

REVISI‘?N ANTECEDENTES JusTiFicAcion I
BIBLIOGRAFICA

DEFINICION DE
LAS VARIABLES

FUNDAMENTACION SEREEREE CRITERIOS

DEL ENUNCIADO
CONCEPTUAL o METODOLOGICOS PROCEDIMIENTO

PRESENTACION Y :
ANALISIS DE LOS RECOLECCION

POBLACION
RESULTADOS DE DATOS

LIMITACIONES

Disefo Sincrénico del Proceso de Investigacion

Fuente: adaptacion realizada segun el modelo de Hurtado de Barrera (2000).

RESULTADOS

A la luz de las investigaciones realizadas, segun los parametros estableci-
dos para el presente trabajo, se obtuvo la informaciéon necesaria para llevar
adelante la presentacion de los resultados de conformidad con el propésito del
estudio planteado en correspondencia con los elementos inmersos en la pro-
blematica encontrada, permitiendo asi arribar a los aspectos siguientes:

1. En el contexto actual, la liberaciéon de los mercados mundiales y la con-
formacién de una geografia de bloques econémicos, los puertos estan compi-
tiendo por incrementar los voliumenes y los flujos de carga, desde y hacia sus
regiones geograficas como una manera de insertarse en las redes de la cade-
na de suministro logistico; sin embargo, la configuracion de las amplias redes
del comercio global, y la jerarquizacion de las mismas coincide con las areas
mas dinamicas del comercio internacional, de esta afirmacion, se deduce que
los puertos, para lograr mayor participacion en dichas redes, deberan incre-
mentar los flujos de cargas con éstas areas.

2. La competitividad portuaria se manifiesta por los conceptos derivados de
las ventajas comparativas y por las diferentes concesiones, producto de las
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decisiones administrativas o de los niveles de gobernanza de las autoridades
portuarias, cuya finalidad radica en maximizar los traficos y sus rendimientos;
en la misma forma; en este sentido, la demanda de instalaciones y servicios
portuarios deben responder a las nuevas necesidades de los flujos comercia-
les para el mercado de oferta - demanda.

3. Se crean las condiciones necesarias y suficientes en los puertos vene-
zolanos para disefar estrategias de desarrollo endégeno, mediante la partici-
pacion articulada y logistica, con visién de desarrollo econémico local, gene-
racién de riqueza local, con capacidad de apoyar al Estado; en este sentido,
se desarrolla un sistema endo-econémico de iniciativas a escala nacional, a
fin de generar: (a) desarrollo sustentable, (b) desarrollo macroeconémico,
(c) articulacion asociativa y (d) participacion ciudadana.

ENCADENAMIENTO HACIA DELANTE
TRANSPORTE MARITIMO, TRANSPORTE TERRESTRE, ALMACENAJE,
ESTIBA - DESESTIBA, CONSOLIDACION, ENTRE OTROS.

PUERTOS DESARROLLO
VENEZOLANOS MACROECONOMICO

ENCADENAMIENTO HACIA ATRAS
PROVEEDORES DE NAVES, ASTILLEROS, REPARACIONES,
MAQUINARIAS, CONTENEDORES, ENTRE OTROS.

DESARROLLO
LOCAL
SUSTENTABLE

SOLIDARIDAD () (O ESTABILIDAD

IDENTIDAD —() (O ESPERANZA

ARTICULACION
ASOCIATIVA

CULTURA

PARTICIPACION
CIUDADANA

EEP = EJE ENDOGENO PERSONAL
NEA = NUCLEO ENDOGENO ARTICULADO

Condiciones para la Articulacion Logistica desde la
Perspectiva del Desarrollo Sustentable

Fuente: adaptacion realizada segun el modelo de Colmenares (2005).
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CONCLUSIONES

El nuevo desarrollo portuario desde la perspectiva del desarrollo endégeno
supone incidir, como principal variable, sobre el tiempo de transito (mejor pla-
nificacion del servicio y reduccion de las incertidumbres sobre las llegadas de
los buques) y sobre la localidad/fiabilidad de los servicios (servicios menos va-
riables y estandarizacién de las operaciones de carga - descarga y gestion en
tierra) lo que induce a una nueva herramienta competitiva para atraer y con-
servar clientes y usuarios finales en el puerto, ademas de una racionalizacion
en la cadena de distribucién fisica.

La puesta en marcha de esta nueva forma de visualizar el negocio mariti-
mo - portuario, genera una nueva jerarquia entre los puertos, al vislumbrarse
nuevas economias de escalas y de red, asi como una nueva incursién en los
mercados, un interés entre las partes, y una respuesta a la concentracion de
la industria maritima.

A mediano y largo plazo, las perspectivas de los puertos y del transporte
maritimo dependeran de la evolucion de la economia mundial. Para ilustrar
esto, la nueva expansién empresarial permitira observar una concentracién
del armamento portuario en China, Corea y Japén, los cuales representan en
la actualidad mas del 50% del volumen en contenedores. Asi mismo, la cons-
truccion de mega-empresas acelera la mencionada concentracion, a la vez
que garantiza unos servicios regulares con frecuencia asegurada, inclinando-
se hacia una ruta Este - Oeste y abriendo nuevas escalas (Boyes, 2004).

La logistica se realiza en pocos centros lo que moviliza las oportunidades
en determinadas areas, puertos, ciudades y regiones, adquiriendo los nuevos
puertos un papel fundamental en la transferencia de mercancias y de bienes -
servicios.

Por lo tanto, el horizonte de los puertos se centra en adquirir altas tasas de
productividad, por ello deben:

1. Especializar los terminales portuarios para responder con eficiencia a la
demanda de nuevos servicios.

2. Desarrollar una red de puertos secos para posibilitar la extensién de zo-
nas de influencia de cada puerto, lo que exige poseer una buena conexién in-
termodal que reduzca los costos.

3. Afrontar la construccién de zonas en actividades logisticas, a fin de
aprovechar el intermodalismo para aumentar el valor agregado de las
mercancias.

4. Establecer planes de calidad que garanticen la fidelidad de los clientes y
usuarios finales.
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5. Desarrollar sistemas de informacion electronica para el seguimiento y
control de las actividades maritimo - portuario, dentro y fuera del puerto.

Finalmente, los puertos deben sostener y ampliar la interaccion entre las
actividades terrestres y las actividades maritimas, dando respuesta a los ser-
vicios globales, estableciendo los corredores maritimos correspondientes que
tiene que responder para salvaguardar los intereses locales, regionales,
econdmicos y sociales.
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Analisis de Normas aplicables en Inspecciones de
Seguridad Laboral y Salud en la Pesca

Por: Dwight Sagaray Covault i

ABSTRACT

Analisys of applicable Requlation to Fishing
Labor and Health Safety Inspections

This paper aims to analyze the safety and health national and international rules appli-
cable to fishing sector labor in Venezuela. This study attempts to collect rules from different
legal instruments, in order to design an inspections protocol, to compare such inspections to
the principal standards established in the Agreement 188 about fishing labor adopted in 96™
meeting of International Labor Conference (ILO), and to establish some principles that are
probably not present in our regulation framework. The methodology applied was documen-
tary research with the proposal of some recommendations that can be used as tools for La-
bor-condition inspectors following Labor Inspection Agreement N® 81 (1987). As conclu-
sions, it can be pointed out the necessity of education in risk prevention as well as the ne-
cessity of delimiting and coordinating competences of Navy Inspectors, Labor-Condition In-
spectors from the National Institute for Prevention, Health and Labor Security and the De-
partment of Labor.

Keywords: Fishing labor conditions, Safety and health labor inspections, Applicable regula-
tion to fishing labor.

RESUMEN

El presente trabajo tiene por objeto el andlisis de la normativa nacional e internacional
relativa a la seguridad y salud aplicable al trabajo en el sector de la pesca en Venezuela.
Las partes en la que se encuentra dividido el estudio pretenden recopilar las normas disper-
sas en los diferentes instrumentos juridicos, el disefio de un protocolo de visita de inspec-
cién, la comparacion de éste con los principales estandares establecidos en el Convenio

* Abogado, Universidad Central de Venezuela, 2000. Profesor de las catedras de Inglés y
Legislacion Maritima Il de la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe. Ex
Supervisor del Trabajo y de la Seguridad Social e Industrial adscrito a la Oficina de Relacio-
nes Internacionales y Enlace con la OIT del Ministerio del Poder Popular para el Trabajo y
Seguridad Social. Ex Representante Gubernamental de la Republica Bolivariana de Vene-
zuela para la discusion de los Convenios sobre Trabajo Maritimo y en el Sector Pesquero
ante la OIT.

SAGARAY COVAULT, DWIGHT / ANALISIS DE NORMAS APLICABLES EN INSPECCIONES...



88 / DERECHO DOCTUM - No. 13, 2011

N° 188 sobre el Trabajo en el Sector de la Pesca adoptado en la 96 2 reunién de la Confe-
rencia Internacional del Trabajo (OIT), y el establecimiento de algunas pautas que puedan
no estar previstas en nuestro marco juridico. La metodologia utilizada fue la investigacion
documental con la proposicion de unos pasos a seguir y unas recomendaciones que sirvan
de herramientas para los inspectores de condiciones de trabajo de conformidad con el Con-
venio N° 81 sobre la Inspeccion del Trabajo, 1987, del cual nuestro pais forma parte. Como
conclusiones del estudio pudo comprenderse la necesidad de formacion en materia de pre-
vencion de riesgos asi como de delimitar o coordinar las competencias propias del Inspector
Naval, y de los Inspectores de condiciones de trabajo del Instituto Nacional de Prevencion,
Salud y Seguridad Laborales (INPSASEL) y del Ministerio con competencia en el ramo del
Trabajo, en virtud de los conocimientos propios de la seguridad maritima y de la seguridad y
salud laboral.

Palabras Clave: Condiciones laborales en el sector pesquero, Inspecciones de seguridad y
salud laboral, Legislacién aplicable al trabajo en el sector pesquero.

INTRODUCCION

La pesca es una de las actividades de produccion mas antiguas que se
conocen, y que no obstante inicié siglos atras en la evolucion del hombre, es
esta centuria cuando se ha evidenciado con méas celeridad su expansién1.
Hoy dia podemos hablar de dos sectores en el &mbito del trabajo en la pesca,
entiéndase la industrial y la artesanal, siendo importante destacar que a pesar
de ser la primera la que cuenta con la menor flota, es donde se conjugan en
mayor proporcion los elementos capital y tecnologia, siendo la segunda la que
posee la mayor flota y nimero de trabajadores a escala mundial<, de alli que
se considere imprescindible su abordaje no solo para el estudio de la protec-
cion de sus condiciones de vida y trabajo a bordo, sino también, por la nece-
saria cobertura de sus derechos en las convenciones internacionales sobre la
materia, en aras de lograr la salvaguarda de los derechos de dicha poblacién,
y la amplitud y efectividad en la aplicacion de los convenios internacionales.

En 1959 la Organizacion Internacional del Trabajo (en lo sucesivo OIT)
adopta el Convenio N° 113 sobre el Examen Médico de los Pescadores, y sie-
te afos después en 1966 los Convenios N° 125 y 126 sobre los Certificados
de Competencia de los Pescadores, y sobre el Alojamiento de la Tripulacion

1 Organizacién Internacional del Trabajo. Enciclopedia de Salud y Seguridad en el Trabajo.
Volumen Il. Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales. Madrid — Espaina. 1998. P4agina 66.2.

2 Organizacién Internacional del Trabajo. Enciclopedia de Salud y Seguridad en el Trabajo.
Volumen Il. Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales. Madrid — Espaina. 1998. Pagina 66.2.
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(pescadores), respectivamente.

Pero es el Convenio N° 188 sobre el Trabajo en la Pesca (en lo sucesivo
Convenio N° 188), que se discutié en la 962 Conferencia Internacional del
Trabajo (en lo sucesivo CIT) en Ginebra — Suiza del 30 de mayo al 15 de junio
de 2007, el que a juicio de quien escribe constituira una herramienta mas am-
plia para la proteccion de este sector de la poblacién activa, lo que ameritara
la puesta en practica de un protocolo de visita de inspeccion sociolaboral,
considerando a todo evento el autor que debera aplicarse en la practica en
armonia con las normas especializadas en materia de seguridad que ya exis-
ten para el sector a nivel internacional.

La posibilidad de entrada en vigor del instrumento en comento se conside-
ra conllevara asimismo a la ejecucion de visitas de inspeccién de condiciones
de trabajo que incidirdn en la Gestion de las empresas navieras, las cuales
serén abordadas con el mismo nivel de especificidad con que en la actualidad
se visitan los centros de trabajo en tierra a través del 6rgano competente en
materia sociolaboral, el cual en Venezuela a tenor de lo previsto en el Conve-
nio N° 81 de la OIT sobre la Inspeccion del Trabajo, Gaceta Oficial N° 28332
del 17/05/67 (en lo sucesivo Convenio N° 81), efectda a través de sus funcio-
narios fiscalizaciones que no solo tocan las condiciones referentes a jornadas
de trabajo, empleo y seguridad social, sino también, al saneamiento basico, la
sequridad y la salud en el trabajo. Se sugiere en consecuencia, que pudiera
ser abordada en el sector de la pesca una inspeccion de condiciones de tra-
bajo que tome en cuenta tanto la normativa interna aplicable, como las que en
esta materia han previsto la OIT, la Organizacién Maritima Internacional (en lo
sucesivo OMI), y la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y
la Alimentacion (en adelante FAO).

Venezuela no es parte de los Convenios que en materia de trabajo en la
pesca se han generado en la OIT, y en el ambito de la OMI es escasa la nor-
mativa vigente elaborada por ese organismo sobre el tema.

Ahora bien, entrando al analisis de los conceptos a trabajar debe destacar-
se que segun el Convenio N° 155 sobre Seguridad y Salud de los Trabajado-
res, 1981, (en lo sucesivo Convenio N° 155) por salud en el trabajo a de en-
tenderse mas alld de la ausencia de enfermedades o afecciones, todos aque-
llos elementos fisicos y mentales que pudiesen ir en su perjuicio y que estan
estrechamente vinculados con la seguridad y la higiene en el trabajo.

La seguridad en la navegacion puede concebirse como “... la aplicada por
la empresa u organizacion dedicada a las actividades navieras en todo su al-
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cance; es decir no solo en el trabajo y permanencia a bordo de los bu%ues si-
no también en el ambito de toda tarea operativa vinculada con ellos...”.

Si se recurre al articulo 8 numeral 2 de nuestra Ley de Pesca y Acuicultura
puede admitirse que se entiende por esta “... toda actividad humana realizada
en el ambiente acuatico y destinada a extraer recursos hidrobiolégicos a efec-
tos de su aprovechamiento directo o indirecto, tanto si los resultados son posi-
tivos como si la operacion no consigue su objetivo”.

Y si observamos nuestra Ley Organica del Trabajo bajo el principio de la
no discriminacion puede entenderse “... por trabajador la persona natural que
realiza una labor de cualquier clase, por cuenta ajena y bajo la dependencia
de otra™4

Haciendo una comparacion de todos estos elementos el autor decide partir
de una definicién de “inspeccién de seguridad y salud en el trabajo en la pes-
ca” como toda aquella actividad encaminada a la verificacion del cumplimiento
de los principios basicos de la prevencion y de la garantia de un ambiente de
trabajo apto para la vida y desarrollo de las habilidades fisicas y mentales de
toda persona que en virtud de un contrato de trabajo (verbal o escrito) preste
sus servicios a bordo de buques que se dedican a este sector de la actividad
economica.

Pero a tenor de lo planteado habria que preguntarse con que herramientas
juridicas cuenta un inspector del 6rgano sociolaboral en Venezuela para pro-
teger a este sector de la poblacién activa en materia de seguridad y salud en
el trabajo?

Es en ese sentido que el presente articulo a través de la investigacion do-
cumental, teniendo presente la no ratificacién de Venezuela del Convenio N°
188, pretende reunir la normativa dispersa y vigente aplicable al trabajo de la
pesca en Venezuela, y diseiar un protocolo de visita de inspeccién que permi-
ta no solo el cumplimiento por parte del estado de los compromisos interna-
cionales asumidos en materia sociolaboral, sino su aplicacion en la proteccién
de esa poblacién activa a través del sistema nacional de inspeccién del traba-
jo, de conformidad con el Convenio N°81.

Con tal finalidad se ha estructurado el estudio en tres componentes fun-

3 REAL, Domingo. Manual de Conocimientos Marineros. Editorial Guardacostas. Buenos
Aires — Argentina. 2002. Pag. 467.

4 Congreso de la Republica de Venezuela. Ley Organica del Trabajo. Gaceta Oficial de la
Republica de Venezuela No. 5.152 Extraordinario, del 19 de junio de 1997. Articulos 26 y
39.
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damentales, como lo son el “Marco Juridico de Proteccion de la Seguridad y
Salud Laboral del Sector Pesquero”, la “Propuesta de un Protocolo de Visita
de Inspeccion”, y “Otros Aspectos a Considerar en las Inspecciones de Segu-
ridad y Salud a Bordo”, temas estos por medio de los cuales se determinara el
régimen normativo de seguridad y salud del trabajador de la pesca en la legis-
lacién nacional e internacional vigente en Venezuela, las competencias en
materia de inspecciones de seguridad y salud en el trabajo en el sector pes-
quero, el alcance de los convenios internacionales en la materia, el analisis de
la normativa aplicable en las inspecciones de salud y seguridad en el trabajo y
el cumplimiento de los estandares minimos de proteccién de nuestras normas
en comparacioén con las disposiciones del Convenio N° 188.

MARCO JURIDICO DE PROTECCION DE LA SEGURIDAD
Y SALUD LABORAL DEL SECTOR PESQUERO

La Constitucion de la Republica Bolivariana consagra entre sus disposicio-
nes que:

“...los tratados, pactos y convenciones relativos a derechos humanos, suscritos
y ratificados por Venezuela, tienen jerarquia constitucional y prevalecen en el or-
den interno, en la medida en que contengan normas sobre su goce y ejercicio
mas favorables a las establecidas por esta Constitucion y en las leyes de la Re-
publica, y son de aplicacion inmediata y directa por los tribunales y demas 6rga-

nos del Poder PL’Jinco”.5

En este sentido, y entrando al examen de las normas OIT debe sefalarse
que Venezuela no es parte de los instrumentos que en materia de Pesca se
han discutido en el seno de dicho organismo, todos los cuales a excepcion del
Convenio N° 125 sobre los Certificados de Competencia de los Pescadores,
1966, fueron revisados por el Convenio N° 188 sobre el Trabajo en el Sector
Pesqueroe. En virtud de lo expuesto el autor sostiene la necesidad de la crea-
cién del protocolo que se propone el presente articulo, y la pertinencia de un
andlisis comparado con el Convenio N° 188, que permita a su vez evaluar el
estado de nuestra legislacion frente al cumplimiento de los estandares inter-

S Asamblea Nacional Constituyente. Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela.
Gaceta Oficial Extraordinaria de la Republica Bolivariana de Venezuela, No. 5.453, del 24
de marzo de 2000. Articulo 23.

6 Organizacién Internacional del Trabajo. Convenio N° 188 Sobre Trabajo en el Sector de la
Pesca. Articulo 46.
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nacionales minimos de proteccion de la seguridad y salud de los trabajadores
en este sector.

Los antecedentes de este ultimo instrumento datan del mes de marzo del
ano 2002, cuando el Consejo de Administracion (OIT) en su 2832 Reunién
inscribié en el Orden del Dia de la 922 CIT de 2004 un Convenio y una Reco-
mendacion en este sentido. Es asi como la Oficina Internacional del Trabajo a
los fines de llevar a cabo tal actividad, present6 dos (02) documentos, a saber:
el Informe V (1) del Trabajo en el Sector Pesquero (legislacion y préctica) y el
Informe V (2) Condiciones de Trabajo en el Sector Pesquero (perspectiva de
los mandantes).

La 22 discusion por la CIT se llevé a cabo en su 932 Reunion de junio de
2005. La Comisién del Sector Pesquero conté para el debate con dos (02) In-
formes, El Informe V (2A) y el Informe V (2B) elaborados por la Oficina con
base en las respuesta al cuestionario adjunto al Informe V (1) y de las obser-
vaciones realizadas por la Reunion Tripartita de Expertos sobre el Sector
Pesquero (diciembre de 2004).

Algunas de las posiciones de Venezuela en materia de seguridad y salud
en la 932 Reunién se considerd necesario sefalar a continuacién, todo ello a
los fines de observar bajo este preambulo la politica sociolaboral y la posicién
como pais frente al citado instrumento:

- Se resaltd la relevancia de elementos como la comunicacion, la educa-
cion y la formacién en materia de prevencion de riesgos en el trabajo.7

- El autor considera un éxito de las representaciones gubernamentales de
Venezuela, Brasil, Arabia Saudita, Argelia, Argentina, Camerun, México, Na-
mibia, Portugal y Sudafrica, el establecimiento en dicha Conferencia de una
eslora igual o superior a veinticuatro (24) metros como minimo para la aplica-
cion de los articulos 10 y 11 (examen médico), 14 (condiciones de servicio,
dotacion y horas de descanso), 20 (acuerdo de trabajo del pescador), 24 (re-
muneracién de los pescadores), 30 (atencién médica), 32 (seguridad y salud
en el trabajo, y prevenciéon de accidentes laborales), 39 (cumplimiento y con-
trol de la aplicacion) y Anexo Il (alojamiento a bordo de buques pesqueros),
asi como las Recomendaciones.

7 Conferencia Internacional del Trabajo, 93 2 reunién junio de 2005. Comision del Sector
Pesquero. Pag. 13.

8 Conferencia Internacional del Trabajo, 93 2 reunién junio de 2005. Comision del Sector
Pesquero. Pags. 111y 112.
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- En 2005 no obstante la divisién de la Comisién Gubernamental y la apro-
bacion parcial de los Armadores, mediante la intervencién de la representa-
cién gubernamental de la Republica Bolivariana de Venezuela a través de la
Optica de la Prevencion de Riesgos se logré la adopcion integra de la pro-
puesta de los trabajadores de establecer en el texto de las Recomendaciones
un parrafo relativo al Ruido y las Vibraciones.®

- Con base en el Convenio sobre las Peores Formas de Trabajo Infantil
Venezuela conjuntamente con la representacién de Brasil y Espana, propuso
en 2005 la eliminacion del parrafo dos (02) del articulo nueve (09), referente a
la autorizacion que podria darse a los jovenes de quince (15) arfios para efec-
tuar “trabajos livianos” durante las vacaciones, puesto que “... En un sector
considerado peligroso, era dificil catalogar algunas actividades como trabajos
ligeros™-10

Con respecto a la ultima posicién citada es necesario destacar que en el
preambulo del Convenio N° 188 se reconoce a la pesca como una ocupacion
peligrosa, con base en ello el autor considera que el calificativo sobre el es-
fuerzo para el ejercicio de una actividad no la excluye de entrafnar niveles de
peligrosidad, esta ultima puede depender de multiples factores, por lo cual
considera a la pesca peligrosa por el ambiente de trabajo en si mismo!1, idea
cuyo sustento encuentra refuerzo en el andlisis del protocolo que se propone.

No obstante los logros alcanzados durante la 932 reunion de la CIT debe
resaltarse que durante su Sesion Plenaria el instrumento en comento no re-
sulté adoptado toda vez que al requerirse la mayoria de dos tercios (290 votos
en razon de 435 emitidos), el resultado fue de 288 votos a favor, 8 en contra y
139 abstenciones.

En la Reunion N° 294 del Consejo de Administracion se decidio otra vez
inscribir este punto de orden del dia en la 96 2 CIT (2007) adoptandose el pro-

9 Conferencia Internacional del Trabajo, 93 2 reunion junio de 2005. Comisién del Sector
Pesquero. Pags. 145, 146y 147.

10 Conferencia Internacional del Trabajo, 93° reunién junio de 2005. Comisién del Sector
Pesquero. Pag. 40.

1 Como lo subraya Sverre, J. E. Nordland (1989) “... como parte de la cultura pesquera, se
ha aceptado un riesgo elevado de accidentes mortales o lesiones. “La vida del pescador es
y debe ser peligrosa. Esta actitud ha sido quizas uno de los principales obstaculos no valo-
rados que han impedido mejorar la seguridad y el entorno de trabajo en la actividad pesque-
ra.” Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacién. La Seguri-
dad en el Mar como Parte Integrante de la Ordenacién Pesquera. Roma — ltalia. 2001.
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cedimiento de simple discusion.

En la 96° Conferencia Internacional del Trabajo se adopté finalmente el
Convenio N° 188 sobre el Trabajo en el Sector de la Pesca, y la Recomenda-
cion N° 199 con el mismo nombre, con una proyeccién para su entrada en vi-
gor de doce (12) meses después de la fecha en que el Director General de la
OIT hubiese recibido diez ratificaciones de Estados Miembros (siempre que
ocho de ellos fuesen riberefios).

No obstante las razones que puedan llevar a nuestro pais a ser estado
contratante o no del Convenio en referencia, las cuales no estan comprendi-
das en el objeto del presente articulo, cabe recordar dentro del marco de las
normas OIT, que somos parte de Convenios que propenden a la fiscalizacién
del Trabajo, es asi como el 21 de julio de 1967 es ratificado por Venezuela el
Convenio N° 81 sobre la Inspeccion del Trabajo, y el 20 de junio de 1984 se
ratifica el Convenio N° 155 sobre Seguridad y Salud de los Trabajadores (en
lo adelante Convenio N° 155) Gaceta Oficial N° 3312 del 10/01/84.

En el citado Convenio N° 81 se establecen competencias y principios fun-
damentales atinentes a la constitucion, funcionamiento y desarrollo de la fisca-
lizacién del trabajo, en procura del cumplimiento de la normativa en materia
laboral, seguridad social, empleo, salud y seguridad en el trabajo. El Articulo 1
establece: “todo miembro de la Organizacién Internacional del Trabajo para el
que este en vigor el presente Convenio debera mantener un Sistema de Ins-
peccion del Trabajo”.

Entre las facultades del Inspector podemos resumir luego del examen de la
legislacion nacional vigente y del citado Convenio N° 81 las siguientes:

- Libertad de entrada sin anuncio previo y sin distincién de dia y hora en
cualquier centro de trabajo, acreditando al llegar su identidad y el caracter con
que actula.

- Acceso a todo tipo de prueba, lo que incluye la practica de interrogatorios
bajo la confidencialidad de la informacién obtenida, asi como para auditar los
libros, documentos y registros y lograr copia de los mismos.

- En lo que a elementos materiales y liquidos que se usen o manipulen en
el centro de trabajo se refiere, tiene la prerrogativa de obtener muestras, de-
biendo informar el Unico propésito de su analisis al patrono o a la persona que
lo represente.

- Comunicar en forma inmediata los resultados de la inspeccién practicada
al empleador y los trabajadores.

- Ordenar la suspension o paralizacién de labores que se efectien bajo
condiciones de peligrosidad grave o inminente que amenacen la vida o salud
de los trabajadores.

- Requerir la colocacion de los avisos que sefale la Ley.

ANALISIS DE NORMAS APLICABLES EN INSPECCIONES... / SAGARAY COVAULT, DWIGHT



DOCTUM - No. 13, 2011 DERECHO / 95

- En razdn de los incumplimientos que detecte dar inicio a los procedimien-
tos sancionatorios a que haya Iugar.12

Es necesario detenerse aca para analizar un documento que aun cuando
es de indole educativo es de gran pertinencia en este estudio. Su origen se
remonta al mes de diciembre de 1962 cuando la Organizacién Internacional
del Trabajo convocd una Comision sobre Condiciones de Trabajo en el Sector
de la Pesca para analizar asuntos relativos a la labor de los pescadores. Co-
mo resultado se aprobd una Resolucion en la que se recomendaba la elabo-
racion de un Cadigo Internacional de Directrices Practicas sobre la seguridad
de la navegacién, trabajo en la pesca, profesién del pescador y buques de
pesca, asi mismo se requeria que la OIT en colaboracion con la FAO y la OMI
evaluase la viabilidad de crear un organismo adecuado para analizar dicho
Cadigo.

Para la celeridad del trabajo los tres organismos dividieron los aspectos a
considerar dentro de los limites de sus competencias, acordandose luego de
los diversos proyectos de contribucion la division del Cédigo en dos partes, la
Parte A, para patrones y tripulantes y la Parte B, para constructores y armado-
res de buques de pesca.

En enero de 1968 las tres organizaciones unificaron en un solo texto sus
contribuciones. El Codigo en su Parte A fue aprobado finalmente en una Reu-
nién Mixta FAO/OIT/OMI en la sede de la OIT, en Ginebra-Suiza del 4 al 13
del mes de septiembre de 1968.

La elaboracion de la Parte B estuvo en manos de la Organizacién Maritima
Internacional a través del Subcomité de Seguridad de Pesqueros, siendo
aceptado por el Comité de Seguridad Maritima en marzo de 1973, y acordado
el texto final se aprob6 en la sede de la OMI en Londres en el marco de la se-
gunda Reunién Mixta FAO/OIT/OMI que tuvo lugar del 11 al 15 de febrero de
1974.

En lo que concierne al Convenio para la Seguridad de los Buques Pesque-
ros (OMI), este fue elaborado en Torremolinos (Espafna) en abril de 1977 y
posteriormente, la Organizacién Maritima Internacional llevé a cabo una Con-
ferencia del 22 de marzo al 2 de abril de 1993, en donde se aprob6é un Proto-
colo que reemplazé al Convenio inicial.

Debe destacarse que Venezuela es uno de los pocos paises que ha ratifi-

12 para mas informacién de las funciones propias véanse los articulos 12 del Convenio N°
81 sobre la Inspeccién del Trabajo, 590 de la Ley Orgénica del Trabajo y articulo 234 del
Reglamento de dicha Ley.
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cado el Convenio de Torremolinos, el cual debe decirse contiene la normativa
mas amplia en lo que a seguridad en este sector se refiere. No obstante lo an-
terior este instrumento no ha entrado en vigor en el ambito internacional.

En el ambito interno la Constitucion de la Republica Bolivariana de Vene-
zuela consagra en su articulo 87 el deber de todo patrono de garantizar a sus
trabajadores “...condiciones de seguridad, higiene y ambiente de trabajo ade-
cuados. El Estado adoptara medidas y creara instituciones que permitan el
control y la promocién de estas condiciones”.

Se cuenta en Venezuela con un cuerpo normativo bastante amplio, del
cual podemos citar en relacion con el sector que nos ocupa bajo la delimita-
cion del estudio que se pretende, la Ley Orgéanica del Trabajo y su Reglamen-
to, las previsiones de la Comision Venezolana de Normas Industriales, el Re-
glamento de las Condiciones de Higiene y Seguridad en el Trabajo y con la
Ley Organica de Prevencion, Condiciones y Medio Ambiente de Trabajo (en lo
sucesivo LOPCYMAT)13 y su Reglamento, marco juridico este por medio de
cual se dio paso a la creacién del Instituto Nacional de Prevencion, Salud y
Seguridad Laborales (INPSASEL), organismo técnico especializado en las
areas de la salud y la seguridad en el trabajo. Esta ultima institucion permitié
contar con equipos multidisciplinarios en materia de prevencion de accidentes
de trabajo y enfermedades ocupacionales, a la par de la actividad de inspec-
cion bajo la 6ptica de la seguridad y salud en el trabajo.

De las normas comentadas en este punto se comentara en detalle a conti-
nuacion en el tema que prosigue analizar.

PROPUESTA DE PROTOCOLO DE VISITA DE INSPECCION

Con base en las consideraciones anteriores, se plantea a continuacién lo
que serian los principales aspectos de una “inspeccion de salud y seguridad
en el trabajo en el sector de la pesca” bajo la perspectiva de su impacto en la
politica, gestion y cultura de la seguridad de las empresas navieras, y desta-
cando la prevision del articulo 9 numeral 1 del Convenio N° 155 que reza: “El
control de la aplicacién de las leyes y de los reglamentos relativos a la seguri-
dad, la higiene y el medio ambiente de trabajo debera estar asegurado por un
sistema de inspeccion apropiado y suficiente...”.

Debe tenerse presente para una amplia comprensién, que todo andlisis se
realiza desde la 6ptica de la prevencién de riesgos, y que el disefio enuncia

13 Reformada segtin Gaceta Oficial N° 38.236 del 26 de julio de 2005.
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en orden numérico los supuestos a constatar por el inspector, resaltandose en
cada uno de ellos en primer lugar las normas vigentes involucradas, en se-
gundo término su contraste con las normas del Convenio N° 188 de la OIT, y
como tercer y Ultimo punto los comentarios del autor o de otros autores al res-
pecto, asi como las normas orientadoras y recomendaciones sobre el particu-
lar.

Acreditada su identidad, el caracter con que actia y el motivo de su visita
el Inspector debera:

1.- Cerciorarse que se haya instruido y capacitado a los pescadores sobre
las medidas a tomar en caso de accidentes.

1.1.- Establece el articulo 862 del Reglamento de Condiciones de Higiene
y Seguridad en el Trabajo Decreto Presidencial N° 1564 del 31 de diciembre
de 1973 (en lo sucesivo RCHST), el deber que tiene el patrono de organizar
un Programa de Prevencion de Accidentes14 en toda empresa, asegurandose
no solo de su cumplimiento, sino de que el trabajador se encuentre capacitado
para enfrentar estas situaciones. Lo anterior conlleva también a que el patrono
adopte medidas que garanticen condiciones de salud, higiene, seguridad y
bienestar al trabajador para efectuar sus labores en un medio ambiente ade-
cuado para el desarrollo de habilidades mentales vy fisicas. La mencionada
formacién ha de ser dada periédicamente. Estos mandatos se encuentran re-
cogidos en los articulos 53 numeral 2, 56 numeral 3 y 58 de la LOPCYMAT. El
articulo 19 literal d) del Convenio N° 155 también establece en forma general
esta obligacion. Es necesario explicar la pertinencia del andlisis de la aplica-
cién de las normas de dicho Convenio en el presente articulo no solo por la
materia que regula, sino por la posibilidad que da ese instrumento internacio-
nal a “...Todo Miembro...” de excluir o no a la pesca de la aplicaciéon de sus
normas (articulo 1 numeral 2).

1.2.- En este sentido el articulo 31 del Convenio N° 188 en sus literales a)
y b) tiene el mismo alcance, establece que la formacién e instruccién deben
ser impartidas a bordo (en el sitio de trabajo), y que la misma no se restringe a
lo que podriamos llamar el procedimiento de trabajo seguro, sino también a la
utilizacion de las herramientas y el adiestramiento para el conocimiento de las
tareas a realizar.

14 ver pag. 471 del Manual de Conocimientos Marineros, en la cual su autor sefiala como
elementos integradores de un esquema bdsico de un sistema preventivo a la reglamenta-
cién, la normalizacién, la inspeccion, las investigaciones técnicas, las investigaciones médi-
cas, la investigacion psicolégica, la investigacion de estadisticas, la educacion, la formacién
profesional, la persuasion, el seguro y la organizacién de la prevencion de accidentes.
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1.3.- Observa el autor que no obstante las pautas del supuesto que se
analiza, la Ley no indica la frecuencia de la instruccion y capacitacion del tra-
bajador en materia de medidas a tomar en caso de accidentes, por lo cual no
quedan claro los intervalos de tiempo que incluye esa periodicidad que se
aduce. Por su parte la Norma 10.3.4 del Cédigo de seguridad para pescado-
res y buques pesqueros Parte A (en lo adelante CSPBP-A) refuerza la forma-
cién antes transcrita pero referida a las medidas a tomar en caso de acciden-
tes o cualquier situacién de urgencia de indole médica, requiriendo a todo
evento que el personal posea conocimientos sobre técnicas de reanimacion
relativas a practicas de respiracién artificial (de boca a boca - de boca a nariz,
de conformidad con lo establecido en el Apéndice V de dicho Cédigo).

2.- De conformidad con lo establecido en el punto anterior, debe asegurar-
se mas alla del adiestramiento, de la advertencia que se haga al trabajador
sobre los riesgos inherentes a la actividad que ejecuta.

2.1.- El articulo 237 de la LOT establece que “...Ningun trabajador podra
ser expuesto a la accién de agentes fisicos, condiciones ergonémicas, riesgos
psicosociales, agentes quimicos, biolégicos o de cualquier otra indole, sin ser
advertido acerca de la naturaleza de los mismos, de los dafos que pudieren
causar a la salud, y aleccionado en los principios de su prevencién”. Esta
norma es desarrollada por la LOPCYMAT en sus articulos 53 numeral 1 y 56
numeral 4, consagrando el derecho de los trabajadores a ser informados de
toda sustancia de naturaleza téxica que pudiese estar presente en el lugar
donde desarrollan sus labores, asi como de las medidas y dispositivos de se-
guridad que puedan utilizarse para su prevencion. Esta Ley condiciona esta
informacion a su constancia por escrito.

2.2.- Al contraste con estas normas se observa el articulo 33 del Convenio
N° 188, el cual reza: “... La evaluacién de los riesgos en relacién con la pesca
debera llevarse a cabo, segun proceda, con la participacion de los pescadores
o de sus representante”. Al respecto el autor considera que de dicha
redaccién (revisada en los versiones auténticas del Convenio en referencia,
entiéndase inglés y francés) se pudieran generar dos interpretaciones. La
primera sostendria que la norma aduce a la procedencia o no de la evaluacién
de riesgos. Al respecto debe tenerse presente que la ocurrencia de accidentes
laborales no puede ser el punto de partida para una evaluacién de riesgos y
para su debida advertencia al trabajador, por lo tanto todo tiempo es util y
oportuno. Como refuerzo de este criterio, encontramos también lo establecido
en el articulo 16 numeral 2 del Convenio N° 188, seglin el cual los
empleadores deben garantizar que los agentes y substancias peligrosas bajo
su control una vez practicadas las medidas adecuadas no representaran un
riesgo para la salud de los trabajadores. Este Gltimo parrafo segun indica el

ANALISIS DE NORMAS APLICABLES EN INSPECCIONES... / SAGARAY COVAULT, DWIGHT



DOCTUM - No. 13, 2011 DERECHO / 99

autor no podria considerarse una contradiccion, sino mas bien una
reafirmacién de coherencia dentro del mismo cuerpo normativo, por cuanto el
precisar la garantia de control por parte del patrono de las condiciones de
seguridad y salud, implica en condiciones normales la realizacién de estudios
o andlisis de riesgo en forma previa. La segunda interpretacion a la que podria
haber lugar, va acorde con la posibilidad de que los pescadores o su
representante estén presentes o colaboren en forma directa con la evaluacién
de los riesgos. Esto Ultimo a la luz de la legislacién venezolana es viable, por
cuanto la LOPCYMAT prevé la participacion de los trabajadores en la politica
de seguridad y salud tanto de los organismos publicos y privados como uno
de los principios fundamentales para su aplicacic’m1 . Ahora bien, es
necesario destacar que aun cuando esta Ley establece la notificacion al inicio
de las labores, ello parece implicar la no viabilidad de participacion en un
primer ingreso del trabajador, mas si pudiese ser participe su representante
tal y como lo indica el Convenio N° 188. En este sentido como se analizara
mas adelante de conformidad con la Ley veremos que existe la figura del
Delegado de Prevencion16, el cual fungird como representante de los
trabajadores en materia de seguridad y salud en el trabajo. A todo evento
resaltese por ahora lo establecido en el articulo 56 numeral 3 de la
LOPCYMAT en el sentido de que es deber del patrono “... informar por escrito
a los trabajadores y trabajadoras de los principios de la prevencion de las
condiciones inseguras o insalubres, tanto al ingresar al trabajo como al
producirse un cambio en el proceso laboral o una modificacion del puesto de
trabajo...” (subrayado del autor). Las Ultimas lineas de la trascripcion de esta
norma parecieran indicar a tenor de lo analizado la necesaria participacién del
trabajador o de su representante en un segundo momento de elaboracioén de
los analisis de riesgo.

3.- Uso de dispositivos de proteccién personal.

3.1.- Como punto de partida para la utilizacion de dispositivos de protec-
cién personal el articulo 793 del RCHST, asi como los articulos 53 numeral 4
y 62 numeral 3 de la LOPCYMAT supeditan el obligatorio uso de los mismos a

15 Ver Articulos 5 y 53 numeral 3 de la Ley Organica de Prevencion, Condiciones y Medio
Ambiente de Trabajo.

16 Sefiala el articulo 42 numeral 3 de la LOPCYMAT como una atribucién de dicho delega-
do de prevencion el “participar conjuntamente con el empleador o empleadora y sus repre-
sentantes en la mejora de la accion preventiva y de promocion de la seguridad y salud en el
trabajo”.
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que no exista la forma de eliminar el riesgo por otro medio. Este articulo
ademas de especificar el deber de suministro gratuito de dichos dispositivos y
de la ropa de trabajo, también resalta el deber del trabajador de mantener los
mismos en buen estado y usarlos en su trabajo.

3.2.- El articulo 16 numeral 3 del Convenio N° 188 establece que “Cuando
sea necesario, los empleadores deberan suministrar ropas y equipos de pro-
teccién apropiados a fin de prevenir, en la medida en que sea razonable y fac-
tible, los riesgos de accidentes o de efectos perjudiciales para la salud”.

Por su parte el articulo 32 del Convenio N° 188 establece para los buques
de eslora igual o superior a 24 metros que permanezcan mas de tres dias en
el mar en forma habitual, en su parte 3 literal a) que los propietarios de los
buques deben proveer ropa y equipo de proteccién personal adecuados a to-
dos los pescadores que se encuentren a bordo.

3.3.- Al respecto el autor recomienda tener presente que la duracién o
habitualidad de una labor no puede considerarse como condicién para excluir
la provision de equipos de proteccion personal cuando las medidas de control
no sean suficientes para minimizar los riesgos.

El Capitulo VIl del CSPBP-A establece las siguientes Medidas Especiales
de Proteccion:

- Gafas Protectoras: en trabajos como picadura de orin, empleo de pintura,
uso de cortafrios o herramientas para rectificar, manipulacién de productos
quimicos o trabajo con acumuladores eléctricos.

- Ropa de Trabajo: condicionada a ser bien cefida al cuerpo, sin cintas
sueltas, pantalones de poco bolsillo y sin cinturén.

- Calzado: acorde a la labor.

- Botas de Seguridad Impermeables: cuando la labor lo amerite.

- Ropa de Color muy Visible: en caso de lluvias, mal tiempo u oscuridad.

- Ropa de Frio: para trabajo en las bodegas de pescado congelado.

- Guantes: de material suficientemente resistente que coadyuven a evitar
el riesgo de heridas para el caso de cortes o evisceramiento del pescado. Se-
fala el codigo que los guantes en todo caso deberan ser escogidos depen-
diendo del riesgo de acuerdo a la labor y la necesidad del movimiento de los
dedos. En lineas generales deberan estar bien ajustados a las mufiecas.

- Aparatos Respiratorios, Mascaras de Proteccién Antigas y Antihumos, y
otros aparatos: para la proteccién respiratoria contra la inhalacién de humos,
gas, vapores y polvos insalubres.

- Mascaras o filtros faciales: para los trabajos de pintar mediante el uso de
pistolas.

- Arnés de seguridad: para trabajos en la arboladura, en el costado o labo-
res peligrosas. A la luz del Codigo se entiende por trabajos peligrosos que re-

ANALISIS DE NORMAS APLICABLES EN INSPECCIONES... / SAGARAY COVAULT, DWIGHT



DOCTUM - No. 13, 2011 DERECHO / 101

quieren el uso de estos equipos: las labores de emergencia que se efectian
fuera de borda cuando un buque esté navegando (caso este en el que se de-
bera disponer de otro trabajador que vigile al que ejecuta la actividad); subirse
a la regala o repasar las redes.

- Otras medidas de proteccién: el no uso de pinturas a base de arsénico en
el interior de los alojamientos. No uso en los espacios interiores de sustan-
cias, barnices o pinturas a base de nitrocelulosa u otros productos inflama-
bles. Ventilacién suficiente de espacios interiores o cerrados cuando ameriten
ser repintados, o cuando se emplee pintura inflamable (en este Ultimo caso se
prohibird fumar o el uso de llamas desnudas hasta tanto la pintura no seque).

Es necesario citar la norma 7.2.11 del Codigo en comento, la cual sefala
que: “... Se advertira a los pescadores de los efectos perjudiciales del ruido
intenso en la cdmara de maquinas y de las diversas maneras de amortiguar-
los...”.

4.- Reporte al Ministerio del Poder Popular para el Trabajo y Seguridad
Social de los Accidentes Laborales ocurridos a bordo.

4.1.- De igual forma debera notificarse al mencionado organismo y al INP-
SASEL de la ocurrencia de estos accidentes y de las enfermedades ocupa-
cionales. El articulo 565 de la LOT establece el deber del patrono de dar
cuenta a la Inspectoria del Trabajo en un lapso de cuatro (04) dias continuos
luego de sucedido el accidente o diagnosticada la enfermedad. Por su parte
senala adicionalmente el articulo 73 de la LOPCYMAT dos momentos, el pri-
mero el de informar de inmediato al Comité de Seguridad y Salud Laboral, al
Sindicato y al INPSASEL, y luego formalizar la declaracién en un lapso de
veintic1u7atro (24) horas de diagnosticada la enfermedad o de ocurrido el acci-
dente'’.

4.2.- El articulo 31 literal d) Convenio N° 188 establece que “Todo Miem-
bro debera adoptar una legislaciéon u otras medidas en lo relativo a: ... d) la
notificacién e investigacion de los accidentes ocurridos a bordo de buques
pesqueros que enarbolen su pabellén...”.

4.3.- El inspector debera revisar los registros de informes médicos del per-
sonal a los fines de verificar el cumplimiento de las normas antes transcritas
de conformidad con el punto del protocolo que se sefiala a continuacion.

17 Sefiala el articulo 74 de la LOPCYMAT que sin perjuicio del deber de declaracién de la
empresa, podran notificar los familiares del trabajador, el Comité de Seguridad y Salud La-
boral u otro trabajador. Adicionalmente se menciona la posibilidad de investigacion del acci-
dente de oficio por parte de funcionarios del INPSASEL.
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5.- El patrono debera llevar un Registro de Accidentes de Trabajo y Enfer-
medades Ocupacionales.

5.1.- El articulo 56 numeral 11 LOPCYMAT sefala como un deber de los
empleadores y empleadoras “... Notificar al Instituto Nacional de Prevencién,
Salud y Seguridad Laborales, con caracter obligatorio, las enfermedades ocu-
pacionales, los accidentes de trabajo y cualesquiera otras condiciones patolé-
gicas que ocurrieren dentro del &mbito laboral previsto por esta Ley y su Re-
glamento y llevar un Registro de los mismos”. La Norma Covenin 474:1997
sobre Registro, Clasificacion y Estadisticas de Lesiones de Trabajo, puede
servir de orientacién en este sentido.

5.2.- El Convenio N° 188 no hace ninguna acotacién en este sentido.

5.3.- La Norma 10.3.3 del CSPBP-A requiere la anotacién en el cuaderno
de bitacora o en otro instrumento que se considere, y que se acomparie con la
descripcion completa de los hechos. No se encuentra desarrollada en la legis-
lacion la forma como han de realizarse estadisticas en este sentido, mas debe
destacarse la importancia de las mismas como indicador de la politica de ac-
tuacion para el abordaje de este sector que como mencionamos al inicio del
presente articulo es considerado uno de los mas peligrosos18.

6.- Investigacion de Accidentes de Trabajo y toma de medidas de preven-
cién, con el reporte al Ministerio con competencia en la materia.

6.1.- Tal previsién se encuentra enmarcada en los articulos 40 numeral 14
de la LOPCYMAT y 864 del RCHST.

6.2.- Al respecto el Convenio N° 188 contiene esta prevision citada con an-
terioridad en este protocolo en el punto 4.2.

6.3.- Al contraste sefala el autor que de conformidad con el Convenio N°
81 sobre la Inspeccién del Trabajo y la normativa nacional transcrita en este
punto, también sera obligacién del patrono el emprender su investigacion de
accidente lo que coadyuvaria en la practica en la concientizacion del mismo, y
al aprendizaje en materia de prevencién y la toma de medidas correctivas por
parte de uno de los actores de la relacién laboral19.

7.- Los trabajadores deben tener un Certificado Médico.

7.1.- Los Articulos 40 numeral 5 y 53 numeral 10 de la LOPCYMAT, vy el
articulo 27 del Reglamento de dicha Ley establecen como obligacién de los

18 ver Norma Covenin 2260-88 Programa de Higiene y Seguridad Industrial. Aspectos Ge-
nerales. Pag. 7.

19 ver Cadigo para la Investigacién de Siniestros y Accidentes Marinos en lo referente a la
investigacion de lesiones.

ANALISIS DE NORMAS APLICABLES EN INSPECCIONES... / SAGARAY COVAULT, DWIGHT



DOCTUM - No. 13, 2011 DERECHO / 103

Servicios de Seguridad y Salud de las empresas la vigilancia de la salud de
los trabajadores, y como un derecho del trabajador la realizacion periédica de
examenes preventivos de salud, y el conocimiento de sus resultados en un
periodo de veinticuatro (24) horas luego de su obtencién.

7.2.- Es necesario destacar aca que el articulo 10 del Convenio N° 188, sin
bien exige la tenencia de un certificado médico valido en su numeral 1, en los
numerales 2 y 3 fija las excepciones a esa regla en primer lugar en razén de
qgue la autoridad competente previa celebracion de consultas y tomando en
cuenta algunos elementos pueda prescindir del mismo para los buques con
eslora inferior a 24 metros o que no permanezcan en forma habitual mas de
tres dias en el mar, y en segundo lugar en casos de urgencia por un nimero
limitado de dias a la espera de obtener un certificado (siempre y cuando po-
sea uno con fecha de caducidad reciente).

7.3.- Véase comentario efectuado en el punto 3.3. de este protocolo.

8.- Provisién de Botiquin de Primeros Auxilios.

8.1.- La necesidad de mantener un botiquin de primeros auxilios, también
se encuentra en el articulo 19 literal ¢) del Convenio 120 de la OIT sobre la
Higiene en el Trabajo (en adelante Convenio N° 120) Gaceta Oficial N° 29.475
del 30 de marzo de 1971, y en los articulos 40 numeral 13 y 59 numeral 6 de
la LOPCYMAT. El articulo 18 del Convenio N° 155 refuerza de igual manera
aunque en forma muy general estas previsiones.

8.2.- El articulo 30 literal c) del Convenio N° 188, para los buques pesque-
ros de eslora igual o superior a 24 metros, sefiala que cada Estado ratificante
debera adoptar una legislacion o medidas que aseguren que cada buque ten-
ga a bordo una guia médica aprobada por la Autoridad correspondiente, o la
edicion ultima de la Guia Médica Internacional de a Bordo (Organizacion In-
ternacional del Trabajo - Organizacién Maritima Internacional - Organizacion
Mundial de la Salud).

8.3.- Las normas 10.3 del CSPBP-A y 7.10 del Codigo de Seguridad para
Pescadores y Buques Pesqueros Parte B (en lo sucesivo CSPBP-B), prevén
adicionalmente el acompafamiento de instrucciones de uso y establece que
las normas internacionales referentes a los primeros auxilios en alta mar se
encontraran consagradas en la Guia Médica Internacional de a Bordo.

Por su parte la Norma 11.6 del CSPBP-B hace mencion del “Servicio de
Hospital”, que conlleva a la instalacién de una enfermeria o departamento
equivalente para buques de 45 metros de eslora o mas, requiriendo para
aquellas naves de eslora igual o superior a 100 metros, el equipamiento de
una cama giratoria desmontable y portatil. Destaca el autor la necesidad de
tener claro el caracter orientador de este Cédigo en su parte B.

9.- Constituciéon de Comités de Seguridad y Salud Laboral.
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9.1.- En Venezuela a nivel de la legislacion, aparte de la creacion del INP-
SASEL se ha desarrollado la figura de los Comités de Salud y Seguridad La-
boral. Los articulos 46, 49 numeral 2 y 50 de la LOPCYMAT, hacen expresa
mencion de los mismos. Estos Comités constituidos en forma paritaria estan
llamados a las consultas de las politicas y las acciones a llevar a cabo en ma-
teria de salud y seguridad laboral. Los Delegados de Prevenciéon (como se les
llama a sus constituyentes) representaran en igual nimero a la empresa y los
trabajadores. Todo lo concerniente al registro y constitucién de estos 6rganos
se encuentra regido por el Reglamento de la LOPCYMAT, especificamente en
sus articulos 67 al 77.

9.2.- El articulo 31 del Convenio N° 188 prevé en su literal e) “... la consti-
tucién de comités paritarios o, previa celebracién de consultas, de otros orga-
nismos competentes en materia de seguridad y salud en el trabajo...”.

9.3.- La norma 10.4 del CSPBP-A en lo que ha llamado “Organizacién de
las Medidas de Seguridad y de Higiene” por su parte también hace mencién a
esta figura, denominandolos Comités Mixtos de Seguridad, pero supedita su
creacion “...a la posibilidad de su existencia, a su utilidad y cuando no sea po-
sible lograr una colaboracion eficaz entre pescadores, patronos, autoridad y
armadores...” a los fines de coadyuvar en la seguridad e higiene en el trabajo.
Estos comités deberan encargarse de la promocién de practicas y condiciones
seguras en el trabajo.

10.- Prevencion, extincion y entrenamiento contra incendios.

10.1.- Segun la redaccion del articulo 769 del RCHST los sistemas de ex-
tincion de incendios deben estar colocados en todo sitio de trabajo debiendo
siempre corresponder el tipo extintor a la naturaleza del riesgo. En el mismo
andlisis de dicho Reglamento se requiere que los extintores estén debidamen-
te ubicados, en lugares visibles de facil acceso y con clara identificacion, sin
obstaculos que impidan su toma inmediata, con instrucciones en el idioma
castellano, resaltando su ubicacién con el color rojo, y revisados por lo menos
una vez al afo, haciendo constar esta circunstancia. (articulos 770, 771, 772,
773).

10.2.- No hay previsiones al respecto en el Convenio N° 188.

10.3.- En perfecto contraste con lo expuesto la norma 9.2.3 del CSPBP-A
requiere que los extintores estén en buen estado de funcionamiento, cargados
y rotulados.

En cuanto a la prohibicién de fumar destaca la norma 9.1.1 del CSPBP-A
la colocacion de avisos en:

- Los tanques de combustible liquido o de lubricantes.

- Los pafoles de pinturas y espacios de almacenamiento de materiales in-
flamables.
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- En las instalaciones de refrigeracion y tanques en los que se emplean
gases inflamables.

- En las proximidades de los cocedores de higados.

- En las proximidades de los acumuladores eléctricos.

La norma 9.2.4 de dicho Cédigo requiere también la colocacién de avisos
en sitios de facil visibilidad que indiquen el peligro de encender fuego en las
camaras de maquinas o cerca de tanques de petroleo, mientras que la 9.2 es-
tablece la necesidad de colocar extintores en sitios adecuados.

11.- Suministro de agua potable para el consumo de todos los trabajado-
res.

11.1.- Esto lo encontramos en la legislacion interna en el articulo 84 del
RCHST, y en el articulo 12 del Convenio N° 120.

11.2.- El articulo 27 literal b) del Convenio N° 188 exige que esta dotacién
de agua sea suficiente y de calidad adecuada.

11.3.- Por su parte la norma 11.7 del CSPBP-B establece que “...La insta-
lacién destinada al llenado, almacenamiento y distribucion de agua potable
estara proyectada de modo que se elimine toda posibilidad de contaminacién
o calentamiento excesivo...”.

12.- Servicios Sanitarios.

12.1.- En cuanto al servicio sanitario, segun lo establecido en los articulos
87 al 93 del RCHST debera estar acorde al nimero de trabajadores, el sexo y
el area del local, requiriendo de igual manera el articulo 59 numeral 7 de la
LOPCYMAT la garantia de los elementos del saneamiento basico.

12.2.- En lo que se refiere al sector de la pesca en especifico el articulo 26
literal f) del Convenio N° 188 requiere la existencia de instalaciones sanitarias,
incluidos retretes, lavamanos, y suministro de agua caliente y fria en cantidad
suficiente.

12.3.- Por su parte el CSPBP-B consagra varias directrices al respecto en-
tre las cuales destacamos a los fines de este articulo que las instalaciones
higiénicas deberan ser suficientes con lavamanos, bafieras y/o bafos, duchas
y retretes (11.5.1) y que los cuartos de aseo deberan estar provistos de agua
dulce fria y caliente (11.5.2).

13.- La existencia de ruido en el ambiente de trabajo ha de ser a niveles
que faciliten la comunicacién entre dos personas.

13.1.- Este aspecto se encuentra recogido en los articulos 137 al 140 del
RCHST. El articulo 62 numeral 3 de la LOPCYMAT consagra como un deber
de los empleadores el accionar para el control en el origen de las condiciones
inseguras, dejando como ultimo recurso el uso de equipos de proteccién per-
sonal cuando no se logre minimizar la situacién de riesgos a través de estra-
tegias de control, y como un complemento de las mismas.
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13.2.- A esta previsidn se asemeja la establecida en el articulo 26 literal d)
del Convenio N° 188 que requiere la “...mitigacién de ruidos y vibraciones ex-
cesivos...”.

13.3.- En un mismo sentido con la legislacién nacional encontramos que la
norma 7.11.6 del CSPBP-B sefiala que “...En la medida de lo posible se eli-
minaran vibraciones y ruidos excesivos y perjudiciales. Cuando no sea posible
eliminar los ruidos perjudiciales el personal dispondrd de orejeras protecto-
ras...”

14.- Verificar la existencia de iluminacion natural o artificial en cantidad y
calidad suficientes, a fin de garantizar un mejor desarrollo de las actividades
sin perjuicios visuales.

14.1.- Este supuesto se encuentra recogido en los articulos 129 a 140 del
RCHST, entre los cuales se pueden destacar algunas previsiones sobre la
iluminacién uniforme de las areas en caso de luz artificial, y la limpieza de to-
dos los transmisores de luz incluyendo los orificios por donde penetre la luz
natural.

14.2.- El articulo 26 del Convenio N° 188 sefala que:

Todo Miembro deberd adoptar una legislacién u otras medidas para exigir que el
alojamiento a bordo de los buques pesqueros que enarbolen su pabellén sea de
tamafo y calidad suficientes, y esté equipado de manera apropiada para el ser-
vicio del buque y la duracion del periodo en que los pescadores han de vivir a
bordo. En particular, esas medidas deberan abarcar, segin proceda, las cues-
tiones siguientes: ...c) ventilacion, calefaccién, refrigeracion del ambiente e ilu-
minacion...” (subrayado del autor).

14.3.- Las normas 4.2 y 10.2 del CSPBP-B establecen las previsiones de
alumbrado, entre las cuales senalan que:

- Durante la oscuridad deberan tener alumbrado todos los sitios destinados
a la tripulacién en cubierta o bajo la cubierta donde el personal labora y trans-
ita (4.2.1, 10.2.1 y 10.2.2).

- Las luces de la cubierta se mantendran encendidas en la oscuridad a
menos que la pesca se tenga que hacer bajo esta condicién (4.2.2).

- Las luces deberan estar dispuestas en forma tal que no se confundan con
las reglamentadas para la navegacion, y no deberan representar un peligro
para la salud y seguridad de los pescadores, ni del buque (4.2.3 y 10.2.3).

- Debera probarse en forma periédica el alumbrado de emergencia y man-
tenerse en buenas condiciones (10.2.4).

El autor considera con respecto al primer sefialamiento del CSPBP-B que
existen materiales como por ejemplo las huellas, sefalizaciones y trazos de
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material fotoluminescente o fluorescente20, que pudieran servir de orientado-
res dentro de la nave en este supuesto. Esta prevision debe tomarse aun mas
en cuenta cuando el bugue suela tener como habitual esta practica.

Hay quienes sefalan que cuando se estudia la iluminacién de un local de
trabajo debe tenerse en cuenta la variancia (no excesiva) o uniformidad de la
misma, encontrandose entre las recomendaciones de los textos publicados
por la OIT una iluminacién de un area de trabajo no inferior a 0,8 y de una di-
versidad de iluminancia no superior de 5:1 en ambientes interiores.

Uniformidad de la iluminancia Diversidad de la iluminancia
Uniformidad de la iluminancia Diversidad de la iluminancia
= lluminancia minima = lluminancia maxima?1
lluminancia media lluminancia minima

15.- Existencia de sistemas adecuados de ventilacion.

15.1.- Los articulos 122 y 123 del RCHST prevén que todo establecimiento
debe tener un volumen de aire no inferior a diez metros cubicos por persona,
y contar con dispositivos que permitan el acceso de aire puro y la salida de
aire viciado.

15.2.- A todo evento se sefiala nuevamente la premisa del art. 26 literal ¢)
del Convenio N° 188 transcrita en el punto 14.2.

15.3.- Por su parte las normas 10.2 y 7.8 del CSPBP Partes A y B respec-
tivamente establecen también las previsiones de ventilacidn, entre las cuales
sefalan que:

- Las &reas donde se quema el combustible han de estar ventiladas
(10.2.5).

- Los sistemas de ventilacién tienen que mantener suficiente aire en movi-
miento no obstante el tiempo y el clima (10.2.6).

- Deberan estar bien ventilados todos los espacios de trabajo cerrados, las
areas de las maquinas y los pafioles (7.8.1).

16.- Calidad y adecuacion de las herramientas de mano.

20 Organizacién Internacional del Trabajo. Enciclopedia de Salud y Seguridad en el Traba-
jo. Volumen Il. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Madrid — Espana. Pag. 46.2.

21 Organizacién Internacional del Trabajo. Enciclopedia de Salud y Seguridad en el Traba-
jo. Volumen Il. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Madrid — Espafia. Pag. 46.19.
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16.1.- Las herramientas de mano utilizadas por los trabajadores serén de
calidad, tendran que mantenerse en buenas condiciones, y estar adaptadas al
tipo de trabajo que se pretende ejecutar (articulo 196 del RCHST). El articulo
60 de la LOPCYMAT prevé la obligacion del empleador de “adecuar los méto-
dos de trabajo asi como las maquinas, herramientas y utiles utilizados en el
proceso de trabajo a las caracteristicas psicolégicas, cognitivas, culturales y
antropométricas de los trabajadores y trabajadoras...”.

16.2.- El Convenio N° 188 no hace alusién a este particular.

16.3.- A continuacion algunas directrices de la Norma 6.6. del CSPBP-A al
respecto:

- Las herramientas deberan ser de calidad y mantenerse en buen estado
(6.6.1).

- Se revisaran periddicamente (6.6.2).

- Se mantendran en estado de limpieza, resguardando las cortantes en si-
tio seguro cuando no se tengan en uso (6.6.3 y 6.3.5)

- Defensas y surcos deberan tener las navajas en sus mangas para evitar
cortaduras por resbalar de los dedos hacia la hoja en su uso (6.6.4).

17- Equipos eléctricos y medios eléctricos.

17.1.- El articulo 311 del RCHST establece que las instalaciones y equi-
pos eléctricos tienen que estar debidamente colocadas, protegidas y conser-
vadas de manera que eviten el contacto accidental de los trabajadores con los
elementos de baja tensién y los de incendio. El articulo 59 numeral 3 de la
LOPCYMAT en forma general prevé que el trabajo ha de desarrollarse en un
ambiente que asegure la proteccién de la vida de los trabajadores contra to-
dos los elementos que puedan entrafiar un peligro por condiciones peligrosas.

17.2.- Esta prevision no se encuentra en el Convenio N°188.

17.3.- Algunas indicaciones de las normas 6.5 y 5.6 del CSPBP Partes A
y B, respectivamente, se detallan a continuacién:

- Equipos vy circuitos eléctricos deben estar en condiciones de manteni-
miento y bien protegidos (6.5.1, 6.5.5, 6.5.6 y 6.5.9).

- Seran revisados periédicamente (6.5.3).

- Deberan tomarse todas las medidas para evitar que el agua, la suciedad
y el vapor entren en contacto accidentalmente con los equipos de baja tension
(6.5.10y 5.6.2).

- Estaran identificados los circuitos (5.6.1).

18.- Comida a bordo.

18.1.- El articulo 97 del RCHST hace mencién a un area de comedor.

ANALISIS DE NORMAS APLICABLES EN INSPECCIONES... / SAGARAY COVAULT, DWIGHT



DOCTUM - No. 13, 2011 DERECHO / 109

18.2.- En el Convenio N° 188 se colocé lo relativo a los comedores en el
Anexo Il (puntos 51 al 55).

18.3.- Los requerimientos mas ajustados al sector de la pesca los encon-
tramos en la norma 11.4 del CSPBP-B como a continuacién se senalan:

- Los buques con méas de 10 tripulantes deberan tener un comedor
(11.4.1).

- El comedor deberé estar cerca de la cocina (11.4.2).

- El mobiliario y equipo estaran conforme al numero de comensales que
pudiesen utilizarlos al mismo tiempo (11.4.3).

- Deberan ofrecer medios de recreo (11.4.4).

19.- Condiciones de aseo de las areas.

19.1.- Senala el articulo 101 del RCHST que todos los sitios de trabajo de-
beran mantenerse en condiciones de aseo.

19.2.- Lo relativo al aseo y limpieza de las areas de trabajo fue dejado en
el Anexo Il del Convenio N°188.

19.3.- En el sector especifico de la pesca la norma 9.2.5 del CSPBP-A
prevé que: “...Se tendra gran cuidado de mantener la sentina, el maderamen
y los materiales porosos limpios y exentos de productos petroliferos. No cabe
exagerar la importancia del orden y la limpieza a bordo...”

20.- Finalmente no podia culminarse este analisis normativo de algunos de
los aspectos de la seguridad y salud que podrian ser abordados por el Inspec-
tor sociolaboral en el sector pesquero, sin incluir el trabajo en las areas bajo
temperatura fria o caliente.

20.1.- A manera de referencia se transcribe a continuacion la “Tabla 2. Va-
lores limites maximos de tiempo para exposicion diaria al frio”22 de la Norma
COVENIN N¢? 2254 “Calor y Frio. Limites Maximos Permisibles de Exposicién
en Lugares de Trabajo”™:

22 Norma Covenin 2254:1995. Comisién Venezolana de Normas Industriales. Publicacién
de Fondonorma. Pag. 8.
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Rango de Temperatura (°C)

Exposicion maxima diaria (1)

0 a -18
-18 a -34
-34 a -57
-57 a -73

Sin limite, para una persona adecua-
damente protegida.

Tiempo total de trabajo: 4 horas, al-
ternando una (1) hora dentro y una
(1) hora fuera del area a baja tempe-
ratura.

Dos (2) periodos de 30 min. cada
uno, con intervalos de por lo menos
cuatro (4) horas. Tiempo total de tra-
bajo a baja temperatura permitido:
una (1) hora.

Tiempo maximo permisible de traba-
jo: cinco (5) min. durante un dia de
ocho (8) horas de trabajo. Para estas
temperaturas extremas se recomien-
da el uso de casco hermético que cu-
bra totalmente la cabeza equipado
con un tubo respirador que pase por
debajo de la ropa hasta la pierna para
precalentar el aire.

(1) La persona expuesta debera estar protegida con el equipo de proteccion
personal indicado en la Norma Venezolana COVENIN 2237.

A todo evento deben tenerse presentes las indicaciones de la Enciclopedia
de Salud y Seguridad en el Trabajo de la OIT en su pagina 42.41 sobre la ex-
posicion al frio y sus efectos a niveles cardiovasculares (trastornos), y en
combinacion con el trabajo pesado, lo cual puede culminar en aumento de la
presion arterial con las consecuencias que ello pueda generar a nivel cere-

bral23.

23 Organizacién Internacional del Trabajo. Enciclopedia de Salud y Seguridad en el Traba-
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20.2.- El Convenio N° 188 no tiene previsiones en este sentido.

20.3.- Al respecto la norma 7.4.8 del CSPBP-A sefiala que: “... No se exi-
gird a los pescadores que trabajen periodos demasiado largos en espacios
refrigerados. La duracion del trabajo en esos espacios variara segun la tempe-
ratura que reine en ellos.”

OTROS ASPECTOS A CONSIDERAR EN LAS INSPECCIONES
DE SEGURIDAD Y SALUD A BORDO

Debe aclararse que no todos los supuestos en materia de prevencion
estan comprendidos ni dentro del modelo propuesto ni dentro de los marcos
juridicos que se pretendan estudiar, por cuanto existen situaciones a evaluar
que no se dan en forma directa sino mas bien indirecta y dependera de la
acuciosidad de la inspeccién el determinar su identificacion como elemento de
riesgo. A continuacion se exponen algunos aspectos en este sentido que de-
beran tenerse en cuenta durante la realizacién del acto de inspeccidn:

- Existe una interrelacion entre la modalidad de pago de los trabajadores
de la pesca y el nivel de riesgos dentro de su procedimiento de trabajo. Las
dos formas de remuneracién mas conocidas en la pesca, son el pago de un
salario mas prima por captura, y la cancelacién en base al reparto de las cap-
turas. Con respecto a esta Ultima, debe estudiarse la adopcion un modo de
control en el desarrollo de la actividad por cuanto lo que desde el punto de vis-
ta laboral pareciera ser un aspecto de infraccion o no de la jornada, puede
traducirse en una afeccion a nivel de salud, en virtud de las prolongadas horas
de labores a que se someten trabajadores y patrono, a los fines de sacar ma-
yor provecho de la actividad. En todo caso es responsabilidad del patrono el
incurrir en exceso de jornada, y debera mantenerse bajo observacion la acti-
vidad en si misma, por cuanto en virtud de su arraigo pudiera tornarse un pro-
blema dificil de combatir.24

- El Convenio N° 188 prevé en su articulo 31 b) “...la formacion de los pes-
cadores para la manipulacion de los tipos de artes de pesca que utilizaran y el
conocimiento de las artes de pesca en las que participaran.” En este sentido
debe tenerse presente que “... Las tareas mas peligrosas para el pescador

jo. Volumen Il. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Madrid — Espafia. Pag. 42.41

24 Organizacién de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion. La Seguridad
en el Mar como parte Integrante de la Ordenacién Pesquera. FAO Circular de Pesca N°
966. Pag. 24.
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son las relacionadas con el lanzamiento y la recogida de los aparejos de pes-
ca’2d, de alli que el autor sostiene que toda actividad de inspeccion encuentra
su mayor efectividad y estudio si se efectla durante la faena normal, por
cuanto solo asi se podran constatar la puesta en practica de los procedimien-
tos de trabajo seguro, los cuales deberia estar previamente disefiados. De alli
que la formacion del trabajador no solo debe ser desde el punto de vista de la
prevencion sino también en el ambito operacional.

- El arte del manejo y lanzamiento de las redes de pesca lleva consigo el
dispersamiento de cables en la cubierta lo que puede traer consigo el riesgo
de caidas al agua por enredo en los aparejos.

- El constante movimiento del buque es un riesgo comun a todo el personal
de pesca. La limpieza y la actividad de desangramiento del pescado en rela-
cion con el movimiento de la nave y las herramientas de corte, todo ello entre
multiples ejemplos que pudieren darse hacen necesaria la acuciosidad del
inspector en la evaluacion de las notificaciones de riesgo, de la formacién pre-
ventiva, y de cada procedimiento de trabajo seguro, por cuanto un mal disefio,
la carencia o ninguna formacién del pescador, pudieren traducirse en acciden-
tes mortales, o afecciones patoloégicas como el asma profesional, intoxicacio-
nes, asfixia, pérdida de capacidad auditiva, enfermedades de piel, cancer de
labios, pulmén o estémago, afecciones de tipo psicolégicas, trastornos miscu-
lo-esqueléticos, entre otros.26

- No obstante los articulos del Protocolo plantean la formacién en el con-
texto de la prevencion, en materia operacional el Inspector debera tomar en
cuenta lo prescrito en los articulos 244, 247 y 281 de la Ley General de Mari-
nas y Actividades Conexas, sobre los Titulos, Licencias y Permisos de la Ma-
rina Mercante.

CONCLUSIONES

Desde el punto de vista del marco juridico aplicable al trabajo en el sector
pesquero en Venezuela, es l6gico pensar de conformidad con el articulo 19 de
la Ley Organica del Trabajo, que los adiestramientos, 6rdenes, instrucciones o

25 Organizacién Internacional del Trabajo. Enciclopedia de Salud y Seguridad en el Traba-
jo, Volumen lll. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Madrid — Espafia. Pag. 66.16.

26 Organizacién Internacional del Trabajo. Enciclopedia de Seguridad y Salud en el Traba-
jo. Volumen lll. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Madrid — Espana. Pags. 66.16 a
66.19
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avisos de seguridad sean dados en castellano, mas desde el punto de vista
de la prevencion y disminucién de riesgos para el caso de la pesca artesanal,
es necesario tener presente el grado de instruccién del personal, y en lo que
concierne a la pesca industrial, la lengua de origen del trabajador (caso de ser
extranjeros o no ser hispano parlantes) por cuanto la seguridad y la salud
estan por encima de las leyes, y adquieren un valor constitucional, un com-
promiso consagrado en el derecho internacional, y un valor supremo de indole
universal (el derecho a la vida como derecho humano).

Tanto la OMI, como la FAO y la OIT han sido organizaciones que se han
encargado de la seguridad de los trabajadores del sector pesquero, coadyu-
vando en trabajos conjuntos en esta actividad, mas sin embargo cabe desta-
car la poca proteccién que se ha dado a la pesca artesanal, actividad esta que
sigue agrupando una cantidad considerable en lo que a fuerza de trabajo se
refiere, ello sin contar la utilizacién de valores por encima de los veinticuatro
(24) metros de eslora para la aplicabilidad de muchas disposiciones de segu-
ridad y salud, tal y como ha sido el caso del Convenio de Torremolinos para la
Seguridad de los Buques Pesqueros, que data de 1977, y la experiencia al
respecto con el Protocolo de 1993 (OMI), la cual se repitié en la actualidad
con el Convenio N° 188 (OIT).

En lo que respecta al acto de inspeccion propiamente, en lo atinente a las
atribuciones del funcionario actuante, el autor considera necesaria la delimita-
cién o coordinacién dentro del sector objeto del presente articulo, de algunas
competencias en virtud de las funciones propias del Inspector Naval (Instituto
Nacional de los Espacios Acuaticos) en materia de seguridad, y de los Inspec-
tores del Ministerio del Poder Popular para el Trabajo y la Seguridad Social,
asi como del Instituto Nacional de Prevencién, Salud y Seguridad Laborales
(INPSASEL) en el area de la seguridad y salud en el trabajo. Ello es de gran
relevancia toda vez que se considere el tipo de trabajo en la pesca que tenga
por objeto evaluarse, se desenvuelva este en la pesca industrial o en la arte-
sanal, y la primera dependiendo de la dimensién y caracteristicas de la nave,
lo cual ameritaria un conocimiento especializado sobre el buque. Sin el animo
de detenerse en consideraciones que no son objeto del presente articulo, el
autor considera necesario tener presente a titulo de ejemplo, lo sefalado en
materia de la facultad de paralizacion o cierre de un area de trabaj027, por

27 Republica Bolivariana de Venezuela. Reglamento de la Ley Organica del Trabajo. Decre-
to N°4.447 del 25 de abril de 2006. Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezue-
la, No. 38.426, del 28 de abril de 2006. Articulo 259.
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cuanto en un una seccion de maquinas en un buque ello pudiera traducirse en
la paralizacién entera de la nave.

RECOMENDACIONES

Es necesario tocar una actividad que ha tomado parte de algunos buques
de pesca y que en si misma hace variar el analisis de riesgos en un ambiente
de trabajo, y es cuando los buques procesan a bordo sus propias capturas (a
bordo o en tierra, por lo que en términos generales podemos considerar am-
bientes de trabajo con elementos como: cintas transportadoras, almacenes de
productos distintos necesarios para el procesamiento, procesos de embalaje,
tuberias de succion, entre otros28. A estos fines el autor recomienda al ins-
pector sociolaboral tener presentes las normas referentes a la inspeccion del
trabajo en su sentido amplio, la legislacién laboral nacional e internacional so-
bre condiciones de trabajo, entiéndase los Convenios de la Organizacién In-
ternacional del Trabajo, la Ley Orgénica del Trabajo, la Ley Organica de Pro-
teccion, Condiciones y Medio Ambiente de Trabajo y su Reglamento, el Re-
glamento de Condiciones de Higiene y Seguridad en el Trabajo y las indica-
ciones de la Comisién Venezolana de Normas Industriales (COVENIN).

En materia de pesca industrial, hasta tanto no se llegue a un acuerdo de
delimitacién o coordinacion de competencias, el autor recomienda que la visita
de inspeccion sea realizada por los inspectores navales, ello en virtud del co-
nocimiento técnico que tienen sobre el buque, y para evitar las consecuencias
que se pudieren derivar de una posible futura triple inspeccién en Venezuela
(la del inspector del Ministerio del Poder Popular para el Trabajo, la del ins-
pector del INPSASEL, y la del Inspector Naval del INEA)
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Responsabilidad Aeronautica

Por: Freddy Belisario Capella :

ABSTRACT

Aeronautics Responsibility

The issue of the aeronautics responsibility is one of the most complexes and delicates
into the body of Air Law, and it's which has demanded most attention in the very fast
development of air transport. This issue basically covers those situations in which a person
has to answer for her acts before the society or another person who was caused to a
damage, and in which the legislation estimates this person conduct as opposite to its
dispositions. It is important to emphasize that any person, as well as its successors, who
uses the air transport, whether it be air transport of passengers and checked baggage or air
transport of registered goods, is allowed to claim before the air transporter for the damages
suffered, and if it's right, to obtain a compensation in conformity with which is stipulated by
international conventions and this matter's domestic law in force.

Keywords: Air Transport, Air Law, Aeronautic Responsibilty.

RESUMEN

El topico concerniente a la responsabilidad aerondutica es uno de los més complicados
y espinosos del Derecho Aerondutico y es el que ha exigido mayor consideracién en el de-
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Estudios de Postgrado, Facultad de Ciencias Juridicas y Politicas, UCV. Profesor Asociado
de Derecho Maritimo de la Universidad Maritima del Caribe. Ex Presidente de la Asociacién
Venezolana de Derecho Maritimo. Miembro Titular del Comité Maritimo Internacional (CMI)
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sarrollo inusitado del transporte aéreo. Fundamentalmente, el asunto de la responsabilidad
aeronautica abarca aquellas situaciones en que una persona tiene que responder frente a la
sociedad o frente a otra persona, por determinadas situaciones en que se ha causado un
dano y en las que el ordenamiento juridico estima que se esta en presencia de una conduc-
ta refiida con sus disposiciones legales. Importa enfatizar, que las personas que utilizan el
transporte aéreo, ya sea en el transporte aéreo de pasajeros y equipajes facturados o en el
transporte de mercancias registradas (expedidor o destinatario), asi como sus causahabien-
tes, tienen la facultad de reclamar ante el transportista aéreo, los dafos y perjuicios sufridos
y, si realmente corresponde, conseguir un resarcimiento, de conformidad con lo estipulado
por los convenios internacionales y la legislacién vigente en la materia.

Palabras Clave: Transporte Aéreo, Derecho Aeronautico, Responsabilidad Aerondutica.

TRANSPORTE AEREO

En las generalidades anteriores hemos hecho alusion al “transporte aéreo”’,
entendiéndose como tal la conduccion de personas o cosas por medio de una
aeronave por via aérea.

Debe tenerse presente que el transporte aéreo se inspira por la analogia
entre buques y aeronaves en el milenario transporte maritimo, pero con va-
riantes de trascendencia, como resultado de su peculiaridad: la velocidad y
alcance, la facilidad para cruzar fronteras sin ser detenido, pero con respeto
de las zonas de vuelo prohibido que establecen los Estados en uso de su so-
berania sobre el espacio aéreo.

El articulo 62 de la Ley de Aeronautica Civil del 12 de julio de 2005, dispo-
ne lo siguiente: “La prestacion del transporte aéreo comercial tiene el caracter
de servicio publico y comprende los actos destinados a trasladar en aeronave
via aérea a pasajeros, carga o correo de un punto de partida a otro de desti-
no, mediando una contraprestacion y con fines de lucro”.

Como puede inferirse de la norma transcrita anteriormente, el transporte
aéreo comercial es un servicio publico, por cuanto su finalidad consiste en dar
satisfaccion a una necesidad de interés general, de interés colectivo.

El servicio publico de transporte aéreo presenta las mismas caracteristicas
fundamentales que recoge la doctrina de los servicios publicos, a saber: la
continuidad en su prestacion, la regularidad, esto es, que se presten en condi-
ciones favorables de buen funcionamiento; y en fin que estan dirigidos directa
e inmediatamente al publico, pudiendo todas las personas utilizarlo, en princi-
pio, en igualdad de condiciones, lo que no excluye que sea posible establecer
diversas categorias de usuarios, y conceder asi trato diferencial a algunos de
ellos.

Como servicio publico el transporte aéreo comercial ha de ser, en principio,
directamente desplegado por el Estado o por algunas de las restantes entida-
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des publicas territoriales (en Venezuela, debe serlo por el gobierno de la Re-
publica, de los Estados o de los Municipios), pero es admisible, que el servicio
publico de transporte aéreo comercial lo realice en forma indirecta la respecti-
va entidad territorial, ya sea por medio de un instituto oficial autbnomo, de una
empresa del Estado o de un concesionario.

Se observa que la norma del articulo 62 de la Ley de Aeronautica Civil uti-
liza la frase “...en aeronave por via aérea...”, lo cual da la impresién que dicha
frase sobra o abunda innecesariamente. Sin embargo hay que entender que
algunos instrumentos de transporte como el funicular, utilizan el medio aéreo,
pero no estan comprendidos dentro de la esfera del Derecho Aeronautico. De
la misma manera tendriamos que decir que no se estima transporte aéreo el
que realice un hidroavién sin despegar del espacio acuatico, aun cuando se
ocupe de transportar pasajeros o cosas de un punto de origen a otro de desti-
no.

CONCEPTO DE DANO COMO HECHO GENERADOR
DE RESPONSABILIDAD

Realizada las consideraciones que anteceden, es imperativo sefalar que
para tratar el tema atinente a la responsabilidad aerondutica, es preciso hacer
algunas reflexiones sobre lo que es el “dano”, que constituye incuestionable-
mente su origen, su hecho generador.

Resulta prudente acotar que en materia de “dafo”, el Derecho Aeronautico
tiene que solicitar la cooperacion del Derecho Civil, cuyas disposiciones con-
ceptualizan el “dafo” como un perjuicio dimanado de un comportamiento que
se estima como antijuridico.

El dafio puede ser definido como todo menoscabo material o moral produ-
cido, vulnerando un precepto juridico, que padece una persona y del cual de-
be responder otra.

Estaremos en presencia de un dano, siempre que se ocasionare a otro
algun perjuicio en su persona, en sus derechos o facultades, o en los objetos
que son de su propiedad o posesion. Es decir, existir un dafo siempre que se
produzca un menoscabo o deteriore en bienes materiales o, también inmate-
riales.

CONCEPTO Y TIPOS DE RESPONSABILIDAD AERONAUTICA
Antes de dar el concepto de “responsabilidad aeronautica” es sano sefalar

que el término “responsabilidad” da a entender la obligacién de reparar el da-
Ao y el perjuicio que se irroga a una persona, ya sea por culpa o negligencia,
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o con motivo de un delito de Derecho Civil o del Derecho Penal, o por los
animales, o por el acto de los que estan bajo nuestra dependencia, o de las
cosas que nos servimos, o, en algunas circunstancias que la ley determina,
por el riesgo producto de una actividad.

Se entiende por “responsabilidad aerondutica” como la obligacién que re-
cae sobre el explotador de aeronaves de resarcir los dafios y perjuicios pro-
ducidos por el empleo de la aeronave, segln su finalidad concreta, es decir, la
aeronavegacion.

Ahora bien, la responsabilidad aeronautica puede ser administrativa, penal
y civil.

La responsabilidad aeronautica es administrativa, cuando ocurren violacio-
nes de normas técnicas contenidas en el ordenamiento juridico aeronautico.
Es la responsabilidad que emanan de contravenciones a preceptos o reglas
aeronauticas en relacion con el vuelo de las aeronaves y en la esfera adminis-
trativa.

La responsabilidad aeronautica es penal cuando se cometen delitos comu-
nes o delitos aeronauticos. Esa responsabilidad se fundamenta en la vulnera-
cién de los preceptos penales comunes o de normas penales concernientes a
la aerondautica.

La responsabilidad aeronautica es civil cuando se producen dafios en el
transporte aéreo. Esta responsabilidad abarca el deber de indemnizar los da-
fnos que se produzcan en el transporte aéreo y que son consecuencias de
hechos y actos que lesionen tanto a las personas que intervienen en dicho
transporte como a sujetos ajenos al mismo.

Expresado lo anterior se debe tener presente que la responsabilidad civil
aeronautica puede ser contractual o extracontractual.

La responsabilidad aerondutica civil contractual es la que descansa en el
criterio de subsanar el dafo injusto producido por el incumplimiento culposo o
dolos de una obligacion dimanada de un contrato de transporte aéreo.

La responsabilidad aeronautica civil extracontractual es la requerida por
dafos y perjuicios, por acto de otro y sin vinculo con contrato de transporte
aéreo alguno.

Es preciso expresar que esta Ultima clase de responsabilidad civil se pue-
de subdividir en la siguiente forma:

1 RAMIREZ GRONDA, Juan D. Diccionario Juridico. 62 Edicién. Editorial Claridad. Buenos
Aires — Argentina. 1965. Pagina 251.
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- Responsabilidad legal. Este tipo de responsabilidad extracontractual se
presenta cuando la conducta incumplida gravita en una obligacion predeter-
minada en el ordenamiento juridico.

- Responsabilidad delictual. Este tipo de responsabilidad extracontractual,
se produce en el hecho ilicito, cuando la conducta incumplida estriba en un
deber juridico general de prudencia y diligencia supuesto por el legislador y
acaparado por éste.2

De conformidad al origen culposo de la obligacion de reparar, la responsa-
bilidad civil aeronautica se puede dividir en los siguientes tipos:

- Responsabilidad civil subjetiva. Este tipo de responsabilidad se basa en
el comportamiento culposo o doloso del responsable y por ello es
contraria a la responsabilidad objetiva.

- Responsabilidad objetiva. Este tipo de responsabilidad obedece a un
criterio relativamente moderno que se aparta del basamento forzoso en
culpa y dolo para exigir la reparacién de los dafos y perjuicios.

Importa advertir que se han realizado previamente estas reflexiones para
destacar que en la materia aeronautica se dan estas clases de responsabili-
dades, las cuales examinaremos en el curso de este trabajo.

REGIMEN DE LA RESPONSABILIDAD AERONAUTICA

Conviene tener presente que casi todos los ordenamientos juridicos ae-
ronauticos nacionales, asi como las convenciones internacionales de Derecho
Privado aeronautico, hacen una diferenciacién a los fines del régimen de res-
ponsabilidad aeronautica, de la siguiente manera:

a) Dafos a las personas y cosas transportadas, es decir, los dafios sopor-
tados por aquellas personas que sin coaccion alguna, usan la aeronave con
total comprension de los riesgos que le son inherentes.

b) Darios a terceros en la superficie, es decir, aquellas personas que son
ajenas a la explotacién de la aeronave.

A los efectos de analizar los aspectos anteriores lo consideraremos desde
dos puntos de vista: el transporte aéreo nacional y el transporte aéreo interna-
cional.

Sobre esta materia debemos expresar que de acuerdo al entorno territorial
donde se efectlan las operaciones, el servicio de transporte aéreo se clasifica

2 ENCICLOPEDIA JURIDICA OPUS. Tomo VII. Ediciones Libra, C.A. Caracas — Venezuela.
1995. Pagina 410.
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en nacional e internacional.

Se considera servicio de transporte aéreo nacional el que se efectia entre
dos (2) o mas puntos del territorio de la Republica Bolivariana de Venezuela.
No pierde la condicidn de transporte aéreo nacional si se produce un aterriza-
je forzoso fuera del pais, ni por el sobrevuelo de territorios o aguas jurisdiccio-
nales de otro Estado.

Se estima servicio de transporte aéreo internacional el efectuado entre el
territorio de la republica Bolivariana de Venezuela y el de un Estado extranje-
ro, o entre dos (2) puntos del territorio venezolano cuando exista una o mas
escalas intermedias en el territorio de un Estado extranjero.

RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO NACIONAL

Se hace necesario dejar claro que en el transporte aéreo nacional en lo
concerniente a la responsabilidad civil por dafios se conservd el concepto
clasico de las responsabilidades limitadas, en consideracion a que la realidad
econémica de las lineas aéreas venezolanas, aunado a la circunstancia de
que el instrumento internacional que se ocupa del Régimen de Responsabili-
dad llimitada como lo es el Convenio de Montreal del 28 de mayo de 1999, no
ha sido ratificado por nuestro pais, hacen enteramente inconveniente la inclu-
sion de la responsabilidad ilimitada o reparacion integral de los dafos en el
ordenamiento juridico venezolano. No obstante en la Ley de Aeronautica Civil
del 12 de julio de 2005 se introdujeron preceptos de aplicacién general com-
prendidos en el citado instrumento internacional, que solucionarian aspectos
no regulados con anterioridad, como en el caso de la responsabilidad en el
transporte de hecho y en el fletamento de aeronaves.

Resulta importante expresar que se incluy6 en la Ley de Aerondautica Civil
una medida de calculo diferente a la estipulada en leyes aéreas anteriores
que es el Derecho Especial de Giro (DEG), medida de célculo y activo de re-
serva internacional creada por el Fondo Monetario Internacional (FMI) en
1969. Los Derechos Especiales de Giro (DEG) son asignados a los paises
miembros del Fondo Monetario Internacional (FMI) en proporcién a sus cuo-
tas. El Derecho Especial de Giro (DEG) también sirve como unidad de cuenta
del Fondo y otros organismos internacionales. Su valor esta basado en una
cesta de las monedas principales del mundo: doélar, libra esterlina, euro, yen
japonés, etc.

A manera ilustrativa, segun la normativa cambiaria europea la “Unidad de
Cuenta” fue reemplazada por el Euro. A tal fin una Unidad de Cuenta = Euro
(1.5836) x Bs. 2,15 = Bs. 3.404.

En los epigrafes siguientes se analizaran los diferentes tipos de responsa-
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bilidad que contempla la Ley de Aeronautica Civil.
RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA POR DANOS AL PASAJERO

Antes de entrar al estudio de esta clase de responsabilidad, es necesario
puntualizar algunos conceptos de interés.

La expresién ‘transportista” hace alusion a aquel sujeto que realiza el
transporte aéreo, de un punto de origen a otro de destino mediante el pago de
una contraprestacién determinada.

Sobre el término “darfio” la doctrina generalizada acostumbra a dar un con-
cepto simplemente objetivo, caracterizdndolo como el menoscabo que a con-
secuencia de un suceso o evento determinado soporta una persona, ya sea
en sus bienes esenciales, ya en su propiedad o en su patrimonio.

Por ‘pasajero” se entiende toda persona que es transportada en la aerona-
ve y esta legitimamente provista de un billete de pasaje.

Ahora bien, el que realice transporte aéreo es responsable por los danos
causados al pasajero por la demora, cancelacion o el accidente o incidente
producido a bordo de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de
embarque o desembarque, conforme a las normas técnicas.

Es prudente sefalar que el que “...realiza el transporte aéreo...” es el ex-
plotador aeronautico. Para que ese explotador pueda realizar la labor de
transportista debe poseer un Certificado de Explotador del Servicio de Trans-
porte Aéreo que es el documento otorgado por la Autoridad Aeronautica que
acredita que la empresa aérea cuenta con la aptitud y la competencia, para
realizar operaciones de transporte aéreo en condiciones seguras y de acuerdo
con las especificaciones operacionales asociadas al mismo. Para obtencién
del Certificado la empresa aérea debera cumplir con la conformacion de ido-
neidad econémica, demostrar capacidad legal, técnica, la existencia de las ga-
rantias al cumplimiento de las responsabilidades derivadas de la prestacién
del servicio previsto en la Ley de Aeronautica Civil y con los demds requisitos
establecidos en el ordenamiento juridico.®

De la norma transcrita ut supra se evidencia que cuando se habla de

3 SANTOS BRIZ, Jaime. La Responsabilidad Civil. Derecho Sustantivo y Derecho Procesal.
Segunda Edicién. Editorial Montecorvo, S.A. Madrid — Espafa. 1977. P4gina 126.

4 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 100.

S Ley de Aeronautica Civil. Articulo 66.

BELISARIO CAPELLA, FREDDY / RESPONSABILIDAD AERONAUTICA



124 /| DERECHO DOCTUM — No. 13, 2011

“...danos causados al pasajero...”, se esta refiriendo al contrato aéreo de per-
sonas, es decir, aquel que tiene su fundamento legal en una relacion contrac-
tual por el cual una persona se obliga a trasladar en aeronave via aérea, a
otra persona de un punto de origen a un punto de destino mediante una
contraprestacién que se estipula como precio del transporte.

Se observa asimismo que la responsabilidad del transportista por dafos al
pasajero, puede ser:

a) Danos causados al pasajero por la demora.

b) Danos causados al pasajero por cancelacion del vuelo.

¢) Dafnos causados al pasajero por accidente o incidente producido a bor-
do de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de embarque o
desembarque, conforme a las normas técnicas.

DANOS CAUSADOS AL PASAJERO POR LA DEMORA
EN EL TRANSPORTE

De conformidad con el articulo 100 de la Ley de Aerondutica Civil el trans-
portista aéreo es responsable por los danos causados al pasajero por la de-
mora en el cumplimiento del contrato de transporte aéreo.

Sobre este topico el tratadista espariol Rangel Sanchez expresa que la
obligacién principal del transportista es trasladar sanos y salvos al lugar de
destino a los pasajeros y entregar en ese lugar las cosas transportadas en el
mismo ser y estado en que se recibieron. En ambos casos, el traslado debe
efectuarse en el plazo y por los medios de transporte convenidos. Se trata de
una obligacion de resultado, pues el transportista no queda exonerado de res-
ponsabilidad probando que empled la diligencia necesaria para conseguir la
finalidad contratada.b

La demora no es mas que la tardanza en el cumplimiento de la obligacion
que tiene el transportista aéreo de realizar el transporte previsto en el contrato
respectivo.

El rasgo esencial del transporte aéreo es la “celeridad” por consiguiente la
observancia del horario constituye un aspecto fundamental del contrato de
transporte aéreo, lo que da a entender que cualquier demora, tardanza o dila-
cion perceptible o estimable, tiene que ser indemnizada, salvo que esa demo-
ra o tardanza sea resultado de causas ajenas al transportista aéreo.

6 RAGEL SANCHEZ, L. F. Estudio Legislativo y Jurisprudencial del Derecho Civil: Obliga-
ciones y Contratos. Madrid — Espafa. 2000. Pagina 886.
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La demora en el cumplimiento de una obligacion surgida de un contrato de
transporte aéreo ha de ser estimada siempre como una irregularidad de la
que, naturalmente, han de provenir consecuencias legales.

Cabe resaltar que es l6gico que dicho aspecto sea incluido en el texto de
la norma citada, ya que en el contrato de transporte aéreo existe un término
dentro del cual debe realizarse la obligacién del transportista. De lo que se in-
fiere que cualquier demora que se presente puede producir dafos al pasajero.

DANOS CAUSADOS AL PASAJERO POR CANCELACION
DEL TRANSPORTE

De acuerdo con el articulo 100 de la Ley de Aeronautica Civil el transpor-
tista aéreo también es responsable por la cancelacion del transporte.

En el supuesto de la cancelacion de vuelo el pasajero no obtiene la presta-
cién debida. En estos casos, el transporte aéreo, por las razones que sean, no
se lleva a cabo o no se materializa.

La cancelacion del transporte aéreo conduciria a una hipotesis de respon-
sabilidad del transportista nacido de un incumplimiento absoluto que es nece-
sario distinguir con nitidez de la situacién de demora. La pauta para no equi-
vocarse en su tratamiento radica en que la demora o interrupcién temporal del
vuelo requiere que la prestacion se efectle, aunque sea con tardanza, en tan-
to que la cancelacién no dara pie a un cumplimiento del vuelo con posteriori-
dad. De alli que también se haya definido la “cancelaciéon” como la no realiza-
cién del vuelo programado y en el que habia al menos una plaza.7

DANOS CAUSADOS AL PASAJERO POR ACCIDENTE O INCIDENTE
A BORDO DE LA AERONAVE O DURANTE CUALQUIERA
DE LAS OPERACIONES DE EMBARQUE O DESEMBARQUE

Es de acotar que el transportista aéreo es responsable en los términos del
articulo 100 de los dafios causados al pasajero por accidente o incidente pro-
ducido a bordo de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de
embarque o desembarque.

La expresion “accidente” da a entender un suceso eventual, casual impre-

7 GUERRERO LEBRON, Maria Jesus. La Responsabilidad Contractual del Porteador Aéreo
en el Transporte de Pasajeros. TIRANT LO BLANCH. Valencia — Espafa. 2005. Pagina
426.

BELISARIO CAPELLA, FREDDY / RESPONSABILIDAD AERONAUTICA



126 / DERECHO DOCTUM — No. 13, 2011

visto y que origina un dafio.

Se podria definir el “accidente aeronautico” como todo hecho que de lugar
a un trastorno o anomalia en las aeronaves que se encuentran en fase de
despegue o aterrizaje o0 se encuentren en vuelo. Si seguimos los lineamientos
de este extenso criterio, el “accidente aeronautico” abarcaria tantas situacio-
nes en que el efecto ocasionado gravitaria en una simple perturbacién, como
los casos en que las consecuencias que se produjeron fuesen el de dafios o
perjuicios hacia las personas o las cosas.

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), al hacer la diferen-
cia entre “accidente aerondutico” e “incidente aeronautico” en el Anexo XllI al
Convenio Internacional de Aviacion Civil, define el accidente aeronautico co-
mo:

Todo suceso relacionado con la utilizacién de la aeronave, que ocurre dentro del
periodo comprendido entre el momento en que una persona entra a bordo de la
aeronave con la intencién de realizar el vuelo, y el momento en todas las perso-
nas han desembarcado, durante el cual: a) cualquier persona muere o sufre le-
siones graves a consecuencia de hallarse en la aeronave, sobre la misma, o por
contacto directo con ella o con cualquier cosa sujeta a ella: b) la aeronave sufre
dafios de importancia.

El mismo Anexo Xlll del citado Convenio define el “incidente aeronautico
como cualquier anormalidad en el vuelo de una aeronave que, sin causar los
resultados que definen el accidente aeronautico, podria poner en peligro la
seguridad de la misma.

Las operaciones de embarque comienzan en el momento en que el pasa-
jero deja las instalaciones del aer6dromo o aeropuerto para ingresar a la ae-
ronave y las operaciones de desembarque terminan cuando el pasajero, al sa-
lir de la aeronave, ingrese a las instalaciones del aerédromo o aeropuerto. En
cualquier caso, la responsabilidad por dafos en el embarque y desembarque
recaeran sobre quienes realicen dichas actividades.8

DERECHO A PERCIBIR LA INDEMNIZACION POR LOS
DANOS OCASIONADOS AL PASAJERO

El derecho a percibir la indemnizacién por los dafios ocasionados al pasa-
jero, se ajustara a los siguientes términos:

8 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 100.
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1. Por muerte o por incapacidad total permanente, hasta cien mil (100.000)
Derechos Especiales de Giro.

2. Por incapacidad parcial permanente, hasta cincuenta mil Derechos
(50.000) Especiales de Giro.

3. Por incapacidad parcial temporal, hasta veinticinco mil Derechos
(25.000) Especiales de Giro.

4. Por demora o cancelacién injustificada en el vuelo contratado, hasta
cuatro mil ciento cincuenta (4.150) Derechos Especiales de Giro.

Se observa que la indemnizaciones en los casos que se mencionan estan
pautadas en Derechos Especiales de Giro (DEG) y estos no son mas que
cuentas creadas por el Fondo Monetario Internacional (FMI) en 1969 para in-
crementar la capacidad de reservas internacionales de los gobiernos naciona-
les. Los Derechos Especiales de Giro (DEG) pueden utilizarse para cubrir
déficits en la balanza de pagos. Los Derechos Especiales de Giro (DEG) tam-
bién sirven como unidad de cuenta del Fondo Monetario Internacional (FMI) y
otros organismos internacionales. Su valor esta basado en una canasta de las
principales monedas del mundo: délar, euro, libra esterlina, yen japonés, etc.

RESPONSABILIDAD POR DANOS A EQUIPAJE, CARGA Y CORREO

El transportista aéreo es responsable de los dafios causados en caso de
destruccion, pérdida, averia o retraso en la entrega del equipaje facturado, la
carga y el correo, en caso de haberse producido a bordo de la aeronave o du-
rante cualquier momento en el que se hallasen bajo la custodia del transpor-
tista.9

¢En qué consiste la destruccion del equipaje?

La destruccion es la condicién definitiva, denominada asi cuando la inte-
gridad fisica del equipaje queda reducida a una ruina irreparable, tanto la ma-
leta 0 contenedor como en su contenido, por una circunstancia o fuerza supe-
rior. 10

¢En que consiste la pérdida del equipaje?.

La pérdida es la condicion que afecta al equipaje de un pasajero, transcu-
rrido el lapso de veintiin (21) dias continuos, contados a partir de la fecha en

9 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 101.

10 providencia Administrativa No. PRE-CJU-336-05 del 14 de noviembre de 2005. “Regula-
cién Parcial sobre las Condiciones generales de Transporte Aéreo, con respecto al Equipa-
je”. Articulo 3, numeral 8.

BELISARIO CAPELLA, FREDDY / RESPONSABILIDAD AERONAUTICA



128 / DERECHO DOCTUM — No. 13, 2011

la cual el transportista debié entregar el equipaje al pasajero en el lugar de
destino. 11

¢ En que consiste la averia del equipaje?.

La averia es la condiciéon de hecho en la cual ocurre un desperfecto de la
maleta o contenedor, conjuntamente con una pérdida parcial o total del conte-
nido, en virtud de una accién humana de saqueo o cualquier otra circunstan-
cia similar.12

¢ Qué se entiende por retraso en el equipaje?.

El retraso es la condicién transitoria, denominada asi cuando el transportis-
ta aéreo no entrega o no puede entregar el equipaje al pasajero, en el destino
final del viaje y en la oportunidad de su arribo. !

¢ En que consiste el transporte de correo?.

El transporte de correo consiste en el traslado por aeronave via aérea de
correspondencia publica y privada de un lugar de origen a otro de destino.

¢, En que consiste el transporte de carga?.

El transporte de carga consiste en el traslado por aeronave via aérea de
objetos comerciales de un lugar de origen a otro de destino, mediando una
contraprestacion llamada “flete aéreo”.

Es de apreciar que la empresa aérea es responsable del dafio causado en
caso de destruccion, pérdida o danos del equipaje facturado cuando el dafio
se haya producido a bordo de la aeronave o mientras el equipaje facturado se
encuentra bajo la custodia de la empresa aérea.

Sin embargo, la empresa aérea no sera responsable en la medida en que
el dafno se deba a caso fortuito o de fuerza mayor, a un defecto, 0 a un vicio
propio del equipaje.14

En el caso del equipaje no facturado (equipaje de mano), incluyendo los
objetos personales, la empresa aérea es responsable si el dafio se debe a su
culpa o a la de sus dependientes o agentes. 10

13.- Plazo para declarar la pérdida del equipaje.

Se dijo con anterioridad que la “pérdida” es la condicién que afecta al equi-

11 providencia Administrativa citada. Articulo 3, numeral 18.
12 prgvidencia Administrativa citada. Articulo 3, numeral 2.
13 Providencia Administrativa citada. Articulo 3, numeral 19.
14 Providencia Administrativa citada. Articulo 13.

15 Providencia Administrativa citada. Articulo 13.
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paje de un pasajero, transcurrido el lapso de veintitin (21) dias continuos, con-
tados a partir de la fecha en la cual el transportista debi6 entregar el equipaje
al pasajero en el lugar de destino.

Es de acotar que los “dias” se tratan de dias continuos o calendario y no
de dias laborables.

Con relacién a la materia del epigrafe, se debe expresar que si el equipaje
no ha llegado y no ha sido entregado al pasajero al término de los veintiin
(21) dias siguientes a la fecha en que deberia haber llegado originalmente, se
considerard al equipaje como perdido y el pasajero podra hacer valer contra el
transportista los derechos que surgen de la Ley de Aeronautica Civil, del Prin-
cipio de Corresponsabilidad y de la presente Providencia Administrativa, y del
contrato de transporte. En todo caso, el transportista podra antes del tiempo
estipulado anteriormente admitir la pérdida del equipaje y proceder de inme-
diato al pago de las indemnizaciones correspondientes.

Con respecto a lo senalado anteriormente, es preciso expresar que nada
ocurrird si el equipaje llega y se entrega al pasajero antes de los veintiun (21)
dias siguientes a la fecha en que deberia haber llegado originalmente, ya que
en esta situacion el equipaje no se considerard como perdido. Pero en el su-
puesto que llegue y no se entregue al pasajero al término de los veintiin (21)
dias si se considera el equipaje como perdido y el pasajero podra reclamar la
indemnizacion a que hace alusién la Ley de Aerondautica Civil y podra hacer
valer el Principio de la Corresponsabilidad y de la Providencia Administrativa
reguladora de la materia, y las disposiciones del contrato de transporte.

De acuerdo con el Principio de la Corresponsabilidad toda persona natural
o0 juridica que utilice o preste servicios aeronauticos de conformidad con lo es-
tablecido en la Ley de Aerondutica Civil, tiene deberes y derechos en cuanto a
la eficiencia, calidad, puntualidad, responsabilidad, orden, disciplina, seguri-
dad, respeto, transparencia y equidad, en el servicio de acuerdo con lo previs-
to en el ordenamiento juridico que rige la materia.1”

Importa advertir que la Providencia No. PRE-CJU-336-05 denominada
“Regulacion Parcial sobre las Condiciones Generales de Transporte Aéreo,
con respecto al Equipaje” se aplica a los servicios publicos de transporte aé-
reo nacionales e internacionales con inclusion del transporte gratuito efectua-

16 providencia Administrativa citada. Articulo 14.

17 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 8.
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do por una empresa de servicios publicos de transporte aéreo.18
DESTRUCCION O AVERIA DEL EQUIPAJE

En un segmento de este articulo se expresé que la “destruccion” es la
condicién definitiva, denominada asi cuando la integridad fisica y total del
equipaje ha sido destruida, tanto la maleta o contenedor como en su conteni-
do, por una circunstancia o fuerza fisica superior.

Igualmente se dijo que por “averia” se entendia la condicién de hecho en la
cual ocurre un desperfecto de la maleta o contenedor, conjuntamente con una
pérdida parcial o total del contenido, en virtud de una accién humana de sa-
queo o cualquier otra circunstancia similar.

Conforme a lo expuesto, el transportista es responsable del dafio causado
al pasajero en caso de destruccion o averia del equipaje, por la sola razon de
que el hecho que causd el dafio se haya producido durante cualquier periodo
en que el equipaje se hallase bajo la custodia y control del transportista. Sin
embargo, el transportista no sera responsable en la medida en que pruebe
que la destruccion o averia del equipaje se debe a uno o mas de los hechos
siguientes:

a) La naturaleza o vicios propios del equipaje.

b) Que el contenedor o maleta ya se encontraba averiado o defectuoso.

¢) Un acto de guerra o un conflicto armado.

d) Un dafio producido por la autoridad publica ejecutado en relacién con la
entrada, la salida o el transito del equpaje.1 9

Es de suponer también que, el transportista no sera responsable del dafo
causado al pasajero en caso de destruccion o averia del equipaje, si el hecho
que causoé el dafio no se produjo durante el periodo en que el equipaje se
hallaba bajo la custodia de dicho transportista.

Se debe tener claro que el transportista asumira la responsabilidad del
equipaje del pasajero desde el momento de su facturacién. El transportista en-
tregara al pasajero un talén de equipaje, el cual acreditara que la facturacion
se ha producido.

18 providencia Administrativa No. PRE-CJU-336-05 del 14 de noviembre de 2005. Articulo
2, numeral 1.

19 providencia Administrativa citada. Articulo 15.
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RETRASO EN LA ENTREGA DEL EQUIPAJE

Se dejé establecido con antelacion que el “retraso” es la condicién transito-
ria, denominada asi cuando el transportista aéreo no entrega o no puede en-
tregar el equipaje al pasajero, en el destino final del viaje y en la oportunidad
de su arribo.

Es imprescindible tener en cuenta que, el transportista es responsable del
dafno ocasionado por retrasos en la entrega del equipaje al finalizar el viaje.
Ademas de la responsabilidad expresada, el transportista debera también re-
embolsar inmediatamente al pasajero los gastos en los cuales este deba incu-
rrir, como consecuencia de la demora en la entrega de su equipaje facturado y
a los fines de atender sus necesidades perentorias de vestimenta, aseo, con-
fort y salud, ante la presentacion de los recibos y facturas originales.20

Sobre este aspecto el tratadista colombiano Ernesto Vazquez Rocha en su
interesante trabajo “Aspectos juridicos de la responsabilidad por retraso en el
transporte aéreo” expresé atinadamente lo siguiente:

Me parece entonces que dentro de un criterio de sana restriccion de los perjui-
cios que son indemnizables dentro de la doctrina general, combinandolo con los
elementos puramente aeronauticos que se hallan conexos, la responsabilidad
por retraso deberia limitarse precisamente a eso: el reembolso de los gastos ra-
zonables en que haya incurrido el pasajero por causa y en ocasién del retraso,
tal como los gastos de hotel, de alimentacién y de transporte terrestre, de comu-
nicaciones y otros de la misma naturaleza, quedando entonces los perjuicios de

caracter indirecto o consecuencial sin ninguna indemnizacion.2 !

LIMITES DE RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA EN CASO DE
DESTRUCION, PERDIDA, AVERIA O RETRASO EN LA ENTREGA DEL
EQUIPAJE FACTURADO, LA CARGA Y EL CORREO

Los limites de responsabilidad del transportista en caso de destruccién,
pérdida, averia o retraso en la entrega del equipaje facturado, la carga y el co-
rreo son los siguientes:

20 providencia Administrativa citada. Articulo 17.

21 vAzZQUEZ ROCHA, Ernesto. Aspectos juridicos de la responsabilidad por retraso en el
transporte aéreo. Octavas Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aerondutico y del Espacio
y de la aviacion Comercial. Buenos Aires — Argentina. Octubre 1978.
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1. Por destruccién, pérdida o averia de la carga o el equipaje facturado,
hasta diecisiete (17) Derechos Especiales de Giro, por kilogramo de peso bru-
to.

2. Por retraso en la entrega de la carga, hasta una cantidad igual al precio
estipulado para el transporte.

3. Por retraso en la entrega del equipaje facturado, hasta cien (100) Dere-
chos Especiales de Giro, de conformidad con las normas que a tal efecto, dicte
la Autoridad Aeronautica.

En este punto la Autoridad Aeronautica ha establecido que el transportista
debe indemnizar al pasajero en una cantidad equivalente en moneda nacional
hasta Cien (100) Derechos Especiales de Giro por cada cinco (5) dias de re-
traso o fraccién por dicho lapso, en la entrega del equipaje.22

4. Por destruccion, pérdida o averia del equipaje de mano, generado por
causa imputable al transportista, hasta mil (1.000) Derechos Especiales de
Giro.

Si la carga o equipaje facturado se transporta conforme a la clausula de
“Valor Declarado”, el limite de la responsabilidad corresponderd a dicho valor.
En este caso, el transportador estara obligado a pagar una suma que no ex-
cederd el importe de la suma declarada por el pasajero y que el transportista
acepté mediante el pago de una tasa suplementaria la cual se basara en un
tarifa que guarde relacion con los costos adicionales de transportar y asegurar
el equipaé'e. Esta tarifa debera ponerse a disposicién de los pasajeros que la
soliciten.23

ESTIPULACION SOBRE LOS LIMITES

El transportista podra estipular en el contrato de transporte que los montos
a indemnizar por danos al equipaje estara sujeto a limites de responsabilidad
més elevados que las previstas en la LeyX en la Providencia Administrativa
del Instituto Nacional de Aeronautica Civil.2

Lo que no podra estipular el transportista en el contrato de transporte es
que los montos a indemnizar por dafios al equipaje estén sujetos a limites de
responsabilidad mas bajos, pues dicha estipulacién sera nula de toda nulidad.

22 providencia Administrativa citada. Articulo 18.
23 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 101. Providencia administrativa citada. Articulo 16.

24 providencia Administrativa citada. Articulo 20.
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EXONERACION DE RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA AEREO

Si el transportista prueba que la negligencia u otra accion u omision inde-
bida del pasajero que pide indemnizacién causaron el dafio o contribuyeron a
él, el transportista quedara exonerado, total o parcialmente de su responsabi-
lidad con respecto al reclamante, en la medida que esta negligencia u otra ac-
cién haya causado el dafio o contribuido a él.

RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE SUCESIVO

Para tener una idea de lo que se considera como “transporte sucesivo”, es
necesario referirse en primer término a lo que se entiende por “transporte Uni-
co”.

Se entiende por “transporte Unico” aquel que es realizado por un solo
transportista, ya sea mediante uno, dos 0 mas modos de transporte.

Por su parte, el “transporte sucesivo” es aquel en el que toman parte varios
transportistas, ya sea a través de un mismo modo de transporte o a través de
modos diferentes; ya sea mediante uno o varios contratos de transporte; ya
sea mediante un titulo Unico de transporte.25

Como bien puede apreciarse, la distincién entre ambos tipos de transporte
estriba, especificamente, en la cantidad de transportistas que tercian en la
realizacion del desplazamiento del pasajero o de la carga.

Sentados los conceptos y diferencias anteriores, se hace preciso sefalar
que el transporte aéreo sucesivo, es considerado como una sola operacion,
ya sea que se formalice por medio de uno o varios contratos. Sera responsa-
ble el transportista que haya efectuado el tramo de la ruta en la cual se hubie-
re producido el incumplimiento, interrupcion, demora, retraso, incidente o ac-
cidente, salvo que uno de ellos hubiese asumido la responsabilidad por todo
el viaje.

Conviene sefalar que, en los casos en que la practica, la realizacién del
transporte aéreo por diversos transportistas, estd armonizada de tal forma que
se estima como una sola operacién, entonces al transportista sucesivo, se le
da la misma consideracion de transportista Unico.

25 TAMAYO JARAMILLO, Javier. El Contrato de Transporte. Colombo Editores Ltda.. Bo-
gota — Colombia. 1996. Pagina 149.

26 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 102.
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Para que el transporte sucesivo sea apreciado como un transporte Unico,
es indispensable que la total realizacion del desplazamiento sea tenida por las
partes como una sola operacion y por consiguiente, es necesario conceptuar
lo que se entiende por tal.

Es necesario tener presente que el desplazamiento no se comprende co-
mo una sola operacién cuando existiendo diversos transportistas no hay
vinculo de derecho ni de hecho entre ellos. Veamos a manera ilustrativa el si-
guiente ejemplo: Si se lleva a cabo un contrato de transporte aéreo de mer-
cancias entre Puerto La Cruz y Caracas, y luego de recibida por el destinata-
rio en Caracas, éste a su vez la entrega a otro transportista, a través de un
nuevo contrato de transporte, para que se efectie un desplazamiento hasta la
ciudad de Maracaibo, vemos que en este caso aunque hay transporte sucesi-
vo, éste no se aprecia como una sola operacion, y desde el punto de vista
juridico, y mas especificamente de la responsabilidad, ningin nexo existe en-
tre los dos transportistas.

Ahora bien, si el expedidor entrega la mercancia al transportista y éste,
apelando total o parcialmente a otros transportistas, transitorios o intermedia-
rios, se encarga y responsabiliza de la llegada de la mercancia o el pasajero
al sitio de destino estipulado, entonces se puede considerar que ese transpor-
te sucesivo, realizado por varios transportistas, es una sola operacién.27

RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE COMBINADO

Sobre este topico es necesario expresar que, el transporte combinado es
aquel en que una parte del trayecto a recorrer esta regulada por un ordena-
miento juridico, mientras que la otra o las otras partes del trayecto, estan suje-
tas a una regulacién juridica diferente de la primera. Es I6gico pensar que en
esos trayectos se pueden usar uno o0 mas medios de transporte.

En la legislacién aérea venezolana, se sefiala que en caso de transporte
combinado se aplicaran las disposiciones de la Ley de Aerondautica Civil sola-
mente para el transporte aéreo.28

Lo expresado anteriormente significa que en caso de transporte combina-
do efectuados en parte por aeronaves y en parte por cualquier otro medio de
transporte, las disposiciones de la Ley de Aeronautica Civil se aplican sola-

27 TAMAYO JARAMILLO, Javier. Obra citada. Paginas 150 y 151.

28 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 103.
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mente al transporte aéreo.
RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA DE HECHO

Se entiende por “transportista de hecho” la persona distinta al transportista
contractual, que en virtud de autorizacién dada por el transportista contractual,
realiza todo o parte del transporte aéreo.

Cuando el transporte sea efectuado por un transportista distinto al trans-
portista contractual, ambos seran solidariamente responsables en caso de
muerte, lesiones, dafos o retrasos antes quienes ejerzan tales acciones, sin
perjuicio de las acciones de repeticic')n.29

La solidaridad consiste en un vinculo en que cada acreedor puede pedir y
cada deudor debe cumplir la totalidad de la obligacién o deuda una sola vez,
sin perjuicio del ajuste posterior de cuentas entre los acreedores o deudores,
para la justa percepcion o contribucion de cada cual.

En el presente caso el pasajero podra ejercitar la accién tanto contra el
transportista contractual como contra el transportista de hecho y ambos res-
ponderan solidariamente por los dafos que se le hubiesen causado, sin per-
juicio de las acciones que pudieran interponerse entre ellos.

NULIDAD DE CLAUSULA CONTRACTUAL

Se entiende por nulidad de una cldusula contractual la ineficiencia o insufi-
ciencia de la misma para producir sus efectos Iegales.30

Toda clausula contractual que exonere al transportista de responsabilidad
o fije un limite inferior al establecido en la Ley de Aeronautica Civil, serd abso-
lutamente nula.31

Se infiere de la norma sefalada anteriormente que, seria ocioso para el
transportista aéreo incluir en el contrato de transporte una clausula que lo
exonerara de responsabilidad o que estipulara un limite de responsabilidad
mas bajo que el establecido en la ley, ya que de acuerdo con el espiritu de
ésta sera absolutamente nula.

29 Ley de Aerondutica Civil. Articulo 104.
30 ENCICLOPEDIA JURIDICA OPUS. Tomo V. Obra citada. Pagina 622.

31 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 105.
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PERDIDA DEL BENEFICIO DE LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

Incuestionablemente, una de las caracteristicas mas resaltantes del trans-
porte aéreo al igual que el transporte maritimo es su limitacién, en contraste
con el principio del derecho comuin que postula la reparacién integral de los
acreedores.

La limitacion de responsabilidad esta establecida en las convenciones in-
ternacionales y en las legislaciones domésticas, en razén de los riesgos que
para el explotador lleva consigo la navegacion aérea y de la onerosidad de su
ejercicio asi como de la inclinacion que existe en propender a su desarrollo
por motivos de interés general.

En ese sentido, nuestro ordenamiento juridico aéreo dispone que los ex-
plotadores del servicio de transporte aéreo no podran beneficiarse de los limi-
tes de responsabilidad establecidos en la Ley de Aerondautica Civil, si se com-
prueba que tales dafnos fueron debido a dolo o culpa de sus directivos o cual-
quier gersona que tome decisiones por ellas, de sus dependientes o emplea-
dos.3

El articulo 24 de la Providencia Administrativa No. PRE-CJU-336-05 del 14
de noviembre de 2005, establece sobre el tema bajo consideracion lo siguien-
te:

No podran beneficiarse de los limites de responsabilidad establecidos en la Ley
de Aerondutica Civil y en esta providencia Administrativa, cuando se pruebe que
el dano es el resultado de una accién u omision del transportista, de sus em-
pleados, de sus dependientes o agentes, con intencién de causarlo o producto
de la temeridad y negligencia; siempre que, en caso de un empleado, depen-
diente o0 agente, se pruebe también que éste actuaba en el ejercicio de sus fun-
ciones.

RECLAMO Y PRESCRIPCION DE LA ACCION PARA EXIGIR EL PAGO

Todo reclamo por dafios causados a los pasajeros, equipajes 0 carga
transportada se hara por escrito a la empresa aérea con acuse de recibo, dentro
de los treinta (30) dias habiles siguientes a la ocurrencia del hecho, sin
menoscabo a la participacion a la Autoridad Aeroportuaria la cual dentro de
las cuarenta y ocho (48) horas impondra a la Autoridad Aeronautica. La em-
presa debera responder por el dafio dentro de los sesenta (60) dias habiles

32 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 106.
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siguientes, contados a partir de la fecha de llegada a destino, la del dia en que
la aeronave deberia haber llegado o desde la demora o cancelacion del trans-
porte aéreo.

La accién para exigir el pago de las indemnizaciones por dafos causados
a los pasajeros, equipajes o carga transportados prescribira a los tres (3)
anos, contados a partir del dltimo dia que tiene la empresa para responder la
reclamacion.33

Es preciso enfatizar que la prescripcién a que se ha hecho referencia con
anterioridad, es la denominada ‘“prescripcion extintiva o liberatoria” que es un
medio o recurso mediante el cual una persona se libera del cumplimiento de
una obligacion recuperando su libertad natural por el transcurso de un deter-
minado tiempo y bajo las circunstancias sefialadas en la ley; no supone la po-
sesién de una cosa, sino la inercia, negligencia, inacciébn o abandono del
acreedor en hacer efectivo su crédito durante ese determinado tiempo.

Es oportuno destacar que la prescripcion —a diferencia de la caducidad— se
verifica a través del tiempo, pero no de manera inflexible e inclemente, sino a
través de lapsos flexibles que pueden suspenderse o interrumpirse por volun-
tad de la Ley o de las partes. La prescripcion otorga, inclusive, un derecho re-
nunciable para su titular, de tal forma que si aquel no lo hace valer expresa-
mente o cumple con la obligacion prescrita, pierde la oportunidad de oponerla
en el futuro.34

PLAZO PARA LA CANCELACION DE LAS INDEMNIZACIONES

De ser consideradas procedentes las indemnizaciones mencionadas con
antelacion, el transportista aéreo debera cancelar dentro del plazo de treinta
(30) dias a la fecha en que fue entregado al pasajero su equipaje retrasado, o
de haberse presentado la reclamacién por la destruccion o averia del equipaje
o del equipaje de mano. Dichas indemnizaciones podran ser canceladas en
efectivo, por transferencia bancaria electronica, cheque o previo acuerdo sus-
crito con el pasajero, con bonos de viaje u otros servicios.

De ser rechazada por el transportista la reclamacién o protesta formulada
por el pasajero sobre cualquiera de los hechos sujetos a indemnizacién en

33 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 107.

34 DOCTRINA DE LA PROCURADURIA GENERAL DE LA REPUBLICA 1964. Editorial Su-
cre. Caracas — Venezuela. 1965. Pagina 184.
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materia de equipaje, o bien por haberse vencido el plazo anteriormente fijado
sin que se tenga respuesta de aquel, éste tendra el derecho a emprender las
acciones que juzgue conveniente ante los tribunales y organismos competen-
tes, a los fines de obtener las indemnizaciones que considere procedentes,
sin perjuicio de la tramitacion y notificacién que considere ante la Autoridad
Aeronautica.39

RESPONSABILIDAD DEL EXPLOTADOR DE AERONAVES CIVILES POR
DANOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE

Anteriormente se senalé que la mayoria de los ordenamientos juridicos ae-
ronauticos nacionales, asi como las convenciones internacionales de Derecho
privado aeronautico, hacen una distincién a los fines del régimen de respon-
sabilidad aerondutica, de la siguiente forma:

a) Dafos a las personas y cosas transportadas, es decir, los dafios sopor-
tados por aquellas personas que sin coaccién alguna, usan la aeronave con
total comprension de los riesgos que le son inherentes.

b) Dafos a terceros en la superficie, es decir, aquellas personas que son
ajenas a la explotacién de la aeronave.

Es conveniente expresar que sobre el punto (a) ya se ha hecho una anali-
sis sustancial, correspondiendo ahora referirnos al tema a que hace alusion el
punto (b) del régimen de responsabilidad.

Sobre la materia bajo estudio es imprescindible recordar la diferencia entre
responsabilidad civil contractual y responsabilidad civil extracontractual. La
primera es la originada por la vulneracién de un contrato valido. La segunda
es exigible, por dafos y perjuicios, por acto de otro y sin vinculo con estipula-
cion contractual.

Asi las cosas, debemos entender que al no existir ningiin nexo contractual
anticipado entre el damnificado quien se encuentra en la superficie, y la aero-
nave que se encuentra transportando personas y cosas de un sitio a otro, de-
ben aplicarse incuestionablemente los preceptos que regulen la responsabili-
dad civil extracontractual.36

Nos encontramos que en la esfera de la responsabilidad civil extracontrac-

35 providencia Administrativa citada. Articulo 25.

36 ROMERO CASTILLO, Edgar. Responsabilidad por dafios ocasionados a terceros en la
superficie por causa de la actividad aérea. Pontificia Universidad Javeriana. Facultad de
Ciencias Juridicas. Bogota — Colombia. 2005. Pagina 18.
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tual se encuentran otros tipos de responsabilidad como la del hecho propio,
por el hecho ajeno o de terceros o la responsabilidad por el hecho de las co-
sas. De aqui podemos afirmar que la responsabilidad del explotador de aero-
naves civiles por dafos a terceros en la superficie estaria enmarcada dentro
del ambito de la responsabilidad por el dafio ocasionado por el hecho de las
cosas.

La aeronave es una cosa susceptible de apropiacion, algo que retne las
notas de utilidad y apropiabilidad y por consiguiente merece la categoria de
bien y como bien aparece como bien mas registrado que registrable.3

En este sentido, el explotador de aeronaves civiles serd responsable por
los dafos que se causen a las personas o a las cosas que se encuentren en
la superficie con motivo de la operaciéon de aeronaves 0 como consecuencia
de una persona o cosa desprendida o lanzados de la misma. Se entiende por
operacién de una aeronave todo movimiento realizado por ésta bajo la accién
directa de sus propios medios de propulsién o sustentacion.39

La responsabilidad en esta materia es objetiva, pues parte del criterio de
gue todo dafio debe ser resarcido, con independencia de que el agente actle
0 no con culpa en el momento de causarlo. No es indispensable ninguna acti-
vidad culposa — subjetiva del agente, solo es suficiente que el dafo se cause
para que deba repararse.

Esta responsabilidad se fundamenta en el riesgo creado por la navegacién
aérea y en que terceros que no tienen ninguna relacién contractual con el
transporte aéreo, no tienen por que soportar las consecuencias negativas de
la actividad comercial aeronautica, que produce beneficios al explotador ae-
ronautico. En consecuencia aquel que mediante un bien riesgoso (la aerona-
ve), o por el gjercicio de una actividad riesgosa o peligrosa (la navegacion aé-
rea), causa un daro a otro, esta obligado a repararlo.

En estos casos, los que sufren dafos en la superficie sélo deben demos-
trar el acaecimiento del dafo. No se toma en consideracion el comportamiento
del transportista aéreo, en cuanto a si intervino o no culpa de su parte.

Es preciso senalar que la persona que opera una aeronave sin el consen-
timiento del explotador, sera responsable de los dafos causados a terceros

37 ROMERO CASTILLO, Edgar. Obra citada. Pagina 19.

38 | EONIS GONZALEZ, Jacobo. La Aeronave ante el Derecho Real de Hipoteca. ALVI I.
Madrid — Espafna. 1970. P4ginas 31y 32.

39 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 108.
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enla superficie.40

De lo anterior se infiere que sin consentimiento no hay autorizacién expre-
sa del explotador, y por ende el que opera la aeronave sin estar autorizado
serd responsable de los danos causados a terceros en la superficie.

Por otra parte, el explotador de una aeronave es solidariamente responsa-
ble con la persona que la opera en forma ilegitima por los danos causados a
terceros en superficie, cuando no tomo las previsiones necesarias para evitar-
lo.41 Un ejemplo seria el hecho de que el explotador haya dejado las llaves
de la aeronave pegadas, la ausencia de vigilancia de la aeronave, etc.

Resulta prudente resaltar que el explotador no se zafa de su responsabili-
dad, a menos que demuestre que tomé ‘“las previsiones necesarias” para evi-
tar el dano. Lo anterior quiere decir que al explotador le corresponde la carga
de la prueba.

Para colocarle colofén al andlisis de este topico se debe concluir que en la
responsabilidad del explotador por dafos a terceros en la superficie:

a) No se tiene en cuenta la culpa del autor del dafo: sélo basta que se
ocasione un perjuicio y que sea producto de la operacién de una aeronave pa-
ra que tenga lugar la indemnizacion correspondiente.

b) En consideracion a lo expresado con anterioridad: es necesario demos-
trar Unicamente la existencia y extension del dafo ocasionado por la aerona-
ve.

c) La fuerza mayor o caso fortuito no son elementos exonerativos de res-
ponsabilidad. Constituyen parte de los riesgos de la navegacion aérea.

d) La responsabilidad es ilimitada en determinadas legislaciones. Se res-
ponde por todos los dafos y por todo el valor indemnizable: no cabe disminu-
cién o exencién de responsabilidad.

PRESCRIPCIQN DE LA ACCION PARA EXIGIR EL PAGO
POR DANOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE

La “accién” ha sido definida como el derecho, potestad o facultad de inicia-
tiva personal de poder provocar el ejercicio de la funcién jurisdiccional.
La “prescripcion” es un medio de adquirir un derecho o de liberarse de una

40 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 108.

41 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 108.
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obligacién por el tiempo y bajo las condiciones establecidas por la Iey.42

Es imperativo resaltar que de acuerdo a lo expuesto la prescripcion se cla-
sifica en: “prescripcidén adquisitiva o usucapion”, es decir, una manera de ad-
quirir un derecho, y “prescripcion extintiva o liberatoria”, o sea, una forma de
libertarse de una obligacién.

Es importante destacar que la prescripcion adquisitiva lleva a la adquisi-
cién de derechos de los cuales no se era titular en tanto que la prescripcién
extintiva conlleva a la extincion — no del derecho en si — sino de la accién que
solo es parte de 61.43

La prescripcion extintiva es la que nos interesa para el analisis de este
epigrafe.

En efecto, la accion para exigir el pago de las indemnizaciones por dafos
a terceros en la superficie prescribira a los tres (3) anos, contados a partir de
la fecha de los hechos que los causaron.44

RESPONSABILIDAD POR ABORDAJE AEREO

Sobre el tema bajo examen es preciso expresar que elaborar una apropia-
da definicién para el abordaje aéreo, representa una cuestion sumamente
problematica y mucho mas complicada que en el Derecho Maritimo. En el
transporte maritimo se puede hablar de colisién cuando hay un contacto efec-
tivo entre buques que naveguen o sean susceptibles de navegar, indepen-
dientemente de que puedan influir otros elementos. En el transporte aéreo la
situaciéon se nos presenta bastante embarazosa, ya que la colisién entre aero-
naves puede tener lugar en la atmosfera (denominado abordaje tradicional o
clasico); una aeronave en la atmosfera y otra en la superficie terrestre (cono-
cido como abordaje por analogia), o colision de dos aeronaves en la superficie
terrestre (no se reputa generalmente como abordaje). Si a estas situaciones
se afade la circunstancia de que una de las maquinas aéreas pueda estar
moviéndose o no, el panorama se torna escabroso y la solucién se nos antoja

42 Cadigo Civil. Articulo 1.952.

43 AGUILAR GORRONDONA, José Luis. Prescripcion y Caducidad. Régimen Juridico de
los Lapsos establecidos por Leyes Especiales para el ejercicio de acciones, con especial
referencia al Articulo 81 de la Ley de Carrera Administrativa. Doctrina de la Procuraduria
General de la Republica. 1972. Caracas — Venezuela. 1973. Péginas 33 y 34.

44 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 109.
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bastante dificil. 42

No obstante lo dicho anteriormente, nuestro ordenamiento juridico aéreo
define el abordaje aéreo y lo considera como toda colision o interferencia en-
tre dos o mas aeronaves en movimiento.46

Ahora bien: ;Cuando esta la aeronave en movimiento?.

La aeronave esté en movimiento:

1) Cuando se encuentren en funcionamiento cualquiera de sus servicios o
equipos con la tripulacion, pasajeros o carga a bordo.

2) Cuando se desplaza en la superficie con su propia fuerza motriz.

3) Cuando se haya en vuelo.

Una aeronave se haya en vuelo desde el momento en que se aplica la
fuerza motriz para despegar hasta que termina el recorrido de aterrizaje.4

Se considera interferencia cuando se causan dafios a aeronaves en movi-
miento 0 a personas o bienes a bordo de las mismas, por otra aeronave en
movimiento, sin que exista verdadera colision.48

Se observa que la Ley de Aeronautica Civil se extiende al resarcimiento de
los dafnos que, bien por ejecucion u omisién de una maniobra aérea, bien por
inobservancia de los reglamentos y providencias, una aeronave causa a otra
aeronave o a las personas 0 cosas que se encuentren a bordo de ésta, inclu-
so aunque no hubiese verdadera colision.

RESPONSABILIDAD SOLIDARIA POR ABORDAJE

En caso de danos causados a terceros en la superficie por abordaje, los
explotadores de las respectivas aeronaves seran solidariamente responsables
del pago de la indemnizacion, sin menoscabo de las acciones que puedan
ejercer los 6rganos de proteccion ciudadana.49

En la presente situacion estan involucrados los explotadores de dos (2) o
mas aeronaves que entraron en colisién, de manera que existen varios res-

45 DELASCIO, Victor José. Manual del Derecho de la Aviacién. Editora Grafos. Caracas —
Venezuela. 1959. P4gina 133.

46 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 110.
47 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 110.
48 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 110.

49 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 111.
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ponsables del dafo los cuales responderan solidariamente del mismo. Sin
embargo, aquel explotador de aeronave que pago la totalidad de la indemni-
zacion puede repetir contra los otros, correspondiendo al Juez establecer la
proporcién segun la gravedad de la falta de cada uno en el accidente. Cuando
resulte imposible determinar el grado de responsabilidad de cada uno de los
explotadores de aeronaves, la reparticion de los dafios se hara por partes
iguales.

Conviene destacar que la indemnizacién comprende las consecuencias
que resulten de la accién u omisién provocadora de un dafio, comprendiendo
el lucro cesante, el dafio a la persona y el dafio moral, teniendo que existir un
vinculo de causalidad adecuada entre el hecho y el dafio producido.

PRESCRIPCION DE LA ACCION PARA EXIGIR EL PAGO
POR ABORDAJE

La accion para exigir el pago de las indemnizaciones por dafios a causa de
aborda'ée prescribira, a los tres (3) afos, contados a partir de la fecha del
hecho.20

RESPONSABILIDAD POR LA EXPLOTACION DE AERONAVES

Los explotadores de aeronaves civiles son responsables de la operacion,
del mantenimiento e inspeccién de ellas, asi como de los equipos aeronauti-
cos, por lo cual deben asegurarse que estas actividades se realicen de con-
formidad con lo establecido en el ordenamiento juridico.

Los explotadores de aeronaves civiles son aquellas personas que utilizan
la aeronave en forma legitima y por cuenta propia, aun sin fines de lucro, con-
servando la conduccion técnica y la direccién de la tripulacién, que figura ins-
crita como tal en el Registro Aeronautico Nacional, conforme con lo dispuesto
en el ordenamiento juridico.

Cabe senalar que no es indispensable que el empleo de la aeronave sea
realizada con propésitos de lucro, ya que aun cuando se efectle sin esos fi-
nes, si la persona que utiliza la aeronave lo hace en forma legitima, por cuen-
ta propia, nos encontraremos ante la figura de explotador de aeronave.

50 Ley de Aerondutica Civil. Articulo 112.

o1 Ley de Aeronautica Civil. Articulo 30.
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Ahora bien, el propietario de la aeronave se considera el explotador de di-
cha méaquina aérea, salvo cuando se hubiese trasladado esa condicién por un
contrato de utilizacién de la aeronave debidamente inscrito en el Registro Ae-
rondutico Nacional.

Sentadas las premisas anteriores es imprescindible sefalar que a los
propésitos del mantenimiento de la aeronave, dicho aspecto abarca lo in-
herente a la maquina aérea en su conjunto, es decir, sus estructuras, motores,
aparato de propulsion, sistemas componentes que la integran e incluso el
equipamiento de emergencia. En tal sentido a los explotadores de la aeronave
le toca velar por que:

a) Cada aeronave explotada por ellos, se mantenga en condiciones de ae-
ronavegabilidad.

b) El equipo operacional y de emergencia indispensable para la navega-
cion aérea prevista se encuentre en buen estado de funcionamiento.

c) El certificado de aeronavegabilidad de cada aeronave explotada por
ellos tenga la validez correspondiente.

En lo atinente a la inspeccion, esta funcién lleva consigo la vigilancia y
control del cumplimiento de los preceptos que prescriben las diferentes activi-
dades propias de la aeronautica civil y la supervisién para comprobar los re-
quisitos exigidos para obtener, conservar y renovar los certificados, aproba-
ciones, autorizaciones, licencias, habilitaciones y, en general, los documentos
oficiales que facultan para el ejercicio de funciones, la realizacién de activida-
des y la prestacién de servicios aeronauticos.

Debe tenerse presente que la inspeccién aeronautica se esparce a todas
las aeronaves, productos y equipos aeronauticos, a los sistemas aeroportua-
rios y de aeronavegacion, a los servicios y actividades vinculados con la ae-
ronautica civil, tanto en operaciones de vuelo como de tierra, al personal ae-
ronautico y a los titulares o explotadores de dichos servicios y actividades.

RESPONSABILIDAD POR LA ELABORACION DEL PROGRAMA
DE SEGURIDAD AEREA

En el Programa de Seguridad para la Aeronautica Civil se estipulan las
medidas y los procedimientos indispensables para garantizar la aplicacion de
los preceptos de seguridad de la aerondutica civil en los aer6dromos, aero-
puertos e instalaciones de navegacion aérea y la prevencion de actos ilicitos
contra las actividades de la aviacion civil.

El Programa de Seguridad de la Aeronautica Civil debe elaborarse toman-
do en consideracion los aspectos aludidos en el parrafo anterior y en ese sen-
tido la Ley de Aeronautica Civil en su articulo 114 dispone expresamente lo
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siguiente:

Todo poseedor de un certificado de explotador de servicios de transporte aéreo
es responsable de la elaboracién y aplicacién de un programa de seguridad con-
tra actos de interferencia ilicita, aprobado por la Autoridad Aeronautica de con-
formidad a lo establecido en el Programa Nacional de Seguridad de la Aviacién
Civil y los convenios internacionales.

RESPONSABILIDAD DEL POSEEDOR DEL CERTIFICADO
DE EXPLOTADOR

El poseedor del Certificado de Explotador es la persona juridica que tiene
en su poder el documento otorgado por la Autoridad Aeronautica que determi-
na que cuenta con la aptitud y la competencia, para realizar operaciones de
transporte aéreo en condiciones seguras y de acuerdo con las especificacio-
nes operacionales asociadas al mismo. Para la obtencion del Certificado la
empresa aérea debera cumplir con la conformacion de idoneidad econdmica,
demostrar capacidad legal, técnica, la existencia de las garantias al cumpli-
miento de las responsabilidades derivadas de la prestacion del servicio, pre-
vistas en la Ley de Aeronautica Civil y con los demas requisitos establecidos
en el ordenamiento juridico.

La normativa técnica aeronautica establece las condiciones, requisitos,
procedimientos y limitaciones necesarias para el otorgamiento, de conformi-
dad con los estandares de seguridad.52

Expuesto lo precedente, es preciso tener presente que el poseedor de un
certificado de explotador de servicios de transporte aéreo, respondera por sus
actos y omisiones ante la Autoridad Aeronautica, los usuarios y terceros;
igualmente es responsable por los actos y omisiones:

1) De sus dependientes, cuando éstos actien en el ejercicio de sus fun-
ciones.

%)SDe terceros con los cuales hubiere contratado la prestacion de un servi-
cio.

52 Ley de Aerondutica Civil. Articulo 66.

93 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 115.
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OBLIGACION DE CONTRATAR POLIZAS DE SEGUROS

Los explotadores de aeronaves civiles venezolanas y extranjeras estén
obligados a asegurar los riesgos mediante la contratacién y mantenimiento
vigentes de poélizas de seguros que amparen los dafos que se puedan causar
con ocasién de la operacién de éstas a terceros en la superficie, por abordaje,
a tripulantes y auxiliares con funciones a bordo, a los pasajeros, equipajes,
carga y correo.

El valor asegurado de que trata el anterior parrafo no podra ser en ningun
caso inferior a los limites fijados por la Autoridad Aeronautica o convenios in-
ternacionales de los cuales forme parte la Republica.54

Sobre este aspecto es necesario enfatizar que seria bastante espinoso
aplicar los planes de responsabilidad obtenidos por las disposiciones de la
Ley de Aeronautica Civil, si no se estipulara un seguro que le diera cobertura,
incluso ante la falta de solvencia del obligado a ello, a las responsabilidades
ocasionales de los acontecimientos dafiosos a que ellas hacen alusion. Claro
esta, lo seguros deben ser contratados con entes colectivos aseguradores fa-
cultados para abarcar tales riesgos por la Superintendencia de Seguros de la
Republica, y tal contrato debera ajustarse a las tarifas aprobadas por dicho
organismo.

RESPONSABILIDAD AERONAUTICA INTERNACIONAL

En la Il Segunda Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo que
se realizé en Varsovia, Polonia, se aprobé en fecha 12 de octubre de 1929 la
“Convencion para la unificacién de ciertas reglas relativas al transporte aéreo
internacional”, conocida comun y universalmente con el nombre de Convenio
de Varsovia.

Es indiscutible que el Convenio de Varsovia representa el pedestal mas
importante del Derecho Internacional Aéreo. Y si bien el desarrollo inusitado
de la ciencia aeronautica ha hecho posible diversos intentos y proyectos para
su transformacion, en los tiempos que corren todavia dicho Convenio, se si-
gue estimando como la estructura esencial del ordenamiento juridico aeronau-
tico a nivel internacional.

El Convenio de Varsovia entr6 en vigencia el 13 de febrero de 1933 y Ve-
nezuela lo ratifico el 15 de junio de 1955.

54 | ey de Aeronautica Civil. Articulo 116.
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Importa destacar que el constante desenvolvimiento de la actividad aero-
ndutica trajo consigo la necesidad de revicar las disposiciones del Convenio de
Varsovia y asi el 28 de septiembre de 1955 se aprob6 el denominado “Proto-
colo de La Haya” que fue suscrito en esa ciudad, y que a pesar de constituir
una modificacion del Convenio de Varsovia sigue los lineamientos de dicho
instrumento internacional. Nuestro pais ratifico el Protocolo de La Haya el 26
de agosto de 1960.

Es de acotar que posteriormente el Convenio de Varsovia fue modificado
por diversos Protocolos y Convenios, como el Protocolo de Guadalajara
(México) de 1961, el Convenio de Montreal de 1966, el Protocolo de Guate-
mala de 1971, los Protocolos de Montreal de 1975 y el 28 de mayo de 1999
los representantes de cincuenta y dos (52) paises, reunidos en Montreal (Ca-
nada) bajo el patrocinio de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI), aprobaron el “Convenio de Montreal para la unificacién de ciertas re-
glas para el transporte aéreo internacional” que viene a sustituir todo el con-
junto de preceptos que integran el Sistema de Varsovia.

FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD EN EL
CONVENIO DE VARSOVIA

El Convenio de Varsovia del 12 de octubre de 1929, fundamenta la res-
ponsabilidad en la culpa del transportista aéreo, es decir, en la responsabili-
dad subjetiva que requiere la presencia forzosa de la culpa y dolo para que se
verifique el resarcimiento de los dafos y perjuicios que se ocasionen.

En otras palabras, el sistema de responsabilidad del transportista aéreo es
subjetivo por cuanto esta cimentado sobre el esquema de culpa, derivandose
la misma del simple incumplimiento del contrato de transporte aéreo y volcan-
dose sobre el transportista la demostracion de su irresponsabilidad a través
de una dispensa valida de exoneracién

Para una mejor comprension, es preciso sefalar que los aspectos funda-
mentales relativos a la responsabilidad del Convenio de Varsovia son los si-
guientes:

- El transportista aéreo es responsable en caso de accidente que ocasione
la muerte, herida o lesiones corporales al pasajero.

- El transportista aéreo es responsable del dafio ocasionado de destruc-
cién, pérdida o averia de equipajes facturados o de mercancias.

- El transportista aéreo es responsable del dafio causado por retrasos en el
transporte aéreo de pasajeros, mercancias y equipajes.

- El transportista aéreo puede limitar su responsabilidad en términos
econdémicos y monetarios.
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- La limitacion de responsabilidad no procede en los supuestos de dolo o
culpa grave del transportista aéreo.

TIPO DE TRANSPORTE AL CUAL SE APLICA EL
CONVENIO DE VARSOVIA

De acuerdo con las disposiciones de este instrumento aéreo internacional,
dicho Convenio se aplica a todo transporte aéreo internacional de personas,
equipajes o mercancias, efectuado, contra remuneracién, en aeronaves. Se
aplica igualmente a los transportes gratuitos efectuados en aeronave por una
Empresa de transportes aéreos.92

Como “transporte internacional” entiende el Convenio, todo transporte en
el cual con arreglo a las estipulaciones de las Partes, el punto de partida y el
punto de destino, haya o no interrupcién de transporte o transbordo, estén si-
tuados ya en el territorio de dos Altas Partes Contratantes, ya en el territorio
de una sola Alta Parte Contratante, con tal de que se prevea una escala in-
termedia, bien en territorio sometido a la soberania, jurisdiccion, mandato o
autoridad de cualquier otra Potencia, aunque no sea Contratante.56

El articulo 12 del Protocolo de La Haya del 28 de septiembre de 1955 susti-
tuyo el parrafo 2 del Convenio de Varsovia y lo sustituyd por la siguiente dis-
posicién:

2.- A los fines del presente Convenio, la expresion transporte internacional signi-
fica todo transporte en el que, de acuerdo con lo estipulado por las Partes, el
punto de partida y el punto de destino, haya o no interrupcién en el transporte o
transbordo, estan situados bien en el territorio de dos Altas Partes Contratantes,
bien en el territorio de una sola Alta Parte Contratante si se ha previsto una es-
cala en el territorio de cualquier otro Estado, aunque no sea una Alta Parte Con-
tratante. El transporte efectuado entre dos puntos dentro del territorio de una so-
la Alta Parte Contratante, sin una escala convenida en el territorio de otro Esta-
do, no se considerara transporte internacional a los fines del presente Convenio.

De lo expuesto anteriormente se infiere que el Convenio de Varsovia se
aplica al transporte internacional entre Estados que hayan adherido al referido
documento internacional, aunque no haya sido incorporado a la legislacién
doméstica a través de la ratificacion propia de cada pais

Se considera “transporte aéreo” a los efectos del Convenio de Varsovia el

55 Convenio de Varsovia. Articulo 1°. 1.

56 Convenio de Varsovia. Articulo 12. 2.
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periodo durante el cual los equipajes o mercancias se hallen bajo la custodia
del porteador, sea en un aerédromo o a bordo de una aeronave o en un lugar
cualquiera, en caso de aterrizaje fuera de un aer6dromo.2”

De lo expuesto se colige que el porteador aéreo antes de que comience
el viaje pautado se arroga la condicion de depositario de la carga que se le
confia para su traslado, reduciéndose sus obligaciones a guardar y restituir la
mercancia que se le entregd y respondera por cualquier dafio que la misma
pueda sufrir durante la duracién del transporte aéreo.

RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA EN CASO DE ACCIDENTE
QUE OCASIONE LA MUERTE, HERIDA O LESIONES
CORPORALES AL PASAJERO

El transportista aéreo es responsable del dafio ocasionado, en caso de
muerte, herida o cualquier otra lesiéon corporal sufrida por cualquier viajero,
cuando el accidente que ha causado el dafio se haya producido a bordo de la
aeronave o en el curso de todas las operaciones de embarque y desembar-
que.®8

Es indispensable tener presente que de acuerdo a lo estipulado anterior-
mente el accidente que cause la muerte, herida o cualquier otra lesién debe
haberse producido a bordo de la aeronave, es decir, en el interior de la misma
que esta representado por el casco de dicha maquina aérea, lo cual incluye
todas las zonas que comprende dicho casco.

Con respecto a las operaciones de embarque y desembarque el tratadista
Ignacio Quintana Carlo citado por Maria Jesus Guerrero Lebrén clasifica las
teorias que se han estructurado alrededor de lo que se debe entender por
operaciones de embarque y desembarque a efectos de responsabilidad del
transportista aéreo en cuatro (4) grupos de autores, a saber:®

a) La responsabilidad del transportista comienza desde que el pasajero
accede a la pista y termina cuando abandona ésta para entrar en el aeropuer-
to de destino.

b) La responsabilidad el transportista empieza desde el momento en que
los pasajeros, dirigidos por los dependientes del transportista abandonan los

57 Convenio de Varsovia. Articulo 18. 2.
58 Convenio de Varsovia. Articulo 17

59 GUERRERO LEBRON, Maria Jesus. Obra citada. Pagina 158.
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locales del aeropuerto finalizando cuando, guiados por éstos entran en los
edificios del aeropuerto de destino.

c) La responsabilidad del transportista puede nacer desde que el pasajero
entra en el area de vuelo y, en consecuencia, estd sometido a los riesgos in-
herentes a la explotacion aérea y termina cuando abandona dicha area.

d) La duracion del transporte aéreo a los efectos de la responsabilidad es
una cuestion de hecho que habra de ser decidida en cada caso.

Con relacién al topico del epigrafe, los dafios deben ser estimados en for-
ma extensa con la condicién de requerir una relacién o conexioén causal entre
el hecho que se considera generador del dafio y éste, es decir, que haya una
relacion de causa a efecto entre uno y otro. Y para que tenga lugar la indem-
nizacién no sélo es necesario que exista la relacién o conexion causal en refe-
rencia: es imprescindible la prueba de la misma.

Se debe tener presente que el transportista aéreo es responsable por la
muerte del pasajero, pero no esta constrefiido a indemnizar si tal situacién ha
tenido lugar por motivos propios del pasajero y extrafias al transporte de dicho
sujeto.

Con respecto a las lesiones personales la mayoria de la doctrina considera
que, si el dafio fisico debe ser subsanado, también debe ser reparada toda
lesion psiquica que afecte el funcionamiento del cerebro y que merme la ca-
pacidad para discernir y pensar en forma debida.

Es necesario recordar que ademas de la reparacion de los dafios fisicos y
las lesiones cerebrales del pasajero, también deben ser objeto de reparacion
los dafios morales.

Al referirse a los dafos morales el tratadista Jorge Osvaldo Zunino expresa
lo siguiente:

La reparacién del agravio moral persigue un doble carécter, es decir que cumple
una funcién ejemplar, pues se le impone al responsable a titulo punitivo, sin per-
juicio de reconocer su condicién preponderantemente resarcitoria, pues propor-
ciona a la victima ugg compensacién por haber sido injustamente herida en sus
intimas afecciones.

Es indispensable sefalar que en transporte de personas, la responsabili-
dad del transportista aéreo segin el Convenio de Varsovia se limitara a la
suma de CIENTO VEINTICINCO MIL FRANCOS (125.000 Francos). En el ca-
SO en que, con arreglo a la Ley del Tribunal que entiende en el asunto, la in-

60 ZUNINO, Jorge Osvaldo. Responsabilidad por dafos a personas y cosas en el contrato
de transporte. Ediciones Meru. Buenos Aires — Argentina. 1979. Pagina 570.
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demnizacion pudiere fijarse en forma de renta, el capital de la renta no podra
sobrepasar este limite. Sin embargo, por convenio especial con el transportis-
ta, el pasajero podra fijar un limite de responsabilidad mas elevado.b1

El Protocolo de La Haya del 28 de septiembre de 1955 duplicé el limite de
responsabilidad estipulado en el Convenio de Varsovia y sefial6 que en el
transporte de personas la responsabilidad del transportista con respecto a ca-
da pasajero se limitara a la cantidad de DOSCIENTOS CINCUENTA MIL
FRANCOS (250.000 Francos).62

Es importante tener presente que cuando se aprob6 el Protocolo de La
Haya de 1955, los Estados Unidos de América no tuvieron de acuerdo con di-
cho instrumento internacional aéreo y denunciaron el Convenio de Varsovia el
15 de noviembre de 1965. Sin embargo, mediante el Protocolo de Montreal de
1966 dicho potencia requiri6é y consiguié aumentar los limites de responsabili-
dad en relacién con aquellos pasajeros que iniciaren, terminaren o tuviesen
algun punto de contacto dentro de los Estados Unidos de América durante el
curso del transporte aéreo.

Cabe indicar que el Protocolo de Montreal de 1966 se debi6 al acuerdo
que suscribieron la Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA) y la
Administracion Aeronautica de los Estados Unidos (Civil Aeronautic Board-
CAB) y no se considera como un instrumento internacional.

De conformidad con el Acuerdo de Montreal de 1966 se aumenta el limite
de responsabilidad del transportista aéreo hasta la suma de SETENTA Y
CINCO MIL DOLARES (US$ 75.000), incluyendo los honorarios de abogados
y las costas procesales, excepto en los casos de querellas interpuestas en un
Estado donde se estipule que los honorarios de abogados y las costas proce-
sales se concederan en forma separada, en cuya hipotesis, el limite seria de
CINCUENTA Y OCHO MIL DOLARES (US$ 58.000).

Es oportuno sefalar que el Protocolo de Guatemala de 1971, que se ided
con la finalidad de modificar en forma parcial el Convenio de Varsovia y que
no entrd en vigencia, ni se visualiza que vaya a entrar en vigencia, elevo el
limite de responsabilidad a UN MILLON QUINIENTOS MIL FRANCOS ORO
(1.500.000 Francos Oro).

De conformidad con el Convenio de Montreal del 28 de mayo de 1999 y
que entr6é en vigencia el 4 de noviembre de 2003, el transportista es respon-

61 Convenio de Varsovia. Articulo 22. 1.

62 protocolo de La Haya de 1955. Articulo 11.
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sable del dafio causado en caso de muerte o de lesién corporal de un pasaje-
ro por la sola razén de que el accidente que causé la muerte o lesién se haya
producido a bordo de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de
embarque 0 desembarque.63

Se observa que en esta disposicién esta presente la responsabilidad obje-
tiva, pues se parte del criterio de que todo dano debe ser reparado, indepen-
dientemente de que el transportista aéreo actie o no con culpa en la oportu-
nidad de causarlo. No es imprescindible ninguna actuacién culposa — subjeti-
va — del transportista aéreo, s6lo se requiere que el dafio se ocasione para
que deba repararse.

Ahora bien, el régimen de responsabilidad establecido en el Convenio de
Montreal de 1999, es un método de doble grado. El primer grado de respon-
sabilidad para reclamaciones que no excedan de CIEN MIL DERECHOS ES-
PECIALES DE GIRO (100.000 Derechos Especiales de Giro), es una respon-
sabilidad casi objetiva, ya que el transportista no podra excluir ni limitar su
responsabilidad y s6lo podra exonerarse total o parcialmente de responsabili-
dad si demuestra que la persona que solicita la indemnizacion o de quien di-
mana su derecho ha provocado o ha contribuido con su negligencia u otra ac-
cién u omisioén indebida a la produccion del dario.64

En lo que respecta al limite indemnizatorio de CIEN MIL DERECHOS ES-
PECIALES DE GIRO (100.000 Derechos Especiales de Giro), debe tenerse
en cuenta que el articulo 22, ordinal 6 del Convenio de Montreal permite al
Tribunal que acuerde, ademas de una cantidad que corresponda a todo o par-
te de las costas y otros gastos del litigio en que haya incurrido el demandante,
inclusive intereses. Sin embargo, esta norma no se aplica cuando el importe
de la indemnizacion (excluidas las costas) sea inferior a la suma que hubiese
ofrecido el transportista en concepto de transaccién, siempre que dicha suma
se hubiese ofrecido por escrito y en el periodo temporal sefialado por el pre-
cepto seis (6) meses contados a partir del hecho que causé el dafo, o antes
de comenzar el juicio, si la segunda fecha es posterior).

En lo atinente al segundo grado de responsabilidad, es decir, al dafio que
exceda de CIEN MIL DERECHOS ESPECIALES DE GIRO (100.000 Dere-
chos Especiales de Giro) por pasajero, el Convenio de Montreal se limita a re-
conocer al transportista la posibilidad de exonerarse si prueba que el dafio no

63 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 17, Ordinal 1.

64 Convenio de Montreal de 1999. Articulos 20 y 21.
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se debid a la negligencia o a otra accién u omisién indebida del transportista o
de sus dependientes o0 agentes, o si prueba que el dafio se debié Unicamente
a la negligencia o a otra accion indebida de un tercero, con lo que parece cre-
ar una responsabilidad subjetiva con culpa presunta.65

39.- Responsabilidad del transportista por dafo ocasionado en caso de
destruccion, pérdida o averia de equipajes facturados o de mercancias.

De acuerdo con el Convenio de Varsovia el transportista es responsable
del dafo ocasionado en caso de destruccion, pérdida o averia de equipajes
facturado o de mercancias cuando el hecho que ha causado el dafio se pro-
duzca durante el transporte aéreo.

El “transporte aéreo”, a los efectos de lo expuesto anteriormente, com-
prendera el periodo durante el cual los equipajes 0 mercancias se hallen bajo
la custodia del transportista, sea un aerédromo o a bordo de una aeronave o
en lugar cualquiera, en caso de aterrizaje fuera de un aerédromo.

El periodo del transporte aéreo no comprende ningun transporte terrestre,
maritimo o fluvial efectuado fuera de un aerédromo. Sin embargo, cuando di-
cho transporte se efectuare en ejecucion del contrato de transporte aéreo para
fines de carga, entrega o transbordo, todo dafio se presumira salvo prueba en
contrario, como resultante de un hecho acaecido durante el transporte aé-
reo.

En el transporte de equipajes facturados y de mercancias, la responsabili-
dad del transportista se limitara a la suma de DOSCIENTOS CINCUENTA
FRANCOS (250 Francos) por kilogramo, salvo declaracion especial de interés
en el envio hecho por el expedidor en el momento de la entrega de la mer-
cancia al transportista y mediante el pago de una tasa suplementaria even-
tual. En este caso el transportista estara obligado a pagar hasta el importe de
la suma declarada, a menos que pruebe que es superior al interés real del ex-
pedidor en la entrega.6”

Con relacion a los objetos cuya custodia conserve el viajero, la responsabi-
lidad del porteador se limitara a CINCO MIL FRANCOS por viajero (5.000

65 GUERRERO LEBRON. Maria Jesus. La Responsabilidad Contractual del Porteador Aé-
reo en el Transporte de Pasajeros. Tirant Lo Blanch. Valencia — Espana 2005. Péginas 175
y 176.

66 Convenio de Varsovia de 1929. Articulo 18. Ordinales 1, 2 y 3.

67 Convenio de Varsovia de 1929. Articulo 22. Ordinal 2.
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Francos por viajero).68

La sumas que se indican ut supra se consideran como refiriéndose al fran-
co francés, integrado por setenta y cinco miligramos y medio (65 2) de oro
con ley de novecientas milésimas de fino (900). Podra convertirse en cada
moneda nacional en nimeros redondos.69

La ley en el franco francés esta constituida por la cantidad de oro o plata
finos en las ligas de monedas,

El Franco Francés es el denominado Franco Poincaré en honor al estadis-
ta francés Raimundo Poincaré.”0

En el Protocolo de La Haya de 1955 se dej6 intacta la limitacién de res-
ponsabilidad del transportista en el transporte de equipaje y de mercancias, al
establecerse la suma de DOSCIENTOS CINCUENTA FRANCO (250 Francos)
por kilogramo.

Asimismo el referido Protocolo establecié que en lo que concierne a los ob-
jetos cuya custodia conserve el pasajero, la responsabilidad del transportista
se limitara a CINCO MIL FRANCOS (5.000 Francos) por pasajero, suma igual
a la dispuesta por el Convenio de Varsovia.

En lo que respecta al Convenio de Montreal de 1999, el transportista es
responsable del dafio causado en caso de destruccién, pérdida o averia del
equipaje facturado por la sola razén de que el hecho que causé la destruc-
cion, pérdida o averia se haya producido a bordo de la aeronave o durante
cualquier periodo en que el equipaje facturado se hallase bajo la custodia del
'[ransportis’[a.71

Es preciso preguntarse: ¢ Cudndo el transportista aéreo no es responsable
por la destruccion, pérdida o averia del equipaje facturado?.

El transportista no sera responsable en la medida que el dafio se deba a la
naturaleza, a un defecto o a un vicio propio del equipaje. En el caso de equi-
paje no facturado, incluyendo los objetos personales, el transportista es res-

68 Convenio de Varsovia de 1929. Articulo 22. Ordinal 3.

69 Convenio de Varsovia de 1929. Articulo 22. Ordinal 4.

70 POINCARE, Raimundo. (1860 — 1934). Estadista francés nacido en Barlé Duc; ocup6
numerosos cargos publicos, entre ellos los de Primer Ministro y Presidente de su pais, posi-
cién ésta que ocupaba al estallar la Primera Guerra Mundial; en 1926 volvi6 a la jefatura del
gobierno y logro resolver la crisis financiera que sufria Francia.

71 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 17. Ordinal 2.
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ponsable si el dafio se debe a culpa o0 a la de sus dependientes 0 agentes.72

En el Convenio de Montreal si el transportista admite la pérdida del equipa-
je facturado, o si el equipaje facturado no ha llegado a la expiracién de los
VEINTIUN (21) DIAS siguientes a la fecha en que deberia haber llegado, el
pasajero podra hacer valer contra el transportista los derechos que surgen del
contrato de transporte.

El instrumento internacional in comento estipula que en el transporte de
equipaje, la responsabilidad del transportista en caso de destruccion, pérdida
0 averia o retraso se limita a UN MIL DERECHOS ESPECIALES DE GIRO
(1.000 Derechos Especiales de Giro) por pasajero, a menos que el pasajero
haya hecho al transportista, al entregarle el equipaje facturado, una declara-
cién especial del valor de la entrega de éste en el lugar de destino, y haya pa-
gado una suma suplementaria, si hay lugar a ello.

En este caso, el transportista estara obligado a pagar una suma que no
excedera del importe de la suma declarada, a menos que pruebe que este
importe es superior al valor real de la entrega en el lugar de destino para el
pasajero.73

Senala el Convenio de Montreal de 1999 que el transportista es responsa-
ble del dafio causado en caso de destruccién, pérdida o averia de la mercan-
Cia, por la sola razdn de que el hecho que causé el dafo se haya producido du-
rante el transporte aéreo, que comprende el periodo durante el cual la mer-
cancia se halla bajo la custodia del transportista.74

Es prudente preguntarse: ;Cudndo el transportista no es responsable del
dano causado en caso de destruccion, pérdida o averia de la mercancia?.

El transportista no es responsable en la medida en que pruebe que la des-
truccion, pérdida o averia de la mercancia se debe a uno de los hechos si-
guientes:

a) La naturaleza de la carga, o un defecto o un vicio propios de la misma.

b) El embalaje defectuoso de la mercancia, realizado por una persona que
no sea el transportista 0 alguno de sus dependientes o agentes.

¢) Un acto de guerra o un conflicto armado.

72 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 17. Ordinal 2.
73 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 22. Ordinal 2.

74 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 18. Ordinales 1 y 4.
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d) Un acto de autoridad publica ejecutado en relacién con la entrada, la sa-
lida o el transito de la mercancia.

En el transporte de mercancias, la responsabilidad del transportista en ca-
so de destruccién, pérdida, averia o retraso se limita a una suma de DIECI-
SIETE DERECHOS ESPECIALES DE GIRO (17 Derechos Especiales de Gi-
ro) por kilogramo, a menos que el expedidor haya hecho al transportista, al
entregarle el bulto, una declaracién especial de valor de la entrega de éste en
el lugar de destino, y haya pagado una suma suplementaria, si hay lugar a
ello.

40.- Responsabilidad del transportista por dafio ocasionado por retrasos en
el transporte de pasajeros, mercancias y equipajes.

El Convenio de Varsovia de 1929 dispone que el transportista es respon-
sable del dafio por retrasos en el transporte aéreo de viajeros, mercancias o
equipajes.

Por “retrasar” debe entenderse demorar, diferir la realizacién de una cosa.
Diferir el cumplimiento de determinadas obligaciones.

Resulta evidente que el retraso en la ejecucion de una obligaciéon surgida
de un contrato tiene que ser estimado invariablemente como una irregularidad
de la que, razonablemente, han de aflorar efectos juridicos. Ello, colocado con
respecto al transporte, y mas especificamente con el transporte aéreo, alcan-
za ribetes de suma gravedad.

En el espiritu del Protocolo de La Haya de 1955, en el caso de pérdidas,
averias o retraso de una parte del equipaje facturado o de las mercancias o
de cualquier objeto en ellas contenido, solamente se tendra en cuenta el peso
total del bulto afectado para determinar el limite de responsabilidad del trans-
portista. Sin embargo, cuando la pérdida, averia o retraso de una parte del
equipaje facturado, de las mercancias o de un objeto contenidos en ellos,
afecte el valor de otros bultos contenidos en el mismo talén de equipaje o car-
ta de porte aéreo, se tendra en cuenta el peso total de tales bultos para de-
terminar el limite de responsabilidad.77

En el Convenio de Montreal de 1999, el transportista es responsable del
dano ocasionado en el transporte aéreo de pasajeros, equipaje o carga.

75 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 18. ordinal 2.
76 Convenio de Varsovia de 1999. Articulo 19.

77 protocolo de La Haya de 1955. Articulo 11.
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¢Cuando no es responsable el transportista en la anterior situacion?.

El transportista no sera responsable del dafio ocasionado por retraso si
prueba que él y sus dependientes y agentes adoptaron todas las medidas que
eran razonablemente necesarias para evitar el dafio o que les fue imposible, a
uno y a otros, adoptar dichas medidas.”8

NULIDAD DE CLAUSULA CONTRACTUAL

Toda clausula que tienda a exonerar de su responsabilidad al transportista
o a sefalar un limite inferior al que se fija en el Convenio de Varsovia, sera
nula y de ningun efecto; pero la nulidad de dicha clausula no implica la nulidad
del contrato, que permanecera sometido a las disposiciones de dicho conve-
nio.”9

Lo previsto anteriormente no se aplicara a las clausulas referentes a pérdi-
da o dafo resultante de la naturaleza o vicio propio de las mercancias trans-
portadas.80

Se estima conveniente destacar que los motivos que se han esgrimido con
el proposito de sustentar la prohibicion de lo expresado con anterioridad, se
contraen a un razonamiento hasta cierto punto aceptable: a /la infima facultad
contractual del usuario, que lo sitia en una posicion de minusvalia frente al
transportista aéreo.

78 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 12.
79 Convenio de Varsovia de 1929. Articulo 23.

80 protocolo de La Haya de 1955. Articulo 12.
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Analisis Juridico de las Enmiendas a los Anexos | y Il de MARPOL,
vigentes desde el 12 enero de 2007

Por: Rafael Orlando Marcano Abreu

ABSTRACT

Legal Analysis of the Amendments to Annexes | and Il of MARPOL,
in force since January 1st 2007

Our purpose was to make a documental — descriptive content analysis through formal
logics of International Law /us Cogens rules, which were adopted as a result of the interna-
tional community's concern over the issue of pollution of the aquatic environment by oil and
other harmful substances spills from vessels causing serious damage to the ecology, en-
dangering survival of species related to the food chain and severely affecting mankind's
health and life itself. Hence, the binding rules for water transportation of these materials tend
to be increasingly stringent in order to inhibit permissive behaviors and to inflict punishment
if such materialize. These international conventions, prevailing over domestic law, have not
found so far proper attention in the few opened cases invoking them before top level Vene-
zuelan Courts, which is very worrying due to the consequences it may brings.

Keywords: Sea Qil Pollution, Harmful Substances, International Law, Environmental Protec-
tion, MARPOL.

RESUMEN

Nuestro propdsito es hacer un estudio documental — descriptivo por la via de la légica
formal, de las normas /us Cogens de Derecho Internacional, adoptadas como consecuencia
de la preocupacion de la comunidad internacional por el tema de la contaminacién del me-
dio acuatico causada por derrames de hidrocarburos y de otras sustancias nocivas prove-
nientes de buques; con graves dafos a la ecologia, que ponen en peligro la superviviencia
de especies que se relacionan con la cadena alimentaria; pudiendo afectar muy severamen-
te la salud y la vida del género humano mismo. De alli que las normas vinculantes para la
actividad del transporte acuatico de estos materiales tiendan a ser cada vez mas rigurosas
para inhibir conductas permisivas y para castigarlas, en caso de que se materialicen. Estas
convenciones internacionales, de rango superior a las leyes forales, no han encontrado has-
ta ahora la atencién debida en las pocas causas abiertas, invocandolas, por ante las maxi-

* Economista (UCAB, 1968). Abogado (UCAB, 2001). Posgraduado en Administracion
(UCV, 1971). Especialista en Comercio Maritimo Internacional, Mencién Derecho (UMC,
2007).
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mas autoridades de la Administracién de Justicia venezolana, lo cual es muy preocupante
por las consecuencias que de ello pudieran derivarse.

Palabras Clave: Contaminaciéon marina por hidrocarburos; sustancias peligrosas; Derecho
internacional; proteccion al medio ambiente; MARPOL.

INTRODUCCION

Desde la mas remota antigliedad, se creyo que los recursos bibticos de los
espacios acuaticos eran practicamente ilimitados. Ello fue asi porque las bajas
densidades poblacionales riberefas, las técnicas de captura artesanales y un
trafico maritimo en naves movidas por energia eoélica, aun el peor de los de-
sastres no causaba ningun impacto significativo al ambiente. Pero el creci-
miento demografico, las innovaciones, el desarrollo socio-econémico, las nue-
vas tecnologias aplicadas a la pesqueria tanto artesanal como industrial, el
auge del comercio internacional, més el transporte maritimo movido por la ig-
nicién de combustibles fésiles, hicieron cambiar el panorama radicalmente en
el ultimo siglo y medio. Otra amenaza es la de las “mareas negras” provenien-
tes de derrames de hidrocarburos, productos quimicos y demas sustancias
nocivas.

A fin de minimizar estos escapes y sus danos, la comunidad internacional,
sobre todo desde mediados del siglo XX, ha venido desarrollando un intrinca-
do cuerpo regulatorio internacional tendente a evitar y sancionar las faltas que
conduzcan al acaecimiento de estos hechos.

Dada la importancia del comercio maritimo internacional, y siendo la Re-
publica Bolivariana de Venezuela un pais exportador neto de hidrocarburos,
se plantea la necesidad de conocer la influencia de esa normativa en el ambi-
to venezolano. Para ello, hay que tomar en cuenta la importancia de los hidro-
carburos y petroquimicos en el comercio internacional de Venezuela, con el
consecuente y evidente impacto en la economia venezolana.

En el ambito juridico; en términos muy generales se puede afirmar que:

1. Prima facie, a las infracciones civiles o administrativas por el hecho con-
taminador le fue afnadida una tipificacion penal sancionable como delito.

2. La ley foral ha tendido a establecer principios generales no siempre di-
sefiados especificamente para la contaminacion proveniente de buques; y
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3. La legislacion penal ambiental deberia enfatizar el aspecto preventivo
sobre el punitivo, a contrapelo de lo actual.

Desde el punto de vista del ejercicio del Derecho Maritimo, el tema de ma-
rras es uno de los mas interesantes y complejos puesto que frecuentemente,
en este “Derecho de la Contaminacién de los Mares”, entran en juego temas
de Derecho Internacional Publico, Derecho Internacional Privado, Lex Merca-
torial, Derecho Mercantil, conflictos de leyes, concurrencia de varios paises o
jurisdicciones, distintos tipos de Partes tales como Estados o gobiernos, sec-
tores privados, turisticos, pesqueros; empresas aseguradoras, clubes de Pro-
teccion e Indemnizacion (P&/ clubs); también hay temas de limitaciéon de res-
ponsabilidad y de determinacién de resarcimientos o indemnizaciones a las
victimas, que generalmente se originan de manera inmediata y directa en si-
tuaciones de hecho tales como varaduras, encallamientos, colisiones, aborda-
jes, salvamentos, etc., con consecuencias juridicas adicionales.

Este “Derecho Nuevo” cobra impulso a raiz de una serie de accidentes
como un dispositivo para remediar y evitar tales situaciones; y a partir de aqui
se aprecian las dos vertientes que la Comunidad Internacional asumié al res-
pecto. La primera se orientd hacia el establecimiento y a la limitacién de res-
ponsabilidades de los causantes; y a la configuracion de indemnizaciones jus-
tas y equitativas para las victimas. En esta primera linea se encuentran, prin-
cipalmente, la Convencion Internacional sobre Responsabilidad Civil nacida
de darios debidos a contaminacion por hidrocarburos (CLC 1969) y el Conve-
nio Internacional de Constitucién de un Fondo Internacional de Indemnizacion
de Danos causados por la Contaminacion de Hidrocarburos (Fondo 1971) con
sus respectivos protocolos; y dos acuerdos de caracter privado: TOVALOP
(Tanker Owners Voluntary Agreement Concerning Liability for Oil Pollution) y
CRISTAL (Contract Regarding an Interim Supplement to Tanker Liability for
Oil Pollution). Ambos jugaron un papel muy importante hasta mediados de los
afos 90 del siglo pasado, cuando quedaron fuera de vigencia con el Protocolo
al CLC de 1992 y a la Convencién del Fondo.

1 Conjunto de normas de origen consuetudinario y convencional de comercio internacional,
elevado a rango de “sistema” vinculante, de alcance global, distinto al Derecho Obijetivo o
Positivo, e independiente de éste.
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La otra (segunda) gran vertiente apunta hacia el establecimiento de nor-
mas internacionalmente vinculantes destinadas a evitar el dafo, y dentro de
este contexto se inscribe el “Convenio internacional para prevenir la contami-
nacion por los buques” (MARPOL 1973), que es uno de los convenios interna-
cionales mas completos y complejos, en materia maritima, en vigencia y en
constante revision.

En 1978 se formaliz6 un protocolo de “MARPOL” con normas de avanzada
en lo referente a disefio, construccién y equipamiento de los buques petrole-
ros que entraron en vigor en 1983, pero por la varadura del “B/T Exxon Val-
dez” en Alaska en 1989, los Estados Unidos de Norteamérica (EUA) pusieron
en vigor su Oil Pollution Act (“OPA 90”) haciendo obligatorio que todos los
tanqueros que arribasen a sus puertos tuviesen doble casco. Dos afios mas
tarde, la OMI acord6 la enmienda que extendié esta obligatoriedad a todos los
signatarios, entrando en vigencia a mediados de 1993.

A finales de 1999 el “B/T Erika”, derramé, nuevamente frente a las costas
francesas, unos 220.000 barriles de combustible residual por lo que el crono-
grama para reemplazar los buques de casco sencillo por los de casco doble
se acelerd segln un nuevo esquema acordado en 2001.

El caso mas reciente es el del B/T “Prestige” que en noviembre de 2002
derramé casi medio millon de barriles de un combustible residual frente a las
costas de Galicia. La opinién publica europea presion6 para que las legisla-
ciones se modificaran aceleradamente para anticipar el phase-out de los tan-
queros de casco sencillo e introducir nuevas normas con el fin de que, en el
interim, se minimizaran aun mas las probabilidades de siniestros de tanqueros
de casco sencillo todavia en servicio.

Las cambiantes realidades en los ambitos cientificos, tecnol6gicos, am-
bientales, juridicos (v.g. vigencia de OPA 90), etc., hacen necesarias las modi-
ficaciones a MARPOL, Convencién de la cual Venezuela es Parte desde
1985. Las enmiendas en cuestién, realizadas a los Anexos | y Il por la OMI en
las Resoluciones MEPC 117(52) y MEPC 118(52) respectivamente, ambas
del 15 /10/2004, derogaron a sus precedentes y estan en vigor desde el
01/01/2007. A rengldn seguido se comparan ambas versiones.
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ANEXO | DE MARPOL

Recientes Modificaciones al Anexo | de MARPOL
Capitulo I: Generalidade

ANEXO | DEROGADO ANEXO I NUEVO
1) Definiciones. 1) Definiciones.
2) Ambito de aplicacion. 2) Ambito de aplicacion.
3) Equivalentes. 3) Excenciones y exoneraciones.
4) Reconocimientos e inspecciones. 4) Excepciones.
5) Expedicion de certificados. 5) Equivalentes.
6) Expedicion del certificado por otro gobierno.
7) Modelo del certificado.

8) Duracion del certificado.
8A) Supervision de las prescripciones opera-
cionales por el Estado rector del puerto.

El Capitulo | derogado (Generalidades) constaba de 9 Reglas mientras que
el nuevo va hasta la Regla 5 porque, en general, lo que hace es concentrar en
ellas lo que verdaderamente pudiera considerarse como normas de aplicacién
general, tales como “Definiciones”, “Ambito de aplicacién”, etc.; dejando para
el nuevo Capitulo Il sélo aquello que se refiere a las potestades de la Adminis-
tracion respecto a las inspecciones y certificaciones, antes consideradas co-
mo “Generalidades” en el Anexo | en vigor hasta el 31 de Diciembre de 2006.
Especificamente, se queda en el Capitulo | lo que pertenece al &mbito del De-
recho General o Comun, mientras que en el Capitulo 1l (nuevo) se concentran
las disposiciones de Derecho Administrativo ya que regulan relaciones entre
entes de Derecho Publico y otros entes involucrados con la actividad naviera,
tales como los buques, armadores, agentes, etc., normalmente de naturaleza
privada. Es acertada esta nueva estructura ya que el manejo de ambos tipos
de regulaciones suele tener diferencias importantes; pudiendo decirse que las
consecuencias juridicas de los eventuales incumplimientos o infracciones en
uno u otro caso también suelen ser distintas.

Se observa que a la nueva Regla 1, si bien se inicia con la misma defini-
cién para “hidrocarburos” (Oils en la version en Inglés), entra en especificida-
des al diferenciar de éstos al “petréleo crudo” (Crude oil) como tal, al definirlo
como “cualquier mezcla de hidrocarburos que se encuentre en la tierra que
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haya sido tratada o no, para hacerla transportable”.

Otra diferencia interesante es que la versién derogada distingue entre
“tanqueros”, “quimiqueros” y “buque de carga combinado”; en cambio, el nue-
vo Anexo | define las siguientes categorias: “Petrolero” (Oil tanker), “Tanquero
de petroleo crudo” (Crude oil tanker), “Buque de carga combinado” (Combina-
tion carrier) y “Quimiqueros”

También se distingue claramente entre los varios tipos de buques en fun-
cién de la fecha de su entrega. Esta clasificacién va mucho mas alla de la muy
simple segregacion que se hacia entre “buque nuevo”, entendiéndose por tal
aquel cuyo contrato de construccién habia sido formalizado después del
31/12/1975; y por “buque existente”, simplemente aquel que no era un “buque
nuevo”. La razén de esto es que, dependiendo de la fecha de entrega, cada
categoria de nave, tendria un régimen especifico que pudiera implicar un cier-
to alivio en las obligaciones de aplicacion general.

Ademas, en lo relacionado con al ambito de aplicacion contenido en la Re-
gla 2 de ambas versiones, los numerales 1, 2 y 3 permanecen invariables, pe-
ro de alli en adelante, la nueva version distingue claramente entre exenciones
y exoneraciones por un lado (Regla 3); y excepciones (Regla 4, antigua Regla
11). De similar manera, se establecen de manera mucho mas clara e indubi-
table las potestades y limitaciones de los Estados en lo atinente a estos tra-
tamientos especiales, y el deber de notificarlos oportunamente a la OMI en los
términos establecidos en el mismo Anexo |.

Recientes Modificaciones al Anexo | de MARPOL

Capitulo Il
ANEXO | DEROGADO ANEXO I NUEVO
Normas para controlar la contaminacién en | Inspecciones y certificacion:
condiciones de servicio: 6) Reconocimientos e Inspecciones.
9) Control de las descargas de hidrocarbu- | 7) Expedicién o refrendo del certificado.
ros. 8) Expedicion o refrendo del certificado por

10) Métodos para prevenir la contaminacién | otro gobierno.
por hidrocarburos desde buques que ope- | 9) Modelo del certificado.

ren en zonas especiales. 10) Duracion y validez del certificado.
11) Excepciones. 11) Control del Estado rector del puerto so-
12) Instalaciones y servicios de recepcion. bre los requerimientos operacionales.

13) Tanques de lastre separado, tanques
dedicados al lastre limpio y limpieza con
crudos.

13 A) Prescripciones para los petroleros
que lleven tanques dedicados al lastre lim-
pio.

13B) Prescripciones para el lavado con cru-
dos.
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ANEXO | DEROGADO ANEXO | NUEVO

13C) Petroleros existentes destinados a de-
terninados tréaficos.

13D) Petroleros existentes que tengan una
instalacién especial para el lastre.

13E) Emplazamiento de los espacios desti-
nados a lastre separado como proteccion.
13F) Prevencién de la contaminaciéon por
hidrocarburos en casos de abordaje o vara-
da (buques superiores a 600 toneladas pos-
teriores al 06/06/1993).

13G) Prevencién de la contaminacion de la
contaminacion por hidrocarburos en casos
de abordaje o varada (buques “existentes”).
14) Separacion de los hidrocarburos y del
agua de lastre y transporte de hidrocarburos
en los piques de proa.

15) Retencion de los hidrocarburos a bordo.
16) Sistema de vigilancia y control de des-
cargas de hidrocarburos y equipo filtrador
de hidrocarburos.

17) Tanques para residuos de hidrocarbu-
ros (fangos).

18) Instalacion de bombas, tuberias y dis-
positivos de descarga a bordo de los petro-
leros.

19) Conexién universal a tierra.

20) Libro de registro de hidrocarburos.

21) Prescripciones especiales para plata-
formas de perforacién y otras plataformas.

Es evidente que estas dos versiones tratan de materias muy distintas. La
derogada contenia normas de naturaleza técnico-operativa; mientras que la
actual se concentra en regulaciones de tipo administrativo que le confieren a
los Estados un marco regulatorio claro que los facultan para actuar frente a
los armadores en lo concerniente a las inspecciones que deban ser realizadas
a fin de determinar el cumplimiento de las regulaciones de la OMI; asi como
también para emitir los certificados respectivos de un manera normalizada.
Las clausulas técnico-operativas del antiguo Capitulo Il fueron redistribuidas,
de manera revisada en los subsiguientes Capitulos.

Una innovacion digna de ser destacada, es la que se introduce en la Regla
6 del nuevo texto, sustitutiva de la Regla 4 derogada, referentes ambas a los
reconocimientos e inspecciones (Surveys). La versidon derogada, establecia
que todo petrolero con arqueo bruto de 150 toneladas o mas y todo otro bu-
que con arqueo bruto superior a 400 toneladas, debia ser objeto de los si-
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guientes reconocimientos o inspecciones: inicial (antes de entrar en servicio),
periodicos (renewal surveys); e intermedio, uno por lo menos, durante el pe-
riodo de validez del certificado. La nueva versiéon, en cambio, prescribe esos
mismos reconocimientos mas un reconocimiento anual 3 meses antes o des-
pués de la fecha aniversaria del certificado y reconocimientos adicionales por
reparaciones surgidas como consecuencia de reconocimientos intermedios (5
en total). Es notable el mayor cuidado que exige la nueva norma sobre la su-
pervision y facultades concedidas a la Administracion.

La antigua Regla 5 (Expedicion de certificados), en su numeral 1 estable-
cia que "a todo petrolero con arqueo bruto igual o superior a 150 toneladas y
demas buques de arqueo igual o superior a 400 toneladas” (omissis) se les
expedira un “Certificado internacional de prevencién de la contaminacion por
hidrocarburos”. El numeral 2, por su parte; establecia que “tal certificado sera
expedido por la Administracién o por cualquier persona u organizacién debi-
damente autorizada por ella” (omissis). Ahora bien, el numeral 2 de la Regla 7
del nuevo Anexo | dice que “tal certificado sera expedido o refrendado por la
Administracién o por cualquier persona u organizacién debidamente autoriza-
da por ella” (omissis). Notese que se agrega la figura del refrendo que viene a
ser el acto en virtud del cual, un funcionario u érgano debidamente facultado,
autoriza con su firma una disposicién reglamentaria, dandole asi fuerza vincu-
lante (Cabanellas, G 1979; 276)

La nueva Regla 9, sustituta de la derogada Regla 7 (Modelo del certifica-
do) exige que el certificado esté en Inglés, Francés o Castellano, y que si,
ademas, estuviere en el idioma oficial del pais emisor, esta version prevale-
cerd en casos de disputas o discrepancias. La Regla 7 derogada, se limitaba
a requerir que “si el idioma utilizado no es el Francés o el Inglés, el texto in-
cluira una traduccién en uno de estos dos idiomas”.

La antigua Regla 8 (Duracion del certificado), fue sustituida por la nueva
Regla 10 (Duracion y validez del certificado) con modificaciones sumamente
importantes que regulan de manera muy estricta y detallada las condiciones
de validez de los certificados prescribiéndose claramente sus causas de inva-
lidacién.

Otras enmiendas al Anexo |, de interés dentro del alcance del presente es-
crito, son las que se relacionan con la incorporacion de los tanqueros de doble
casco al transporte maritimo. En resumen, el Capitulo Il derogado incluia
normas que regulaban la construccién y el equipamiento operacional de los
tanqueros; mientras que la nueva versién, con el &nimo de facilitar la interpre-
tacion de las respectivas normas, separé ambos temas en los Capitulos Il y
V.
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Recientes Modificaciones al Anexo | de MARPOL
Capitulo lll

ANEXO | DEROGADO

ANEXO | NUEVO

Normas para reducir la contaminacién cau-

Prescripciones para el espacio de maquinas

sada por petroleros que sufran dafos en los

de todos los bugues

costados o en el fondo

22) Averias supuestas.

23) Derrame hipotético de hidrocarburos.
24) Disposicion de los tanques de carga y
limitacion de su capacidad.

25) Compartimentado y estabilidad.

Parte A-Construccién

12) Tanques para residuos.

13) Conexién universal a tierra.

Parte B-Equipamiento

14) Equipo de filtrado de hidrocarburos.
Parte C-Control operacional de descargas
de hidrocarburos

15) Control de descarga de hidrocarburos
16) Separacién de los hidrocarburos y del
agua de lastre y transporte de hidrocarburos
en los piques de proa.

17) Libro de registro de hidrocarburos, Parte
I-Operaciones en el espacio de maquinas.

La actualizacién reserva el nuevo Capitulo Il a normas que deben obser-
varse en las salas de maquinas, mientras que el contenido de este mismo
apartado que estuvo vigente hasta el 31 de Diciembre de 2006, versaba sobre
medidas a ser tomadas en caso de contaminaciones.

Recientes Modificaciones al Anexo | de MARPOL
Capitulo IV

ANEXO | DEROGADO

ANEXO | NUEVO

Normas para reducir la contaminacién cau-

Prescripciones para el area de carga de pe-

sada por petroleros que sufran dafos en

troleros:

los costados o el fondo:
26) Plan de contingencia de a bordo en
caso de contaminacién por hidrocarburos.

Parte A-Construccién:

18) Tanques de lastre separado (Reglas
1.28.3 a 1.28.4).

19) Requerimiento de doble casco y doble
fondo a buques estregados desde el
06/07/1996 (Regla 1.28.6).

20) Requerimiento de doble casco y doble
fondo a buques estregados antes del
06/07/1996 (Reglas 1.28.5y 1.28.6).

21) Prevencion de la contaminacién prove-
niente de buques que transportan hidrocarbu-
ros pesados:

. Crudos con densidad superior a 900
Kgr/m® (262 API).
° Combustibles residuales con densi-
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ANEXO | DEROGADO

ANEXO | NUEVO

dad superior a 900 Kgr/m® (262 API) o visco-
sidad cinematica mayor que 180 mm?/s.

o Bitumen, alquitrén (tar) y sus emul-
siones.

22) Proteccion del fondo de la sala de bom-
bas.

23) Actuacién en caso de fuga accidental de
hidrocarburos (aplicable a buques estregados
a partir del 01/01/2010 (Regla 1.28.8).

24) Averias supuestas.

25) Derrame hipotético de hidrocarburos.

26) Disposicion de los tanques de carga y
limitacion de su capacidad.

27) Estabilidad intacta. Aplicable a buques
entregados a partir del 01/02/2002 (Regla
1.28.7).

28) Estabilidad y subdivisién de la averia.
Aplicable a buques entregados a partir del
31/12/1979 (Regla 1.28.2).

29) Tanques para residuos de hidrocarburos
(fangos) — slops.

30) Instalacion de bombas, tuberias y dispo-
sitivos de descarga.

Parte B-Equipamiento:

31) Sistema de control y seguimiento de des-
cargas de hidrocarburos.

32) Detector de interfaz hidrocarburos/agua.
33) Requerimientos para el lavado con cru-
dos.

Parte C-Control de descargas operacionales
de hidrocarburos:

34) Control de descargas de hidrocarburos
(en areas especiales y no especiales).

35) Operaciones de lavado con crudos.

36) Libro de Registro de Hidrocarburos, Parte
1I-Operaciones de carga y lastre.

Una de las novedades es el requerimiento de la Regla 22 (nueva), en vir-
tud de la cual, el cuarto de bombas debera tener doble fondo en todos aque-
llos bugues de 5.000 6 m&s TPM construidos a partir del 1° de Enero del
2007. Dentro de este mismo orden de ideas, la Regla 23 de la enmienda fija
una serie de pardmetros técnicos relativos al desempeno en caso de fugas
accidentales de hidrocarburos, aplicables a todos los tanqueros a ser entre-
gados a partir del 12 de Enero de 2010 (36 meses después de la entrada en

vigencia de la presente enmienda).

Otra innovacién consistié en agregar al Golfo de Oman como zona espe-
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cial por su comprobada fragilidad ecolégica.

Recientes Modificaciones al Anexo | de MARPOL
Capitulo V: Prevencion de la Contaminacion proveniente
de un Incidente Contaminador

ANEXO | DEROGADO ANEXO | NUEVO

37) Plan de contingencia para contaminacio-
nes a bordo.

Se adiciona un Capitulo V que versa sobre las contingencias causadas por
contaminaciones a bordo que estaba regulado en la clausula 26 del anterior
Capitulo V.

Recientes Modificaciones al Anexo | de MARPOL
Capitulo VI

ANEXO | DEROGADO ANEXO | NUEVO

38) Instalaciones de recepcion (dentro y fue-
ra de areas especiales).

Tal como sucede con el Capitulo V, el nuevo Anexo | agrega un Capitulo
VI que lo dedica de manera exclusiva a los aspectos relativos a las instalacio-
nes y servicios de recepcion, que en el pasado inmediato formaban parte del
subtitulo “Normas para controlar la contaminacién en condiciones de servicio”
contenidas, junto con otros concepto, en el derogado Capitulo II.

Recientes Modificaciones al Anexo | de MARPOL
Capitulo VII

ANEXO | DEROGADO ANEXO | NUEVO

39) Prescripciones especiales para pla-
taformas fijas y flotantes.

Por Ultimo, es menester mencionar la presencia del novisimo Capitulo VII
sobre “prescripciones especiales para plataformas fijas y flotantes” (Regla 39
sustitutiva de la Regla 14 de la version derogada), que hace extensivo el
ambito de aplicacion de MARPOL de manera explicita e inequivoca a estas
construcciones y deja muy claro que es aplicable a instalaciones off shore fijas
y flotantes relacionadas con la exploracién y explotacion de recursos petrolife-
ros, gasiferos y minerales en el lecho marino; aplicandoseles las prescripcio-
nes previstas para los buques no petroleros con arqueo bruto igual o superior
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a 400 toneladas (con algunas excepciones).

Ademds, hay versiones actualizadas de los siguientes Apéndices del
Anexo | de MARPOL.:

. Lista de hidrocarburos.

II. Modelo del Certificado IOPP y sus Suplementos:

[ll. Modelo del libro de registros de hidrocarburos.

Pero el nuevo Anexo | no se limita a la Resolucion MEPC 117 (52) de fe-
cha 15 de Octubre de 2004, en vigor desde el 1° de Enero de 2007; sino que,
aun antes de la fecha de su entrada en vigencia, es sometida a una nueva
enmienda en los términos y condiciones contenidos en la Resolucion MEPC
114 (54) fechada el 24 de Marzo de 2006, en vigencia el 1° de Agosto de
2007. Las modificaciones incluias la Resolucion in comento, se refieren a los
aspectos que a continuacién se resefan:

Regla 1: Se le agrega el paragrafo 28.9 que versa sobre la descripcion de
los buques a ser entregados a partir del 12 de Agosto de 2010.

Regla 12 A (nueva): Sobre la proteccién de los tanques de combustible de
los buques a ser entregados a partir del 12 de Agosto de 2010.

Regla 21 (paragrafo 2.2): Se amplia el rango de los “hidrocarburos de alto
grado” (heavy grade oils) para incluir en esta categoria a todos aquellos pro-
ductos procedentes de la actividad petrolera, que no sean crudos, pero que
sean o no combustibles residuales. Los crudos, con densidad superior a 900
Kg/m®a 15° C (aproximadamente 26° APl o menos) siguen siendo considera-
dos, a los efectos de MARPOL, como heavy grade oils en el Paragrafo 2.1 de
esta Regla, mientras que los bitimenes, alquitranes (tar) y sus emulsiones,
contintan estandolo en el 2.3 (aqui se hubiese incluido la ORIMULSION ®).

ANEXO Il DE MARPOL
Reglas para prevenir la Contaminacion por Sustancias Nocivas
Liquidas transportadas a Granel

A diferencia de la versién anterior del Anexo |, la del Anexo Il era un tanto
mas sencilla, elemental y breve. No estaba dividido en capitulos y poseia s6lo
17 Reglas.

En tiempos recientes el Anexo Il de MARPOL ha sido objeto de las en-
miendas y agregados que se comentan a renglon seguido:

- Resolucion MEPC 78 (43) adoptada el 12 Julio de 1999: Se agrega la Re-
gla 16 que estatuye la obligacion de tener planes de contingencia para com-
batir la contaminacién provocada por sustancias nocivas liquidas a bordo exi-
gibles a partir del 12 de Enero de 2005 a los buques de 150 toneladas brutas o
mas.
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- Resolucién MEPC 118 (52) adoptada el 15 de Octubre de 2004: Este do-
cumento realiza una enmienda del Anexo de marras en toda su extension. De

hecho, es el “nuevo Anexo II”.

Esta novisima version se compone de dieciocho (18) Reglas comprendidas

en 8 Capitulos.

El siguiente esquema facilita la comparacion entre ambas versiones y el
entendimiento de los cambios entre ellas.

Recientes Modificaciones al Anexo Il de MARPOL

ANEXO Il DEROGADO

ANEXO Il NUEVO

1)  Definiciones.

2) Ambito de aplicacion.

3) Clasificacion en categorias y lista de
sustancias nocivas liquidas (Categorias A,
B, Cy D).

4) Otras sustancias liquidas.

5) Descarga de sustancias nocivas liqui-
das.

6) Excepciones.

7) Instalaciones receptoras y medios dis-
ponibles en los terminales de descarga.

8) Medidas de supervision.

9) Libro de registro de carga.

10) Reconocimientos (inspecciones).

11) Expedicion del certificado.

12) Duracion del certificado.

12 A) Reconocimiento y certificacion de los
buques tanque quimiqueros.

13) Prescripciones para reducir al minimo la
contaminacion accidental.

14) Transporte y descarga de sustancias
paraoleosas.

15) Supervision de las prescripciones opera-
cionales por el Estado rector del puerto.

16) Planes de contingencia para combatir la
contaminaciéon de sustancias nocivas liqui-
das a bordo.

CAPITULO 1 — GENERALIDADES

1)  Definiciones

2) Ambito de aplicacion.
3) Excepciones.

4) Exoneraciones.

5) Equivalentes. )
CAPITULO 2 — CLASIFICACION DE LAS
SUSTANCIAS NOCIVAS LIQUIDAS

6) Categorizacion y lista de sustancias
nocivas liquidas (Categorias X, Y, Z y
“otras”).

CAPITULO 3 — RECONOCIMIENTOS Y
CERTIFICACIONES

7) Reconocimiento y certificacion de los
buques quimiqueros.

8) Reconocimientos (inspecciones).

9) Expedicion o refrendo del certificado.
10) Duracién y validez del certificado.
CAPITULO 4 — DISENO, CONSTRUC-
CION, ARREGLO Y EQUIPAMIENTO

11) Disefio, construccién, equipamiento y
operaciones.

12) Instalacién de bombas, tuberias y dis-
positivos de descarga.

CAPITULO 5 — DESCARGAS OPERACIO-
NALES DE SUSTANCIAS NOCIVAS
LIQUIDAS

13) Control de descargas de sustancias
nocivas liquidas.

14) Manual de procedimientos.

15) Libro de registro de carga.

CAPITULO 6 — MEDIDAS DE CONTROL
POR LOS ESTADOS RECTORES DEL
PUERTO

16) Medidas de control. ]
CAPITULO 7 — PREVENCION DE LA
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ANEXO Il DEROGADO

ANEXO Il NUEVO

CONTAMINACION POR _INCIDENTES
QUE INVOLUCRAN SUSTANCIAS NOCI-
VAS LIQUIDAS

17) Planes de contingencia para combatir la
contaminacion de sustancias nocivas liqui-
das a bordo.

CAPITULO 8 — INSTALACIONES DE RE-
CEPCION

18) Instalaciones receptoras y medios dis-
ponibles en terminales de descarga.

Una de las modificaciones mas notables, importantes y transcendentes,
pero a la vez sutiles, del nuevo Anexo Il es la reclasificacién que hace de las
sustancias nocivas liquidas en base a parametros de naturaleza cientifica,
como lo son: bioacumulacién, biodegradacién, toxicidad aguda, toxicidad
crénica, efectos a largo plazo sobre la salud; y efectos sobre la vida silvestre
marina y sobre habitats bentonicos (fondos marinos).

A continuacion se inserta un cuadro comparativo de estas clasificaciones:

Nueva Clasificacion de las Sustancias Nocivas Liquidas

ANEXO Il DEROGADO (Regla 3)

ANEXO Il NUEVO (Regla 6)

Categoria A: Sustancias nocivas liquidas
que si fueran descargadas en el mar, proce-
dentes de operaciones de limpieza o deslas-
trado de tanques, supondrian un riesgo gra-
ve para la salud humana o para los recursos
marinos, o irian en perjuicio grave de los
alicientes recreativos o de los usos legitimos
del mar, lo cual justifica la aplicacion de me-
didas rigurosas contra la contaminacion.

Categoria X: Sustancias nocivas liquidas
que si fueran descargadas en el mar, pro-
cedentes de operaciones de limpieza o des-
lastrado de tanques, supondrian un riesgo
grave para la salud humana o para los re-
cursos marinos, lo cual justifica la prohibi-
cién de descargarlas en el medio ambiente
marino.

Categoria B: Sustancias nocivas liquidas
que si fueran descargadas en el mar, proce-
dentes de operaciones de limpieza o deslas-
trado de tanques, supondrian un riesgo para
la salud humana o para los recursos mari-
nos, o irian en perjuicio grave de los alicien-
tes recreativos o de los usos legitimos del
mar, lo cual justifica la aplicacién de medi-
das rigurosas contra la contaminacion.

Categoria Y: Sustancias nocivas liquidas
que si fueran descargadas en el mar, pro-
cedentes de operaciones de limpieza o des-
lastrado de tanques, supondrian un riesgo
para la salud humana o para los recursos
marinos, o irian en perjuicio grave de los
alicientes recreativos o de los usos legitimos
del mar, lo cual justifica la limitacién de las
calidades y cantidades a descargar en el
medio ambiente marino.

Categoria C: Sustancias nocivas liquidas
que si fueran descargadas en el mar, proce-
dentes de operaciones de limpieza o deslas-
trado de tanques, supondrian un riesgo leve

Categoria Z: Sustancias nocivas liquidas
que si fueran descargadas en el mar, pro-
cedentes de operaciones de limpieza o des-
lastrado de tanques, supondrian un riesgo
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ANEXO Il DEROGADO (Regla 3)

ANEXO Il NUEVO (Regla 6)

para la salud humana o para los recursos
marinos, o irian en perjuicio leve de los ali-
cientes recreativos o de los usos legitimos
del mar, lo cual exige condiciones operativas
especiales.

leve para la salud humana o para los recur-
s0S marinos, o irian en perjuicio grave de
los alicientes recreativos o de los usos legi-
timos del mar, lo cual justifica restricciones
menos severas de las calidades y cantida-
des a descargar en el medio marino.

Categoria D: Sustancias nocivas liquidas
que si fueran descargadas en el mar, proce-
dentes de operaciones de limpieza o deslas-
trado de tanques, supondrian un riesgo per-
ceptible para la salud humana o para los
recursos marinos, o irian en perjuicio mini-

OTRAS SUSTANCIAS: Sustancias que no
representan riesgo para la salud humana,
para los recursos marinos, para los alicien-
tes recreativos ni para otros usos legitimos
del mar. Por lo tanto, su descarga no estara
sujeta a las disposiciones del Anexo .

mo de los alicientes recreativos o de los
usos legitimos del mar, lo cual exige alguna
atencion a las condiciones operativas.

La lectura comparada de ambas versiones permite ver con toda claridad
que la més reciente de ellas, aunque muy parecida a la previa, es mucho mas
precisa y facilita la identificacion y clasificacion de las sustancias manejadas,
asi como también, decidir el tratamiento que debera darsele a cada una de las
nuevas categorias. El Anexo Il derogado, describe cada una de las categoria
A, B, C, Dy “otras” (Apéndice | derogado), pero al pretender especificar cada
una de ellas, remite directamente a los capitulos 17 y 18 del Cédigo Interna-
cional de Quimiqueros (Apéndices Il y lll derogados). Por el contrario, el
Apéndice 1 actual provee con lujo de detalles, sin remitir a ninguna fuente ex-
terna, informacion de naturaleza técnico-cientifica acerca de las caracteristi-
cas que deba tener cada sustancia para ser considerada dentro de las nuevas
categorias X, Y, Z u “otras”.

Otras modificaciones importantes son las que se refieren a las potestades
de supervision otorgadas por MARPOL al Estado rector del puerto; antes con-
tenidas en las Reglas 8 y 15, y ahora en la muy enjundiosa Regla 16 (“Medi-
das de control”), cuyo contenido es tan prolijo que per se, constituye el Capitu-
lo VI del nuevo documento, titulado “Medidas de control por el Estado rector
del puerto”.

Presencia de MARPOL en el Marco Juridico Venezolano

Un dato interesante es que el legislador venezolano tomé en cuenta la
membresia de Venezuela en la Convencion MARPOL para aprobar la Ley de
Tasas y Otros Ingresos Portuarios del Estado Nueva Esparta, publicada en la
Gaceta Oficial de ese estado del 20 de mayo de 2005, nimero extraordinario
E-436, cuyo articulo 21 reza asi:
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Los operadores portuarios pagaran al administrador portuario, por concepto de
limpieza del muelle y recoleccién de basura, la cantidad de cincuenta délares
americanos (US$ 50) por bugue de contenedores operado. Este monto sera su-
perior para buques con carga general suelta y a granel, el cual dicho monto sera
fijado por el Administrador Portuario. Se excluyen de este concepto los buques
de turismo.

A los fines del cumplimiento del Convenio Marpol sobre prevencién de la conta-
minaciéon del mar a través del vertido de desechos contaminantes, el ente admi-
nistrador portuario respectivo podra contratar a empresas operadoras portuarias
debidamente registradas conforme a esta Ley.

Presencia de MARPOL en la Jurisprudencia Venezolana

Se realiz6 una busqueda en la pagina web del Tribunal Supremo de Justi-
cia (TSJ) sobre el tema en consideracion, habiéndose encontrado un solo ca-
S0 que se pasa a describir a renglén seguido:

Con fecha 16 de Diciembre de 2002, los ciudadanos Alexander Luzardo y
Juan Antonio Sans Uranga; invocando, inter alia, el Articulo 127 constitucional
que otorga el caracter de DDHH a los Derechos Ambientales; y alegando la
jerarquia constitucional de los Tratados Internacionales que los rigen, solicita-
ron ante la Sala Constitucional un amparo.

El petitorio se establecid en los siguientes términos:

Solicitamos a este Supremo Tribunal el cese inmediato y futuro del abordaje, asi
como el cese del movimiento o tripulacion, por personal no calificado ni certifica-
do por las normas nacionales e internacionales que regulan la materia, (incluso
por efectivos del Ejército y la Guardia Nacional como en el caso del Buque Pilin
Leon, tal como lo resefiaron los medios de comunicacién el dia de ayer, domingo
14 de diciembre de 2002), de los buques y embarcaciones que se encuentran
fondeados en las costas venezolanas y en el Lago de Maracaibo ....... Todo ello
con el fin de impedir danos a los ecosistemas, a la Diversidad Biolégica y al am-
biente en general, incluyendo la vida de las poblaciones adyacentes a las costas
que pudieran verse afectadas o encontrarse en peligro, ante una eventual catas-
trofe ambiental, por todos los riesgos de contaminacién, degradacién o inseguri-
dad ambiental, como consecuencia del abordaje y navegacion de los buques
mencionados, y con ello restituir la situacion juridica infringida. Asi pedimos a es-
te Supremo Tribunal que lo declare.

Es justicia que esperamos en Caracas, a los dieciséis (16) dias del mes de di-
ciembre de dos mil dos (2002).

La decision, en ponencia del Magistrado Dr. José Manuel Delgado Ocando
fue, en resumen, la siguiente:

....]a supuesta conducta lesiva de los presuntos agraviantes se encuentra legiti-
mada constitucionalmente por los actos administrativos antes sefalados, cuya
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presuncion de legalidad no ha sido desvirtuada.

Por las razones de hecho y de derecho que anteceden, este Tribunal Supremo
de Justicia en Sala Constitucional, administrando justicia en nombre de la Re-
publica por autoridad de la Ley, declara IMPROCEDENTE IN LIMINE LITIS la
accién de amparo constitucional interpuesta, conjuntamente con medida cautelar
innominada, por los ciudadanos Alexander Luzardo y Juan Antonio Sans Uran-

ga.

Caracas, a los 04 dias del mes de noviembre dos mil tres.

Puede observarse que desde el Lunes 16 de Diciembre de 2002 (fecha de
la introduccién del Recurso de Amparo) hasta el Martes 4 de Noviembre de
2003 (fecha de la decision) transcurrieron 319 dias en vez de los 4 que como
maximo posee el juez para decidir la solicitud en virtud de lo estipulado en el
Articulo 26 de la Ley Organica de Amparo sobre Derechos y Garantias Consti-
tucionales.

La sentencia comentada contrasta con una decision tomada por el enton-
ces Magistrado de la Sala Politico Administrativa, Dr. Carlos Escarra Malavé
en una solicitud de Avocamiento incoada por el Dr. Tulio Alvarez el 4 de Mayo
de 1999 actuando en su caracter de apoderado judicial de la Federacion Ve-
nezolana de Pescadores y Trabajadores de la Industria Pesquera (FETRA-
PESCA) por las causas relacionadas con el derrame petrolero ocurrido en fe-
cha 28 de febrero de 1997 en el Lago de Maracaibo, ocasionado por el B/T
Nissos Amorgos en el Lago de Maracaibo.

Entre sus consideraciones para decidir, el Sentenciador afirma:

..... esta Sala observa, que las causas objeto de la presente solicitud de avoca-
miento, versan sobre asuntos que rebasan el interés privado e involucran el in-
terés publico, ademas, de que existe la necesidad de evitar flagrantes injusticias,
por las razones siguientes:

CUARTA: Al invocarse la aplicacion del Convenio Internacional sobre Respon-
sabilidad Civil por Dafos Causados por la Contaminacién de las Aguas del Mar
por Hidrocarburos. La correcta aplicacion de estas normas de caracter suprana-
cional constituye un interés superior que esta Sala esta en el deber de preservar.

Finalmente, con fecha 17 de Febrero de 2000, la Sala decide avocarse
mediante la siguiente declaracion:

La Sala estima necesaria la remisién a los fines de formar criterio sobre los si-
guientes hechos:

Si se ha reconocido la responsabilidad objetiva y se han aplicado los procedi-
mientos previstos en el Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por
Dafios Causados por la Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos.

Notese la debida importancia que el sentenciador otorga al caracter supra-
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nacional de las normas contenidas en el CLC y el interés superior de las mis-
mas.

En parrafos anteriores se puso de manifiesto el paralelismo entre el MAR-
POL y CLC en el sentido de que el primero es de aplicaciéon ex ante; o sea, a
fin de evitar o minimizar los riesgos; mientras que el segundo es de aplicacion
ex post; es decir, una vez producido el dafio, para establecer las responsabili-
dades de los causantes y las indemnizaciones justas y equitativas para las
victimas.

Llama la atencion que el sentenciador del 4 de Noviembre de 2003 no
haya tomado en cuenta el caracter supranacional y el interés superior que
MARPOL tiene en la misma medida del CLC, invocados en la decisién del 17
de Febreo de 2000, ni haya hecho mencion alguna a ese precedente que sin
ser vinculante es juridicamente importante.

CONCLUSIONES

1. Cuando ocurri6 la tragedia del Torrey Canyon en 1967, no existian nor-
mas de naturaleza industrial ni operacional suficientemente estatuidas. Las
convenciones internacionales vinieron a llenar ese vacio normativo.

2. Las normas aplicables a la problematica de la contaminacion del mar
por hidrocarburos y otras sustancias nocivas, nacieron y se desarrollaron co-
mo consecuencia de hechos contaminantes que causaron grandes darios. Es-
te desarrollo se hizo en dos vertientes, a saber, la orientada a establecer res-
ponsabilidades e indemnizaciones (ejemplo: CLC), y la orientada a evitar los
danos (ejemplo: MARPOL).

3. Ambas corrientes estan convirtiéndose en una rama nueva y muy com-
pleja del Derecho puesto que tiene componentes de otras ramas y también; lo
que la caracteriza y distingue; esta impregnada e influenciada por elementos
de alta tecnologia aplicable a la navegacion acuatica y a actividades conexas.

4. Esta compenetracion con la tecnologia le imprime una dinamica poco
vista y hasta desconocida en el Derecho tradicional ya que tiene que reflejar
oportunamente en sus disposiciones la entrada en escena de las innovacio-
nes. En caso contrario, la obsolescencia haria estragos sin demoras.

5. La generalidad de las normas de este “nuevo derecho” esta contenida
en acuerdos internacionales, lo cual les otorga un status preferencial en orden
a su aplicacién y la imposibilidad de derogarla de maneras no previstas en
ellas mismas, so pena de nulidad absoluta.

6. En Venezuela, dadas las decisiones habidas a nivel jurisprudencial en li-
tigios en los que se han ventilado situaciones relacionadas con dafios (o ame-
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nazas de dafos) al ambiente marino por derrames provenientes de buques
petroleros, se percibe un margen de incertidumbre ya que la tendencia ha sido
la aplicacion del Derecho foral en preferencia a la norma procedente de las
Convenciones Internacionales.

RECOMENDACIONES

1. En vista de que PDVSA opera una flota petrolera importante y vital para
la economia del pais, es menester que ella y su Unico accionista (el Estado), a
través de los érganos competentes; concretamente, el Instituto Nacional de
Espacios Acuaticos e Insulares (INEA) u otros; tomen todas las acciones ne-
cesarias y pertinentes para que se cumplan “al dia” los extremos exigidos por
la normativa internacional. Un incumplimiento pudiera ocasionar pérdidas sig-
nificativas, y quizas, hasta un reprochable hecho accidental con lamentables
dafos ambientales, patrimoniales, etc.

2. La Autoridad Acuatica (v.g. INEA) debera hacer una auditoria, cuyo ob-
jetivo sea poner de manifiesto si todas las obligaciones contraidas por la Re-
publica en MARPOL estan siendo cumplidas a cabalidad; y en caso de moras,
introducir los correctivos a que haya lugar a la mayor brevedad posible.

3. El Poder Publico venezolano, bien en Sede Legislativa o bien en Sede
Ejecutiva (facultada por Ley Habilitante); tiene que afinar muy bien la legisla-
cién aplicable a fin de evitar antinomias y disminuir las posibilidades de incurrir
en interpretaciones no acordes o contradictorias con el espiritu, propésito y
razon de las Convenciones internacionales (de aplicacion preferente).

4. Por lo expuesto en el punto anterior y en la conclusion nimero 6 ut su-
pra, las empresas navieras, los entes ambientalistas, los gremios profesiona-
les (principalmente los Colegios de Abogados), los institutos de educacion su-
perior, la Organizacién Maritima Internacional (OMI), el Comité Maritimo Inter-
nacional, las asociaciones de Derecho Maritimo, especialmente la venezola-
na; la industria petrolera, la industria quimica y petroquimica, los astilleros, el
sector asegurador (incluyendo los P&/ Clubs), entre otros, deberan poner gran
atencion al tratamiento que se le dé a las Convenciones Internacionales sobre
la materia en los nuevos ordenamientos juridicos. Es muy probable que surjan
conflictos entre leyes forales e internacionales (que tendrian que ser resueltos
con premura, so pena de aislamiento de facto) por causa del muy justificado y
hasta imprescindible caracter homogeneizador de las Convenciones Interna-
cionales versus el perfil “enddégeno” y “soberano” que se manifiesta en la alta
conduccion de los destinos del pais.
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Desarrollo del Saber Administrativo y Gerencial
que deviene a la Posmodernidad

Por: Mirla Estévez G. *

ABSTRACT

Development of Administrative and Managerial Knowledge
which becames to Postmodernity

This qualitative and documentary research pretends to make a retrospective of adminis-
trative and managerial knowledge which becames to postmodernity. The core objectives
pursued were these: (1) Founding the study of the administrative and managerial knowledge
nature; (2) To specify the different moments which that knowledge is divided into;
(3) Stressing the biblical explanation preceding the different approaches of the administra-
tive schools of thought; (4) To emphasize the importance of each one of those historical
moments for the administrative knowledge and the actors who made it possible. The main
conclusions were: (1) the administrative and managerial knowledge precedes the modernity;
(2) fundamental principles of that knowledge are: direction, organization policy norm, disci-
pline, formal rules and regulations, empowerment, effective leader’s features, behaviour of
leadership, centralization, scale chain, hierarchy of authority, formal selection, extension of
functions, following and control procedures, exception and minimum point of control.

Keywords: Administrative and Managerial Knowledge, Postmodernity.

RESUMEN

Bajo un estudio hermenéutico y apoyado en una investigacién documental, el presente
trabajo pretende hacer una retrospectiva de la génesis del saber administrativo y gerencial
que deviene a la posmodernidad. Para ello se trabajé con los siguientes objetivos basicos:
(1) Fundamentar el estudio de la naturaleza del saber administrativo y gerencial; (2) Preci-
sar los diferentes momentos en que se divide su historia; (3) Destacar la explicacion biblica
que antecede a los enfoques de las escuelas del pensamiento administrativo; (4) Enfatizar
la importancia de cada uno de esos momentos histéricos y de los actores que hicieron posi-
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sector publico y privado.
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ble el pensamiento administrativo. Entre las conclusiones mas significativas se tiene que:
(1) El saber administrativo y gerencial anteceden a la época de la modernidad; (2) Entre los
principales principios administrativos estan los de direccién o administracién, norma de poli-
tica organizativa, disciplina, reglas y regulaciones formales, empowerment, enfoques de los
rasgos de los lideres efectivos, comportamiento del liderazgo, centralizacién, cadena esca-
lar, jerarquia de autoridad, seleccion formal, extension de funciones, procedimiento de se-
guimiento y control, excepcién y punto minimo de control.

Palabras Clave: Saber Administrativo y Gerencial, Posmodernidad.

INTRODUCCION

El saber administrativo y gerencial no son propios de la modernidad y
posmodernidad sino que sus epistemes han sido manejados empiricamente
desde el inicio de la humanidad.

El propdsito de este trabajo es presentar coémo ha sido la génesis que an-
tecede a la posmodernidad, destacando los hechos principales que han influi-
do en ésta y fundamentada en el andlisis de su evolucion segun la divisién
que se considera en las diferentes edades del desarrollo del ser humano.

Es asi que se recrea y apoya su articulado en los testimonios divinos con-
tenidos en las sagradas escrituras (La Biblia) y en los argumentos no divinos o
profanos basados en los testimonios humanos, tal como se explicard mas
adelante.

DESARROLLO

Partiendo del hecho de que la palabra administracién etimol6gicamente
proviene del “...latin ad (direccién, tendencia) y minister (subordinacién u
obediencia), [la cual] ...significa cumplimiento de una funcién bajo el mando
de otro” (Chiavenato, 1999, p. 8), mientras que “en su origen etimolégico la
palabra gerencia tiene relacion con ejecutar, llevar consigo, producir, adminis-
trar, gestionar” (Robledo, s.f., p. 6), se puede inferir de ambos términos, una
relacién de trabajo grupal méas que individual, con propésitos comunes y afi-
nes al de una organizacion.

De alli que se justifique los principios del saber administrativo y gerencial,
por ser estos los modelos rectores que sugieren la mejor manera de hacer las
cosas en las organizaciones, con politicas claras orientadas a las metas que
se persiguen, con una mano de obra calificada y con lideres formales que in-
fundan la autoridad y que se encarguen de planificar, organizar, dirigir, contro-
lar y evaluar el proceso que se esté llevando a cabo; originandose, en su mo-
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mento, diversas doctrinas propias de cada época y problema, que enmarcan
la episteme y génesis del pensamiento administrativo y gerencial.
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Principios del Saber Administrativo y Gerencial

En este trabajo la historia se dividir4 en seis edades o partes principales:
(1) Edad primitiva o prehistdrica: aquella que abarca desde los origenes del
hombre hasta los imperios orientales; (2) Edad antigua: desde los imperios
orientales hasta el siglo 1V; (3) Edad media: desde el siglo IV hasta mediados
del siglo XV (toma de Constantinopla por los turcos, afio 1453) o hasta fines
del siglo XV si se refiere al descubrimiento de América (1492) o, finalmente,
hasta principios del siglo XVI, revolucion religiosa del protestantismo (1517);
(4) Edad mecanicista: desde una de esas fechas hasta la revolucion industrial
o0 hasta la guerra europea. (5) Edad moderna: desde la revolucion industrial, o
desde la guerra europea hasta la segunda guerra mundial; y, (5) Edad con-
temporanea: desde la segunda guerra mundial hasta nuestros dias.

ESTEVEZ G., MIRLA / DESARROLLO DEL SABER ADMINISTRATIVO Y GERENCIAL...



188 / TEORIA Y METODOLOGIA DOCTUM - No. 13, 2011

(6)
CONTEMPORANEA
(1)
PRIMITIVA
(prehistorica)
(5)

MODERNA

ANTIGUA

MECANICISTA

(4)

Division de la Historia del Saber Administrativo y Gerencial

Partiendo del concepto que dan Stoner, Freeman y Gilbert (1996, p. 346),
en el cual una organizacion “...es un patrén de relaciones -muchas relaciones
simultdneas, entrelazadas-, por medio de las cuales las personas, bajo el
mando de los gerentes, persiguen metas comunes”... y de la amplia tematica
relativa al estudio de la historia universal, hay muchas evidencias de que la
administracién efectiva de grupos sociales complejos ha existido por bastante
més de 6.000 anos.

Desde la organizacion primitiva familiar (en tribus, durante el neolitico, con
lo que comienza la vida social, en donde surgié un poder con autoridad para
poder regir la cantidad de hombres que se necesitaban en la construccién de
obras de la magnitud de los délmenes -sepulcros en forma de recinto que
construian con cuatro grandes piedras mas otra que servia de techo, cuyo
cuidado y disposicién indican que creian en la supervivencia de las almas-, los
menhires -obeliscos 0 monumentos de piedras altas levantadas- y los crom-
lechs -muchos menhires colocados en forma de corona-); la época del descu-
brimiento de los metales (bronce, hierro y la aleacion del estafio con el bron-
ce) que llevé al hombre primitivo a perfeccionar sus herramientas de trabajo;
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la invencion de la escritura (ideogréfica o representada por imégenes, la cual
se inicia desde la época del paleolitico y luego la jeroglifica o representada
por simbolos, la cual es probable que se iniciara a finales del paleolitico y co-
mienzo del neolitico) la cual permite la conservacion de los registros (George,
1974, p. xv); las civilizaciones egipcias (desde las primeras con una sociedad
esclavista regida por un faraén, desarrollando la planificacion, organizacién y
control con una administracién descentralizada, dedicados a la agricultura,
pastoreo, comercio y construccion de piramides y templos, hasta las Ultimas,
caracterizadas ademas por una organizacion centralizada, que hacen uso de
un cuerpo de consejeros y de las respuestas por escrito); los griegos (con un
gobierno democratico e influenciado por el método cientifico y la investigacién
en la administracion a través del uso de los métodos de trabajo y tiempo, con
grandes pensadores como Platdén -quien enuncia el principio de la especiali-
zacion-, Sécrates y Pitagoras) y el imperio romano (mejoran el sistema de
agricultura, mineria y comercio, apoyados en la guerra en pro de la conquista
de nuevas tierras, de esclavos, riquezas y conocimiento sobre nuevas formas
de trabajo, con la organizacion de un estado con 50 millones de personas en
un amplio territorio y con una organizacién militar de gigantescas proporcio-
nes), no podrian haber existido durante siglos de no haber contado con orga-
nizaciones y procedimientos administrativos y gerenciales.

Algunos de los Monumentos mas destacados de la Organizacion Primitiva
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Entre algunas de las expresiones analiticas precursoras de dichos concep-
tos que aparecen en la Biblia se tiene, éxodo capitulo 18 versiculos 13 al 26.
Este pasaje cuenta como Jetro, el suegro de Moisés y sacerdote de Madian,
observé que éste dedicaba a menudo un dia entero a escuchar las quejas y
los problemas de su pueblo y a comunicarles las determinaciones y las orde-
nanzas de Dios y sus leyes. Como consecuencia de esto, Jetro le dijo a
Moisés: “no esta bien lo que haces... desfalleceras del todo, ta, y también es-
te pueblo que esta contigo porque el trabajo es demasiado pesado para ti; no
podras hacerlo tu solo” (Santa Biblia, 1989, p. 102), y sugiri6é pasos especifi-
cos que deberian tomarse para aliviarlo de esa carga y que le permitirian de-
dicarse mas a sus “funciones gerenciales” (principio de direcciéon o adminis-
tracion).

Su primera orientacion fue que las “ordenanzas y las leyes” debian ser en-
sefiadas al pueblo. La version moderna de esta recomendaciéon es una norma
de politica organizativa y los principios de: “disciplina de Fayol” y de “reglas y
regulaciones formales de Weber” (Robbins, 1998, p. 549).

En segundo lugar, Jetro sugiri6 que debian seleccionarse lideres (de fir-
meza, temerosos de Dios, amantes de la verdad y enemigos de la avaricia) y
encomendarseles “...ser jefes de miles, de centenas, de cincuenta y de diez”.
El proceso de designar lideres, cada uno de los cuales es responsable por un
nimero dado de seguidores es lo que se conoce como otorgamiento de em-
powerment o delegacion de autoridad, mientras que la naturaleza o escogen-
cia de los mismos, esta referida a la aplicacion de los enfoques de los “rasgos
de los lideres efectivos” y “comportamiento del liderazgo” (Davis y Newstrom,
1999, pp. 217 a la 219); también son aplicables los principios de Fayol: “cen-
tralizacién” y “cadena escalar” o los principios de Weber de: “jerarquia de au-
toridad” y “seleccion formal” (Robbins, 1998, p. 549).

El tercer punto, sefialado por Jetro, es que esos guias debian administrar
todos los asuntos de rutina y debian someter a Moisés solo las cuestiones de
importancia, constituye la base de la “extensién de funciones” (Davis y News-
trom, 1999, p. 318) asi como un corriente procedimiento de seguimiento y
control. Este procedimiento de atender lo que esta fuera de la rutina o de las
reglas y de no conformarse con los resultados esperados, se conoce como el
“principio de la excepcién”, el cual Koontz y Weihrich (1991, p. 435) definen
como aquel “que estd consagrado por el tiempo para detectar aquellas areas
que requieren de su atencion”; igualmente enfatiza la esencia del principio del
punto minimo de control, sobre aquello que se considere importante en la to-
ma de accion correctiva.

Como puede apreciarse, en apenas una de las tantas revelaciones que
aparecen en la Biblia, los resultados demuestran una buena practica en los
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asuntos administrativos y gerenciales.

Ruiz Luquez (1992), muestra como la historia del pensamiento administra-
tivo plantea el modo en que la mision de las organizaciones medievales era la
de administrar los intereses temporales de la sociedad cumpliendo la voluntad
de Dios. El estado en la edad media prohibia la actividad comercial porque
atentaba contra el poder de la Iglesia. El fin del estado era ético. Su mision
era sostener lo que para ellos era la justicia, que se tipificaba en la salvacion
del alma del hombre en su breve paso por la tierra.

Los consejos de Jetro a Moisés y la mision de las organizaciones medieva-
les, ilustran el hecho de que ya en la antigliedad existia interés en la adminis-
tracion como proceso. Sin embargo, el estudio sistematico y la realizacion,
descripcion y estructuracion de los soportes formales, aparece muy poste-
riormente dividido en los siguientes enfoques: clasico o tradicional, del com-
portamiento humano y de las ciencias administrativas.

Clasicao
Tradicional

R - Fiicscoioso. [N

Ch. Babbage «Con la Revolucion F. Gilbreth

F. Taylor Industrial.

i i M. Weber
H. Gantt « Orientada a la Produccion.

Comportamiento
Humano

M. Follet iados
R. Owen glo XIX.
Luego de Ia

Barnard Revolucion

Elton Mayo Industrial.

* Orien |
A. Maslow gF;:"-:.ada a
D. Mc.Gregor

W. Ouchi

Enfoque
Sistematico

» Mediados
guerra mund
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Sistematizacion.
+Da origen a la
teorias
modernas.

Escuelas de Pensamiento Administrativo y Gerencial

Ch.Barnard
W. Scott
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El primero de ellos, la escuela cldsica o tradicional, el cual surge con la
Revolucién Industrial, orienta el estudio de la administracion hacia su relacion
con el proceso de produccion; busca la eficiencia en la empresa pero resol-
viendo los problemas de la direccién sin tomar en cuenta al hombre, sino sus
reacciones, conductas e intereses.

El grupo de seguidores que sostienen este enfoque creen que se debe
concentrar la atencién y energia en el incremento de la eficiencia del proceso
productivo y, por ende, de los problemas administrativos desde el punto de
vista de la organizacién como un todo.

Entre los principales pioneros del estudio de la funcion de produccién se
tienen:

1. Adam Smith, quien fue el primero que planted la idea de la division del
trabajo y sostuvo tres ventajas econémicas basicas: el desarrollo de las habi-
lidades y destrezas, el ahorro de tiempo y el desarrollo e innovacion de
maquinas y herramientas que permitan el logro de la mecanizacion;.

2. Charles Babbage, estudioso que no solo apoyd sino que amplio la teoria
de Smith, al determinar una cuarta ventaja de la division del trabajo: el princi-
pio de las habilidades limitantes como base para el salario.

3. Frederick Winslow Taylor, padre de la administracion cientifica, quien
llevé a la practica las expresiones analiticas de Smith y de Babbage y quien
establecié una “completa revolucién mental”, tanto del trabajador como de la
gerencia, mediante la definicion de guias y estandares que mejoren la eficien-
cia en la produccion.

4. Henry Gantt, amigo y asociado de Taylor, exponente de una técnica de
planeacion y control que muestra mediante una gréfica de barras las activida-
des y el tiempo involucrados en la realizacién de un proyecto; Henri Fayol,
quien describi6 la practica de la gerencia a través de catorce principios geren-
ciales (division del trabajo, autoridad, disciplina, unidad de mando, unidad de
direccién, subordinacién de los intereses individuales al interés general, re-
muneracién, centralizacion, cadena escalar, orden, equidad, estabilidad de la
posesion de personal, iniciativa y espiritu de grupo).

5. Frank B. Gilbreth, continuador de la obra de Taylor, quien fijé las leyes
del movimiento, cuyo objeto es producir mas y mejor con el minimo de fatiga,
igualmente fue el iniciador de las mediciones crono micrométricas de los mo-
vimientos, consiguié gran apoyo con su esposa, la Dra. Lillian Gilbreth.

6. Max Weber, quien desarrollé el modelo burocratico ideal basado en las
relaciones de autoridad; dicha teoria tiene como caracteristicas: division del
trabajo, jerarquia de autoridad, seleccion formal, reglas y regulaciones forma-
les, impersonalidad y orientacion de la carrera.

Como un segundo enfoque, esta la escuela del comportamiento humano,
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el cual surge posterior a la Revolucién Industrial, estan aquellos que enfatizan
la importancia de establecer y mantener sélidas practicas de relaciones
humanas, como un medio de mejorar el proceso. Este punto de vista es alta-
mente convincente ya que la experiencia ofrece muchos casos en que el me-
joramiento de las relaciones entre la gerencia y los trabajadores permite solu-
cionar o evitar problemas de una determinada organizacién.

Entre sus principales representantes se encuentran:

1. Mary Parker Follet, quien pensaba que las organizaciones debian estar
basadas en la ética del grupo més que en el del individuo.

2. Robert Owen, quien instdé a sus contemporaneos a preocuparse por el
bienestar social de sus empleados, tanto en la comunidad como en el trabajo
lo que, al hacerlo, reconocié implicitamente que el ser humano es esencial-
mente un ser social.

3. George Elton Mayo, quien con su trabajo académico dio origen a la es-
cuela de la conducta humana.

4. Abraham H. Maslow, con su teoria de la piramide de la jerarquia de las
necesidades de la motivacion.

5. Douglas McGregor , con el desarrollo de la teoria X (centralizado en el
trabajo, tradicional, clasico y autoritario) y la teoria Y (el cual le da extrema-
damente importancia al factor humano que a la organizacion).

6. William Ouchi, con el desarrollo de la teoria Z (enfoque de sistema, el
cual considera equilibradamente tanto el factor humano como a la organiza-
cioén.

Finalmente, un enfoque sistemético, el de la escuela de las ciencias admi-
nistrativas, el cual surge a mediados de la segunda guerra mundial, que enfa-
tizan el sistema social, el proceso de la toma de decisiones, la aplicacién de
métodos cuantitativos o la sistematizacion. Estos pueden ser agrupados como
enfoques modernos del estudio de la gerencia.

Entre sus principales representantes se encuentran:

1. Chester |. Barnard, quien da inicio a la teoria de la aceptacién subordi-
nada, a él se le atribuye la escuela de sistemas sociales.

2. William G. Scout, quien ha proporcionado un excelente resumen de un
enfoque integral al estudio de la gerencia, generalmente llamado teoria mo-
derna de la organizacion.

Después de esto solo estamos en la metamorfosis de algo que niega la
modernizacion y que algunos autores han dado por llamar la posmodernidad.
Etapa esta de transformacién hacia un modelo distinto, en la que autores co-
mo Mires (1996) sostienen que la nueva era surge con el fin de la modernidad
y el comienzo de la posmodernidad, o de Vattimo (1990) quien expone que la
posmodernidad si tiene sentido y se encuentra en completa transicion. Lo
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cierto es que estamos en presencia de un modelo emergente donde los cam-
bios no han sido completamente definidos, que ain no se le ha dado forma y
que aun no se conoce a profundidad.

CONCLUSIONES

Para finalizar se puede concluir que el saber administrativo y gerencial an-
tecede a la época de la modernidad, mientras que hasta la edad media, el co-
nocimiento administrativo que se tenia era empirico y las revelaciones que
aparecen en la Biblia y las orientaciones de la conduccion medieval demues-
tran una buena practica en los asuntos administrativos. El estudio sistematico
administrativo y la realizacion, descripcion y estructuracion de los soportes
formales, se inicia con la Revolucién Industrial y se divide en los enfoques:
clasico, del comportamiento humano y de las ciencias administrativas.

La importancia que tienen los principios administrativos es el de servir co-
mo guia para la conducciéon de una gerencia efectiva. Entre los principales
principios administrativos se tienen los de direccién o administraciéon, norma
de politica organizativa, disciplina, reglas y regulaciones formales, empower-
ment, enfoques de los rasgos de los lideres efectivos, comportamiento del li-
derazgo, centralizacion, cadena escalar, jerarquia de autoridad, seleccion
formal, extensién de funciones, procedimiento de seguimiento y control, ex-
cepcién y punto minimo de control.

En la actualidad estamos en una etapa de transicién hacia la posmoderni-
dad la cual surge de la negacion de los principios de la modernidad cuyos
cambios no han sido totalmente definidos.
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