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EDITORIAL

La transformacion del Instituto Universitario de la Marina Mercante (IUMM) en
Universidad ha sido una meta institucional promovida desde hace afios por la
Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante (EESMM) en sus planes
de desarrollo, como una consecuencia natural del proceso mismo de mejora-
miento continuo que se expresa a través de su Sistema de Aseguramiento de la
Calidad.

Enmarcado como esté en el paradigma de la gestion de calidad de la educa-
cién superior, y a su vez en el mas amplio fendbmeno socio-histérico de la socie-
dad de la informacién, el conocimiento y la inteligencia en red, el proyecto de
transformacion del IUMM en Universidad no tiene por norte un mero cambio de
nombre y estatus institucional, sino un genuino cambio organizacional que permi-
ta el relanzamiento de la educacion superior nautica en Venezuela, con proyec-
cion internacional.

En esa ultima direccion, el IUMM esta llamado a repensar (reingeniar) total-
mente su vision, misién, politicas, estructura organizacional y red de procesos,
para afrontar el reto de convertirse en una institucion de mucho mayor enverga-
dura, alcances y proyeccion de los que jamas en su historia ha siquiera imagina-
do. No se trata de seguir siendo una organizacion de dimension local y reducida
cobertura en su oferta educativa, sino convertirse en la Universidad Nacional Ex-
perimental Maritima del Caribe, de dimensidn internacional, multicultural, flexible,
de amplio espectro en la oferta educativa de carreras, tradicionales y nuevas, re-
volucionaria en sus paradigmas filoséficos y en su infraestructura tecnolégica,
factor real de desarrollo econdmico local y regional, pilar estratégico y motor
efectivo de los procesos de integracion de Venezuela con los paises, estados y
territorios de la cuenca del Caribe.

El reto histérico a que se enfrenta el IUMM no da cabida a temores, mucho
menos a resistencias, abiertas y encubiertas, que atenten contra el proceso y
puedan llegar a hacerlo fracasar. El momento es propicio para la union, no para
la confrontacion, es momento de grandeza, no de mezquindad de vision, es mo-
mento de progreso, no de atraso, momento de contribucidn real al desarrollo
econdmico y social de la Patria. Nuestros mejores votos en pro de ello.

Jo4é Gaitin
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NORMAS PARA LA PUBLICACION
DE TRABAJOS

Se recibiran para su publicacién articulos que constituyan el producto
de una investigacién finalizada, propuestas de modelos e innovacio-
nes para el sector maritimo, tesis de grado y trabajos de ascenso.

Todo articulo sera sometido a un proceso de arbitraje.

Los articulos podran tener un minimo de 15 y un maximo de 30 cuarti-
llas a doble espacio.

La primera pagina del articulo debera contener:; titulo del articulo,
nombre del autor, el organismo a que pertenece, direccién postal y
namero de teléfono del autor.

Cada articulo debe ser precedido por un resumen entre 100 y 200 pa-
labras de extensién, el cual contendra: titulo, nombre del autor(es),
institucion a la cual pertenece, el propésito del trabajo, la metodologia
utilizada y las conclusiones mas relevantes. De ser posible, agregar
una versién en inglés. Al final deben incluirse las palabras claves o
descriptores del articulo.

Los trabajos deben presentarse a doble espacio en hojas de tamafio
carta, con su respaldo en diskette, formato 3¥4. Utilice procesador de
palabras Microsoft Word para Windows.

Para la redaccion, presentacion de tablas y graficos, citas, sefiala-
mientos de autores, referencias bibliograficas, ajustarse a las especi-
ficaciones de las Normas APA.

Los trabajos deben enviarse a la Coordinacién de Investigacion de la
EESMM, 3ra. Av. con 10ma. Transv., Los Palos Grandes, Chacao,
Dtto. Federal, 1060 - 027, Venezuela. También podran ser entrega-
dos en la propia sede o enviarse a través de correo electrénico a la
siguiente direccion: webmaster@eesmm.edu.
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La Marina Mercante: Baluarte para Impulsar el Desarrollo
Econdémico de Venezuela

Por: Miguel Lépez Garcia *

RESUMEN

A raiz de la apertura del sector de transporte maritimo en Venezuela,
se ha observado un retroceso considerable de la Flota Mercante Nacio-
nal, tanto en tonelaje como en el nimero de empresas navieras que lo
operan bajo Bandera Nacional. Adicionalmente, este hecho ha afectado
severamente los niveles de empleo de oficiales de marina mercante ve-
nezolanos. Por otra parte, la apertura del sector a bugues mercantes de
pabellén extranjero no ha favorecido a las exportaciones venezolanas en
una medida que sea lo suficientemente significativa como para justificar
su practica desaparicidn. Con la finalidad de proponer recomendaciones
para la adopcién de politicas publicas tendentes a lograr una urgente re-
cuperacion del sector de transporte maritimo nacional, el autor diserta
sobre los antecedentes histoéricos y paradigmas establecidos de la Mari-
na Mercante Nacional, al igual que presenta un analisis estadistico de su
evolucion y situacién actual, finalizando con un revelador analisis cuanti-
tativo de la incidencia del transporte maritimo en la balanza de pagos del
pais. Los resultados obtenidos sugieren, entre otras acciones posibles, la
reafirmacién del cabotaje como medio de transporte alterno que coadyu-
ve al desarrollo de la Marina Mercante, asi como la impostergable nece-
sidad de armonizar la normativa en el campo fiscal, a fin de que sea
atractivo para el inversionista extranjero abanderar sus buques en Vene-
zuela y posibilitar el reabanderamiento de los buques de capital nacional
matriculados actualmente en registros de conveniencia.

PALABRAS CLAVE: Marina Mercante, Flota Mercante Nacional, Registro
de Buques, Transporte Maritimo, Politicas Publicas de Marina Mercante,
Paradigmas de la Marina Mercante, Fletes, Balanza de Pagos.

#* Director de la Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante.
Capitan de Altura de la Marina Mercante. Licenciado en Ciencias Nauti-
cas (IJUMM). Especialista en Transporte Maritimo (EESMM). Especialista
en Desarrollo Organizacional (UCAB). Profesor Asociado de la EESMM.

LA MARINA MERCANTE: BALUARTE PARA IMPULSAR...
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INTRODUCCION

El presente trabajo tiene como propdsito presentar informacion actua-
lizada sobre un importante campo de la economia del pais: la Marina
Mercante, y como ésta puede afectar el Comercio Internacional de Ve-
nezuela.

Sobre este tema se ha debatido mucho en el seno de la comunidad
maritima, pero son exiguas las acciones encaminadas al logro del sin-
tagma “El Desarrollo de la Marina Mercante Venezolana.” En virtud de lo
expuesto se puede asegurar de manera empirica que muchos de los es-
critos sobre este tema carecen de profundidad y verdadero conocimiento
del objeto (Marina Mercante) de estudio, a tal efecto J. Hesssen sefala:

El conocimiento se manifiesta como una relacion entre un
sujeto y un objeto. En consecuencia el verdadero problema
del conocimiento se sitla en la relacién del sujeto con el ob-
jeto... conocer es aprehender mentalmente un objeto.

¢ Qué es entonces Marina Mercante? A pesar de lo que se ha escri-
to acerca de la misma, la respuesta no ha tenido una aceptacién general
y su relacién con el Transporte Maritimo, el Comercio Internacional, la
Balanza de Pagos y la Economia del Pais, no ha tenido el enfoque holis-
tico que permita vislumbrar su importancia y la necesidad de su fortale-
cimiento, a través de politicas que orienten las estrategias para su desa-
rrollo.

El concepto de Marina Mercante es en la actualidad algo difuso y sue-
len presentarse dudas con lo que es Transporte Maritimo, a tal efecto se
considerard para fines de esta investigacion a la Marina Mercante como:
“Un cuerpo o unidad cohesionada de buques, puertos, establecimientos
y tripulaciones que permiten el desarrollo del transporte acuatico de mer-
cancias y pasajeros”. Ahora bien, el Transporte Maritimo, tal como lo co-
nocemos en la actualidad, va mas alla de la simple movilizacion de carga
por mar, desde un puerto de origen a un puerto de destino. El Transporte
Maritimo es ante todo “un transporte de masas, capaz de trasladar a lar-
gas distancias grandes tonelajes de mercancias, con tarifas de fletes re-
lativamente bajas, adaptandose a todas las categorias de demanda que
exige el comercio internacional® (George, 1979).

Lo descrito en los conceptos anteriores nos permite inferir que la
merma en el transporte maritimo de bandera nacional, incide directamen-
te en la Marina Mercante venezolana, pero también sera directamente

MIGUEL LOPEZ GARCIA
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proporcional en caso de crecimiento.

¢Por qué es importante la Marina Mercante para Venezuela? Es
otra pregunta cuya respuesta ha sido limitada a considerarla como factor
“estratégico” “sin aprehender mentalmente” el concepto al no incluirla
dentro de los planes de la nacién como tal.

Si se considera que el transporte por agua facilita las relaciones inter-
sectoriales de la economia, tanto a nivel nacional como internacional, por
cuanto permite movilizar cuantiosos volumenes de mercancias a grandes
distancias a costos relativamente mas bajos que otros modos de trans-
porte y haciendo uso de vias naturales, es preciso destacar el valor que
tiene para Venezuela debido a su ubicacién geografica de frente al mar,
de sus importantes vias fluviales y riquezas naturales.

Sin embargo, la carencia de estrategias y acciones coordinadas diri-
gidas conforme a un plan nacional y politicas para el desarrollo de los
recursos humanos del sector maritimo, ha incidido en la desarticulacion
de todos los esfuerzos que se realizan. Las soluciones a los problemas
que confronta la Marina Mercante Nacional, involucran una serie de ac-
ciones a tomar por distintos organismos e instancias, debido a lo cual
seran definidos a lo largo del presente documento, elaborado con el ob-
jetivo de realizar una evaluacién de las necesidades prioritarias existen-
tes en la actualidad y a corto plazo, en materia de Transporte Maritimo, a
fin de trazar las estrategias conducentes al mejor aprovechamiento de
los recursos para fortalecer esta area tan importante para el surgimiento
del pais.

El diagnéstico y analisis de los distintos aspectos fue realizado to-
mando como base la informacion recabada en material bibliografico y en-
trevistas con personas de gran experiencia dentro de esta actividad, todo
lo cual permitié configurar una amplia vision del problema y de las alter-
nativas para su solucion.

Su configuracién abarca cinco capitulos, que incluyen la presente in-
troduccion. En el segundo se sefialan brevemente algunos antecedentes
histéricos de la Marina Mercante Venezolana, para continuar en el terce-
ro con los Paradigmas establecidos en la Marina Mercante, en el cuarto
capitulo se hace referencia a las condiciones actuales del Sub-sector
Marina Mercante, en el capitulo cinco se analizan las influencias del
transporte maritimo en la balanza de pagos venezolana y finalmente un
cuerpo de proposiciones presentado en las Conclusiones.

LA MARINA MERCANTE: BALUARTE PARA IMPULSAR...
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ANTECEDENTES HISTORICOS

Desde tiempos remotos, las grandes civilizaciones supieron desarro-
llarse a través del mar, recorriendo los mares llegaron a lugares distantes
imponiendo alli el sello de sus culturas y de su comercio. En las distintas
etapas de la historia, llamese antigua, medieval, moderna o contempora-
nea, el que tenga poder en el mar tiene gran poder en el mundo. Las
condiciones de vida del hombre han estado poderosamente influencia-
das por la facilidad y rapidez con que ha sido capaz de moverse él mis-
mo y sus bienes de un punto a otro; el transporte maritimo impulsa el
comercio internacional y sin él hubiera quedado reducido al mero inter-
cambio local.

En nuestro pais el transporte maritimo data de 1728, con la creacion
de la COMPANIA GUIPUZCOANA DE NAVEGACION DE ULTRAMAR.
La gestion de la Compaiiia fue, en su tiempo y aln en la actualidad, muy
discutida, proliferando las protestas contra su monopolio.

En 1765 el Rey Carlos lll dio cierta libertad al restringido comercio de
las tierras del “Nuevo Mundo”, y en 1776 autorizoé la “formacion de com-
panias de navegacidén y comercio” a particulares, espafiolas o extranje-
ras. No obstante, para hablar de Marina Mercante Venezolana en la Co-
lonia es necesario mencionar la Marina de Guerra, puesto que las dos se
confundian bajo la bandera espafiola, y la de los valientes y aguerridos
Caribes, los cuales, nativos absolutos de las tierras venezolanas, tam-
bién navegaban y comerciaban a lo largo y ancho del Mar Caribe y de
sus grandes rios.

Ya, en épocas de la Colonia, el 21 de Abril de 1811, el gobierno de-
creté la creacién de un Instituto de Nautica, con sede en La Guaira, don-
de se formarian Oficiales Mercantes; el 30/04/1825, el Gobierno decreta
la creacién de Escuelas Publicas de Navegacion.

Para 1822, Las Marinas Mercantes de las antiguas colonias hispani-
cas habian llegado a imponer su presencia en el mar hasta el punto de
que los negociantes y armadores de Londres, en una Junta respetable,
resolvieron pedirle a su gobierno la admision de las naves mercantes de
Colombia, Buenos Aires y Chile, en los puertos de Gran Bretafia.

La Resolucion del Ministerio de Guerra y Marina, fechada el 16 de
Septiembre de 1897, habia declarado temporalmente en suspenso la
ESCUELA NAUTICA, que funcionaba a bordo del vapor de guerra “ZA-
MORA”, desde luego, en receso a sus alumnos, con excepcion de los
aventajados. La exposicién de Memoria y Cuenta presentada por el titu-

MIGUEL LOPEZ GARCIA
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lar de la Cartera ante el Congreso de 1898, dice:

Sensible es y sera que a causa de la dificil situacion finan-
ciera, haya sido eliminada la Escuela Nautica, pues su fo-
mentacion implicaba estimulo para la juventud propulsora
de todos los derechos que en un lejano dia, con honradez y
perseverancia, sera la avanzada del verdadero progreso de
nuestra Republica.

Los azares de la Guerra de Independencia, propiciaron también el
cierre de la Universidad de Caracas, para llevar al estudiantado a los
campos de batalla; pero la Escuela Nautica estaba creada y ninguno de
los Decretos o Resoluciones posteriores sobre la materia ha debido
mencionar la creacion, sino el restablecimiento o reorganizacion. A
través del tiempo ha prevalecido el empefio y criterios recalcitrantes de
quitar al Alma Mater de la Marina Mercante Nacional la antigledad que
en justicia le corresponde como la decana de América.

A principios de siglo, durante el Gobierno del General Castro se formé
la “Compafia Vapores del Orinoco, en 1909 se fundd la C.A. Fluvial y
Costanera y el 02 de Agosto de 1917, fue creada la COMPANIA ANO-
NIMA VENEZOLANA DE NAVEGACION, con un total de 15 buques y
unos 230 tripulantes.

En 1937, las compafiias mas sobresalientes para la explotacion del
petréleo en Venezuela, todas con sede principal en Maracaibo, presenta-
ron al Gobierno Nacional la intencién o conveniencia de pasar a bandera
venezolana un determinado grupo de buques petroleros. En este mismo
afio, exactamente el 20 de diciembre, se graduaron los primeros 10 Se-
gundos Pilotos de la Marina Mercante.

Durante la Democracia surgieron ademas un gran nimero de Empre-
sas Navieras privadas, sobre todo a partir del 25 de Julio de 1973 al ser
publicada en Gaceta Oficial No. 30.166 la Ley de Proteccion y Desarrollo
de la Marina Mercante; sin embargo, a partir de 1992 comienza a dismi-
nuir la flota mercante nacional, yendo a la quiebra en 1994 la C.A. Vene-
zolana de Navegacion, después de 77 afios de existencia.

Si examinamos en estos Ultimos afos los resultados de la gestion de
los encargados de ejecutar una politica para la Marina Mercante, obser-
vamos que las implantadas o dejadas de implantar en el subsector han
conducido a lo que se ha denominado como el DESASTRE DE LA MA-
RINA MERCANTE, y al reflexionar sobre la definicién de Politica Econ6-
mica: “MANIPULACION DELIBERADA DE UN CIERTO NUMERO DE

LA MARINA MERCANTE: BALUARTE PARA IMPULSAR...
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ACCIONES PUESTAS EN MARCHA PARA ALCANZAR CIERTOS FI-
NES”, y su estrecha relacién con una practica de desarrollo maritimo,
podemos establecer que si el fin era acabar con la Marina Mercante, un
fuerte aplauso para ellos, en base al aforismo "EL FIN JUSTIFICA LOS
MEDIOS”. La historia de la Marina Mercante para 1999 refleja un pano-
rama desolador; empero, los que la conocemos sabemos de su gran po-
tencial y estamos dispuestos a trabajar sin desmayo hasta lograr un am-
biente favorable para que zarpen méas buques enarbolando nuestra ban-
dera. Los profesionales del sector maritimo con una verdadera estirpe
marinera saben que con los nuevos vientos que soplan NAVEGAREMOS
para llegar pronto a puerto seguro.

PARADIGMAS ESTABLECIDOS EN LA MARINA MERCANTE

A NIVEL MUNDIAL

El transporte maritimo es cada vez mas una industria de caracter
esencialmente internacional, constituyéndose en enlace entre los distin-
tos sectores de la economia. La importancia del transporte internacional
radica en que tiene lugar por via maritima, debido a que, en promedio, el
costo del transporte maritimo es de 0,3 a 4,0 centavos de doélar por tone-
lada/milla (que varia dependiendo del tamafio del buque), en compara-
cion con 9,5 centavos de costo del transporte por carretera y de 45 cen-
tavos de costo en el transporte aéreo (Banco Mundial, 1993).

Al realizarse en un ambiente internacional adquiere una importancia
estratégica de primer orden, principalmente para el suministro de mate-
rias primas, bienes de capital y consumos no producidos localmente, que
aseguren la alimentacion y el desarrollo econémico. Ademas, su efecto
multiplicador en la economia es importante, ya que da lugar a la existen-
cia de una serie de empresas productoras de bienes para la industria de
la construccién naval y reparaciones de buques, y en general empresas
de servicios como agentes navieros, aduanales, consolidadores, remol-
cadores, almacenes de carga y otros.

Se debe significar, que el transporte maritimo ha estado en crecimien-
to permanente y que de manera ciclica, los gobiernos han restringido las
importaciones por diversos motivos, como lo es tratar de nivelar la balan-
za comercial o de servicio y proteger las industrias nacionales. Asi mis-

MIGUEL LOPEZ GARCIA
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mo, se ha ido de una politica de proteccionismo hacia una politica liberal
del transporte maritimo.

La tendencia actual a nivel mundial es hacia una solucion equilibrada
y pragmatica a través de una politica dirigida a mejorar la competitividad
en el mercado internacional, asi como acciones puntuales defensivas
cuando se produzcan distorsiones politicas y econémicas. Parece evi-
dente que el transporte maritimo no solo se encuentra afectado por las
practicas de discriminacion de bandera y las actividades de las flotas de
los paises mas desarrollados, sino también por un deliberado y masivo
exceso de tonelaje en determinados mercados, viéndose agravado el
problema por los armadores fuertemente subvencionados por sus esta-
dos, aprovechandose asi de las ventajas de libre mercado.

Los incentivos del Estado a la flota mercante no es privativo de los
paises en vias de desarrollo, muy por el contrario, son los paises indus-
trializados los que tradicionalmente han mantenido en sus legislaciones
tales medidas proteccionistas por razones de indole estratégica y
econémica.

Desde el punto de vista econdémico, la importancia de una flota mer-
cante adecuada se traduce, en primer lugar, en ahorro de divisas por
concepto de fletes y, en segundo lugar en la presencia nacional en el es-
tablecimiento y control del mercado de fletes, que de otra forma quedaria
a discrecion de intereses foraneos.

La politica que se desarrolla en la actualidad en el sector transporte y
en el sector comercio internacional se caracteriza por su dinamismo.
Asistimos a nuevas orientaciones en el mundo maritimo con el desarrollo
del transporte en contenedores y la aparicion de nuevos buques y me-
galineas maritimas. Ademas con la necesidad de almacenar la carga, los
puertos tienen una importancia creciente en el desarrollo del transporte
maritimo.

EN AMERICA LATINA

América Latina, desde principios de la década de los 80 ha vivido su-
cesivas explosiones financieras; como resultado, los paises deudores del
continente han tenido que imponer politicas deflacionarias que incluyen
cortes severos en el gasto publico, control del crédito, devaluacién y
otras medidas disefiadas para mejorar la competitividad internacional.

LA MARINA MERCANTE: BALUARTE PARA IMPULSAR...
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La regidn requiere generar mas comercio y obtener mas ganancias de
la exportacién de sus productos, a fin de equilibrar la balanza de pagos y
reducir su déficit financiero, pero también requiere de nuevos capitales
nacionales, nuevos créditos adicionales y brindar mas aliento y énfasis al
papel de la inversién extranjera.

En la actualidad, las mercancias son fabricadas donde existen condi-
ciones mas favorables para la produccién respecto a la calidad, costo y
facilidad de transporte y la creacion de ventajas adicionales, como por
ejemplo las ventajas multimodales. Es dificil que los inversionistas ex-
tranjeros se sientan atraidos a invertir en una region, si ésta no cuenta
con adecuados servicios de transporte maritimo, como parte de los ser-
vicios de transporte multimodal.

De otro lado, se observa en la practica, que en el comercio interna-
cional las barreras aduaneras son usadas como instrumentos proteccio-
nistas adicionales, con base en la justificacion de que con ello se alienta
la industria nacional naciente, se abren nuevas oportunidades de em-
pleo, se ahorran costos de transporte, se conservan recursos nacionales
y, en fin, se alienta una economia autosostenida.

La experiencia ha demostrado que algunos paises en desarrollo lo-
graron sostener y operar con eficacia y eficiencia flotas mercantes nacio-
nales, dichas flotas han mejorado significativamente la balanza de pagos
en algunos casos, pero esto ha sido logrado sobre las bases de haber
cumplido con los prerrequisitos esenciales: desarrollo de recursos huma-
nos debidamente calificados, apropiada precision y disponibilidad de ca-
pital, conocimiento técnico, desarrollo portuario y el desarrollo de otras
infraestructuras adecuadas.

Junto a exitosos casos de compariias navieras latinoamericanas, ma-
yormente privadas, que han podido desarrollar y expandir eficazmente
sus operaciones, se han producido y se siguen produciendo notables
fracasos. En muchos paises de Latinoamérica, empresas navieras (prin-
cipalmente estatales) originan sustanciales y lamentables pérdidas
econdmicas.

En consideracion a estos aspectos sefialados, algunos armadores la-
tinoamericanos auspiciaron la adopcion de una estrategia en el campo
del transporte maritimo que incluy6 el fortalecimiento de la capacidad de
negociacion colectiva frente a terceros paises y la ejecucion de un con-
junto de acciones de cooperacion e integracion y para ello solicitaron a
corto y mediano plazo:
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1. Liberar la reserva de carga entre los paises de América Latina y
fomento del cabotaje latinoamericano.

2. Lograr conjuntamente economias de escala aprovechando la in-
fraestructura del transporte existente, que permite competir en ta-
rifas, rutas comerciales y frecuencia del servicio.

3. Creacion de consorcios latinoamericanos con el fin de racionalizar
la competencia intraregional.

4. Crear empresas multinacionales latinoamericanas para prestacion
de servicios y consolidacion de cargas en los puertos de origen.

A NIVEL NACIONAL

El 95% del volumen total de importaciones y exportaciones se hace
por via maritima. No obstante, son escasos los beneficios que dicha si-
tuacion ha producido, dado que Venezuela tradicionalmente ha sido un
pais importador, siendo muy reducida la participacion de la flota nacional
en el trafico de exportacion.

El desarrollo de la industria del transporte maritimo en un pais, de-
pende de muchos factores econdmicos y politicos. Sin embargo, la politi-
ca naviera venezolana se habia desarrollado sobre la base de la Ley de
Proteccion y Desarrollo de la Marina Mercante.

Nace la mencionada Ley en el afio 1973, como una forma de reservar
los beneficios de la navegacion a los habitantes de la Republica y de
atraer los capitales extranjeros para que se radicaran en el pais y contri-
buyeran al desarrollo de nuestro comercio y en Gltima instancia a la pro-
piedad internacional.

El transporte maritimo, que es en realidad parte integral del proceso
de produccién tiene influencia directa y profunda en la economia y el de-
sarrollo del pais; no obstante, debido a la crisis por la deuda externa y
sus lamentables secuelas, recesion econémica, inflacién y necesidad de
dar prioridad a otros sectores nacionales considerados mas importantes
(alimentacion, salud, educacién, etc.), no ha recibido la atencién que re-
quiere para generar un servicio de transporte eficiente que pueda contri-
buir a obtener mas rapidamente los recursos necesarios para solucionar
los problemas econémicos.

No sélo en Venezuela, sino a nivel internacional, la tendencia ha sido
a la apertura de los mercados. Pero también, toda nacién maritima, in-
dependientemente del tamafio de su flota mercante, ha otorgado alguna
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forma de asistencia financiera, econémica o politica a sus industrias
maritimas. El desarrollo de nuestra Marina Mercante debe contar con la
iniciativa e impulso del Estado, a fin de incentivar la inversion privada na-
cional e internacional.

La historia del transporte maritimo venezolano evidencia la naturaleza
ciclica de la industria del transporte maritimo. La flota mercante nacional,
que para 1972 estaba constituida por 48 buques mayores de 1.000 tone-
ladas de registro bruto (TRB), conjuntando un registro total de 436.319
TRB, pas6 en 1991 a 84 buques que totalizaban 876.834 TRB, lo cual
significaba una rata de incremento interanual para ese periodo de entre
un 1% y un 5%; sin embargo, para 1994 contabamos con 26 buques ma-
yores de 1.000 TRB y en la actualidad, 1999, continta decreciendo la flo-
ta (Silva, 1995).

Esto trajo como consecuencia que en la actualidad la Flota Mercante
se encuentra en el tramo final de su vida Gtil. Ello ha determinado la in-
capacidad de nuestra flota para actuar competitivamente en el mercado
internacional de cargas maritimas.

En conjuncién a esta grave condicién de obsolescencia de nuestra
flota mercante, cabe destacar que en los Ultimos afios se han suscitado
varios factores adversos que han contribuido a crear un ambiente acele-
rado de involucidn de nuestras Empresas Navieras de Carga General e
Hidrocarburos. Esta situacion en el Gltimo lustro se ha materializado en
cierre de Empresas Navieras publicas y privadas, en la desincorporacion
de bugues mercantes nacionales y en la matriculaciéon con bandera de
conveniencia de buques que antes fueron venezolanos.

El pronostico actual para el afio de 1999, respecto a las Empresas
Navieras Venezolanas y sus flotas de buques de cargas generales es el
de que éstas han quedado reducidas en alrededor de un 68% de la ca-
pacidad registrada para 1991.

Las condiciones actuales no son adecuadas para competir abierta-
mente contra Empresas Navieras con banderas de conveniencia que ex-
plotan rutas y comercios establecidos, y que verian a Venezuela tan sélo
como un puerto intermedio. Esta condicion comercial y otras ventajas de
las banderas de conveniencia les permite a esas navieras transportar la
carga con los fletes por ellos establecidos.

Podemos decir que la politica de promocion de las exportaciones
arroja resultados poco favorables. Este esquema de competitividad inter-
nacional requiere del establecimiento de nuevas politicas en varios cam-
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pos: politico, administrativo, econémico, financiero e institucional, dentro
del concepto de que el transporte maritimo debe constituirse en un ele-
mento de apoyo al cabotaje y al comercio internacional. La actividad na-
viera, como otras actividades de la economia internacional, esta evolu-
cionando hacia economias de escala (grandes buques, grandes puer-
tos), integracion de funciones, concentracion de agentes econdmicos
(centralizacion de empresas y expertos), uso mas intenso del contene-
dor, multimodalismo, todos ellos factores que prevaleceran en el siglo
XXI. La preocupacion de los armadores se evidencia en la necesidad de
adecuarse rapidamente a ese nuevo modelo y prepararse para poder
competir con éxito en ese nuevo escenario, tarea nada facil, debido a la
necesidad de enormes capitales, e igualmente existe preocupacion por el
liberalismo en asuntos maritimos y cuestionamiento a regimenes regula-
torios en otros paises. (EEUU y la Comunidad Europea).

De cualquier manera, es de absoluta importancia que el sector trans-
porte maritimo nacional cuente con planes de Estado para un desarrollo
equilibrado de la flota, ya que nuestra posicién geografica ofrece carac-
teristicas estratégicas muy relevantes para el comercio latinoamericano y
mundial. En este sentido, la inyeccion de capital privado que permita me-
jorar las condiciones actuales y enrumbar el servicio hacia una mayor
eficiencia a los fines de hacerlo mas competitivo, debe ser la columna
vertebral de esta planificacion, ya que el desarrollo del sector no depen-
de exclusivamente de un buen sistema de incentivos.

La prioridad del fomento del transporte maritimo se define en el érga-
no nacional de planificacion (CORDIPLAN); existe necesidad, por lo tan-
to, de que esa institucion examine la importancia actual de conjugar las
actividades del comercio internacional y contar con una adecuada flota
nacional para impulsar el desarrollo de Venezuela.

El Negocio Naviero es importante por si mismo, tanto por la genera-
cion de divisas como en su funcién empresarial a nivel maritimo o terres-
tre, todo lo cual se ejecuta bajo una sélida infraestructura y mediante
cuantiosas inversiones. Ademas de su valor estratégico, es también vital
como proveedora de los servicios de transporte en el trafico exterior des-
de o hacia el pais. Por todo ello, es importante una adecuada flota na-
cional, si no se quiere que los servicios de exportacion e importacion de
Venezuela se encuentren dominados por los intereses de terceras ban-
deras, en cuanto a transporte maritimo se refiere. Asi mismo, como el
pais reclama un nuevo orden econémico, es también importante dispo-
ner de los recursos humanos especializados eficientes y capaces, acor-

LA MARINA MERCANTE: BALUARTE PARA IMPULSAR...



20 ACTUALIDAD DEL SECTOR MARITIMO

des con la politica que se desarrolla en la actualidad en el sector trans-
porte maritimo y en el sector comercio internacional.

Visto que el Negocio Maritimo en general es sumamente dinamico y
competitivo en el entorno internacional y que dicha actividad se encuen-
tra regida también por convenios internacionales, aprobados mediante
leyes nacionales y otros instrumentos legales establecidos y que han si-
do modificados en funcion de la evoluciéon que ha experimentado la acti-
vidad de transporte maritimo, la tecnologia naval y el Comercio Maritimo
Internacional, es necesario, por una parte, definir claramente las politicas
gue requiere la actividad naviera nacional para lograr igualarse con los
niveles de esta actividad a nivel mundial, y por otra parte, es obligante el
cumplimiento de los compromisos que a nivel internacional tiene suscri-
tos la nacion. Tanto la planificacién operativa como la técnica y gerencial
maritima deben cumplir las exigencias de los Convenios Nacionales e
Internacionales de caracter tecnoldgico, juridico y comercial, lo cual obli-
ga a la Direccién General Sectorial de Transporte Acuatico a una perma-
nente renovacion de sus planes, programas, métodos, para convertirse
en un ente rector y no solo controlador.

CONDICIONES ACTUALES DEL SUBSECTOR MARINA MERCANTE

El desarrollo y progreso de las naciones siempre ha estado relaciona-
do con la expansion de su comercio exterior, y la relacion intrinseca de
éste con el transporte maritimo es irrefutable, debido a que el transporte
maritimo, histéricamente hablando, ha constituido un factor de orden es-
tratégico.

Al respecto, CONSECOMERCIO (1993) expresa: “...como es posible
que Venezuela pretenda promover y suscribir acuerdos internacionales
de integracion y libre comercio careciendo de un instrumento dinamiza-
dor de la economia como es el transporte”.

Lo cierto de esto, es que la flota bajo pabell6n nacional esta practi-
camente desapareciendo y cada vez mas los productos y mercancias del
comercio exterior venezolano estan siendo transportadas en buques de
bandera extranjera, a pesar de que nuestro pais cuenta con una situa-
cion geografica privilegiada, que la convierte en un punto de referencia
obligado del quehacer maritimo y donde su actividad comercial futura
dependera en gran parte de sus rutas acuaticas. Aun asi no se ha mon-
tado de manera equilibrada una estructura exportadora adecuada, por
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falta de una politica de transporte que le permita al pais ser generador de
grandes voliumenes de carga, tanto de importacién como de exportacion.

La importancia de poseer una flota propia suficiente, eficiente, opor-
tuna y moderna se debe a que el transporte maritimo participa directa-
mente en el comercio exterior, movilizando la carga desde y hacia los
puertos venezolanos, ejerciendo una funcién reguladora en los fletes,
contribuyendo con el equilibrio de la balanza de pagos y disminuyendo la
dependencia que el pais tiene en esta area de las naciones extrajeras.

Segun Aurelio Fernandez Concheso (1993), “los ingresos que obtiene
la flota de determinado pais provenientes de fuentes extranjeras tienden
a quedarse en la economia del pais de la flota y representan el equiva-
lente de exportaciones”.

Lo anterior hace meditar respecto al reporte emitido por la revista Ge-
rente 500 (Octubre, 1993), en relacién con la situaciéon del transporte
maritimo, donde se sefiala claramente que la flota nacional ha decrecido,
ingresando después de la apertura econémica diversas lineas extranje-
ras, lo cual ha dado como resultado que las areas de decrecimiento se
vean reflejadas sobre el transporte maritimo nacional y las exportaciones
no tradicionales, que, segun el reporte mencionado, no mejoraran hasta
tanto no se desarrollen politicas integrales.

Un grupo de autores conformado por: Tiuna Benito Fernandez (abo-
gado), Mildred Cabrera (abogado), Medardo D’ambrosio (Camara de
Transporte), Joao Rodriguez (ASOCAV), Cecilia Benchimol (Ministerio
de Transporte y Comunicaciones) y Francisco Villarroel (abogado), hicie-
ron los siguientes sefialamientos en el Capitulo IV: “Politica de Transpor-
te”, del libro de CONSECOMERCIO (1993) “Hacia una sociedad moder-

na:

Uno de los graves problemas que enfrentamos hoy para
equilibrar e internacionalizar nuestra economia es que du-
rante afios descuidamos la internacionalizacién de nuestra
economia y la intrincada y dificil cadena del comercio exte-
rior en sus aspectos mas importantes, como son: Migrato-
rios — Sanitarios — Aduaneros — Transporte — Seguros — In-
fraestructura Portuaria y Aeroportuaria.

Durante afios desaprovechamos las enormes ventajas com-
parativas de nuestra privilegiada situacién geogréfica, nos
olvidamos totalmente de nuestros mercados naturales, co-
mo son Latinoamérica y el area del Caribe para convertirnos
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en compradores compulsivos de todo lo que producian en
Europa y Estados Unidos.

...Hoy cometemos el gravisimo error de pretender montar
una estructura exportadora dirigida hacia grandes bloques
econdmicos... sin haber fusionado los eslabones de la ca-
dena del comercio exterior. Es posible que el aspecto mas
olvidado en dicha cadena sea el relativo al transporte inter-
nacional. La importancia del transporte es evidentemente
fundamental para el desarrollo econémico de un pais, sin
embargo, muchas veces esta circunstancia pasa desaperci-
bida.

Los medios de comunicacién social han resefiado en los dltimos me-
ses que Venezuela esta logrando grandes avances en las negociaciones
relativas al comercio exterior, a los acuerdos y convenios que se han fir-
mado y a los que ha llegado. Muchos libros resaltan reiteradamente la
situacién geografica privilegiada del pais y los grandes recursos que po-
see, sin embargo se debe meditar en lo siguiente:

Indudablemente, al observar el continente americano, la po-
sicién de Venezuela resalta por la situacién geopolitica. No
obstante, a simple vista, no podra imaginar que, ante 2.813
kilbmetros de costas, un pais carezca practicamente de una
flota mercante adecuada.

ANALISIS E INCIDENCIAS DEL TRANSPORTE MARITIMO
EN LA BALANZA DE PAGOS VENEZOLANA

Como es sabido, los sistemas de cuentas nacionales son producto de
un disefio de aplicacion universal y dificilmente permiten la obtencién de
informacion sectorial distinta a aquella para la que fueron disefiados. Por
esa razon, la Unica informacién relacionada con el tema que nos ocupa
que puede obtenerse de las mencionadas cuentas, es la vinculada con el
valor de las importaciones y exportaciones y el saldo de fletes y seguros
(transporte y seguros).

No obstante, existen dos variables cuyos calculos permiten conocer el
saldo del Balance Naviero de un pais y la real contribuciéon de la marina
mercante a la Balanza de Pagos.
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La contribucion a la balanza de pagos esta estructurada en dos par-
tes: primero, como ahorradora de divisas, formada por los fletes de im-
portaciones transportados en nuestros buques; segundo, como producto-
ra de divisas, constituida por fletes de exportaciones transportadas en
buques nacionales, fletes y pasajes entre terceros paises y pasajes de
no residentes transportados en buques nacionales. La suma de estos
subtotales dara como resultado el aporte bruto, al cual se le deducen los
gastos en el extranjero de buques nacionales y pagos por arrendamiento
de buques de otras banderas, para obtener el aporte neto.

A continuacion se describe el comportamiento de la flota mercante
nacional para las ultimas tres décadas, en términos del Tonelaje de Re-
gistro Bruto, los datos aqui indicados fueron obtenidos en la Direccion
General Sectorial de Transporte Acuatico del MTC, afio 1998. Esta va-
riable para 1972, se ubicé en 150.100 TRB, comenzando a incrementar-
se desde el afio siguiente, cuando se promulgé la Ley de Proteccion y
Desarrollo de la Marina Mercante, hasta alcanzar su punto maximo en
1987, cuando se ubicé en 390.884 TRB, equivalente a un incremento del
160%, lo cual indica los efectos directos sobre la flota que tuvo la aplica-
cion de la Ley de Proteccién. Como se sabe, a partir de 1989, comienza
a desmontarse la politica de proteccion y a ser sustituida por los esque-
mas de apertura comercial y libre acceso a las cargas, es decir, el neoli-
beralismo del transporte maritimo, lo que ocasiona que para 1992, dis-
minuya a 225.131 TRB, valor que si bien es cierto es aun superior, cerca
de 50% del alcanzado en el afio base, es inferior al de 1987 en 165.753
TRB, lo cual equivale a un descenso del orden de 42.5%.

Para 1993, cuando ya ha madurado aun mas el proceso de las nue-
vas politicas, la flota nacional alcanza un valor de 73.433 TRB, lo que
equivale a un descenso de 76.667 TRB con respecto a 1972, lo cual, en
términos relativos, equivale a una caida del 51.07%. Con relacién a
1987, el descenso equivale a 317.451 TRB, y en términos porcentuales
al 81,21%. Es decir, el tamafio de la Flota Nacional para 1993 es equiva-
lente a poco menos de la mitad de su tamafio en 1972, y a poco mas de
un quinto del tamafio alcanzado en su valor maximo, lo cual se produjo
en 1987.
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DISTRIBUCION DE FLETES
ENTRE BUQUES NACIONALES Y EXTRANJEROS
(1972 - 1998)
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GRAFICO No.1

Como resultado de este comportamiento, la participacién del buque
venezolano en el comercio exterior que el pais genera tiene un compor-
tamiento similar, incrementandose sostenidamente hasta 1987, cuando
alcanzo al 26,04%, es decir, mas de 2,5 veces su valor minimo en 1993,
cuando se ubico en 4,89% del total, o sea, poco menos de la mitad de su
valor en 1972, cuando no existia aun el esquema proteccionista de mer-
cado cautivo. La participacién del bugue extranjero en el acarreo del co-
mercio tuvo en el mismo periodo, obviamente, un comportamiento con-
trario, alcanzando su minimo en 1987 (83,86%) y su maximo en 1998
(97,11%).

En el Gréfico No. 1 se presenta el valor estimado de los fletes totales
generados por el comercio exterior y su distribucion entre buques nacio-
nales y buques extranjeros. El valor total de los fletes ha mantenido un
crecimiento constante, en todos los afios bajo analisis, pasando de 249,5
millones de USA dodlares en 1972 hasta 1.452 millones de délares en
1993, lo cual significa que en ese periodo su valor se multiplico por 6,3
veces respecto al afio 1993.
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EVOLUCION DE FLETES EN BUQUES NACIONALES
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GRAFICO No. 2

Por su parte, el valor de los fletes captados por los buques nacionales
se incrementd sostenidamente hasta 1987, cuando alcanz6 su valor
maximo de 270,29 millones de dolares, para luego descender hasta
70,40 millones de ddlares en 1993 y a 44 millones de ddlares en 1998.

En los Gréficos No. 2 y No. 3 se presenta el resultado de la compara-
cion entre los fletes ganados por los buques nacionales y los pagados a
buques extranjeros, es decir, la Balanza de Fletes.
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EVOLUCION DE FLETES EN BUQUES EXTRANJEROS
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GRAFICO No. 3

Alli puede observarse que para todos los afios considerados ha sido
deficitario el saldo de la Balanza de Fletes, pasando de 189,6 millones
de ddlares en 1972, hasta ubicarse en 1987, afio en que se logré la ma-
yor participacion del bugue nacional en el transporte de nuestro comer-
cio, en 497,42 millones de dolares, para luego duplicarse este valor defi-
citario en 1992 y casi triplicarse en el afio 1993. El valor del déficit para
1993 equivale a casi siete (7) veces el valor del saldo correspondiente al
ejercicio 1972, lo cual expresa claramente como se ha determinado la
posicion de la bandera nacional en el tréfico, en beneficio de las flotas de
terceras banderas que han ido incrementando su participacion en el trafi-
co del comercio exterior que el pais genera. Para 1998 el valor del déficit
asciende a ocho veces el valor del saldo correspondiente al ejercicio de
1972, es decir, un saldo deficitario de aproximadamente 1.300 millones
de ddlares.

Los datos y cifras indicados en este capitulo, no involucran al trans-
porte maritimo de petroleo, el cual en Venezuela ha sido una actividad
casi pareja a la produccién de hidrocarburos, por estar dirigido desde el
comienzo un alto porcentaje de dicha produccion para la exportacion, fa-
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vorecida por una posicién geografica ventajosa y extensas areas de cos-
tas. Sin embargo, el transporte maritimo de hidrocarburos ha sido rele-
gado a un plano secundario; nuestro pais sélo envia el crudo a bordo de
embarcaciones que no han pertenecido, ni pertenecen en gran parte a
empresas venezolanas.

PDV- Marina, S.A., Filial de Petréleos de Venezuela, S.A., fue creada
el 29 de Noviembre de 1990 “...para integrar el recurso humano, el equi-
po, la flota y las operaciones que venian siendo conducidas por las filia-
les operadoras a través de sus respectivas gerencias de comercio y su-
ministro” (Petréleos Informa, 1993, p. 8). De acuerdo con un documento
difundido por la Gerencia General de Asuntos Publicos, la mision de la
empresa es:

Garantizar como funcién prioritaria la ejecucién de las acti-
vidades de transporte maritimo y servicios conexos requeri-
dos a nivel nacional e internacional por PDVSA y sus filiales,
atendiendo a estrictos criterios de seguridad, confiabilidad,
rentabilidad y competitividad (PDV-MARINA, s/f, p. 1).

Se evidencia en la misién corporativa (razén de ser) de la empresa
gue la funcién prioritaria es garantizar la ejecucion de las actividades de
transporte maritimo; no obstante, las evidencias demuestran el aleja-
miento de dicha empresa con respecto a su mision, en virtud de que para
septiembre de 1999 sélo se transportan en buques tanques venezolanos
el 16% de los hidrocarburos que se exportan y apenas un 28% del cabo-
taje (aguas venezolanas) se efectian con naves nacionales. Estos por-
centajes se sustentan bajo la premisa de que PDV MARINA posee 20
buques; sin embargo, se debe resaltar que s6lo 8 enarbolan el tricolor
patrio, mientras los 12 restantes poseen bandera panamefia, esto nos
hace inferir que las cifras antes indicadas representan un porcentaje ain
mas bajo.

Lo descrito en el parrafo anterior tiene otro atenuante, el 16% de las
exportaciones en buques tanque venezolanos no incluyen todos los con-
tratos de compraventa FOB, que representan aproximadamente 950 mi-

llones de ddlares, contra 200 millones de ddlares en fletes que genera la
empresa haviera petrolera venezolana.
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CONCLUSIONES

Visto el diagndstico anterior, se espera en este capitulo sentar las ba-
ses para la definicidon de politicas y medidas a ser estudiadas para del
Desarrollo de la Marina Mercante.

A continuacion se sintetizan las mismas:

10

20

30

40

50

Modernizar y adecuar el marco legal de la actividad del Transpor-
te Maritimo Nacional con la normativa internacional vigente, para
estar acorde con este sector a nivel mundial.

Reafirmar el Cabotaje como medio de transporte alterno que co-
adyuve al desarrollo de la Marina Mercante.

Incorporar los Buques Tanque de la subsidiaria de PDV Marina,
S.A., denominada Venfleet, bajo bandera nacional y tripulacion
venezolana.

Armonizar la normativa en el campo fiscal, a fin de que sea atrac-
tivo para el inversionista extranjero abanderar sus buques en Ve-
nezuela.

Generar acciones que permitan a los armadores privados, bajo la
Bandera Nacional, participar en el Transporte Internacional de
Hidrocarburos (Exportaciones).
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Fundamentos Constitucionales de la Competencia Portuaria K

Por: José Alfredo Sabatino Pizzolante ¥

RESUMEN

En el marco del actual proceso constituyente, preocupa el tratamiento
aparentemente superficial que se le estd dando a la materia portuaria, ya
que al parecer esta a punto de incurrirse en el lamentable error de reco-
ger la ambigua y confusa redaccién del numeral 5 del articulo 11 de la
Ley Organica de Descentralizacion, Delimitacion y Transferencia de
Competencias del Poder Publico, segun la cual se transfiere a los Esta-
dos la competencia exclusiva de la administracion y mantenimiento de
los puertos publicos de uso comercial. Esto no solo podria inducir a
equivocos, sino que el insistir en su uso creara confusién, a juicio del au-
tor, en el ejercicio de la competencia portuaria, todo ello en detrimento de
su armoénico desarrollo. De alli que resulte fundamental la revision de di-
cha expresién, asi como el debido fundamento constitucional que la
competencia portuaria deberia tener en la nueva carta magna. En este
trabajo se analiza los antecedentes constitucionales de la competencia
portuaria en Venezuela, con el fin de evaluar posteriormente los elemen-
tos criticos sobre la distribucion de competencias, a la luz del proceso de

# Extracto de la conferencia dictada por el autor el dia 28 de septiembre
de 1999 en la Camara de Comercio de Puerto Cabello, en el marco del
acto de celebracion del 62° Aniversario de la Asociacion Naviera de
Puerto Cabello.

A Abogado, Master (MSc) en Administracion de Puertos, Universidad de
Gales. Master (LL.M) en Derecho Maritimo, Universidad de Gales. Socio
de la firma SABATINO PIZZOLANTE DESPACHO DE ABOGADOS. Ge-
rente de CONSULTORES MARITIMOS ASOCIADOS, C.A. Miembro de
la Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo. Miembro del Instituto
Iberoamericano de Derecho Maritimo. Miembro de la International Bar
Association. Miembro del Chartered Institute of Transport (MCIT). Miem-
bro de la International Association of Maritime Economists. Miembro de
la Asociacion Internacional de Expertos Portuarios (Chile). Profesor de la
Cétedra de Administracion Portuaria en la Escuela de Estudios Superio-
res de la Marina Mercante (Caracas).
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descentralizacién. Con lo anterior como marco de referencia y discusion,
el autor diserta sobre el alcance de la expresién “administracion y man-
tenimiento de los puertos publicos de uso comercial”, incluyendo un inte-
resante andlisis de derecho comparado respecto a las experiencias de
Espafia y Colombia en esta materia. El autor concluye, entre otros as-
pectos de relevante actualidad para el sector maritimo nacional, que el
atribuir a los Estados la "competencia exclusiva" sobre los puertos publi-
cos de uso comercial, plantearia una delicada situacion que colocaria al
Estado Nacional de espaldas a su funcion rectora y supervisora del sis-
tema portuario nacional, anulando en la practica la necesidad de una Ley
Nacional de Puertos.

PALABRAS CLAVE: Puertos Publicos de Uso Comercial, Transferencia
de Competencias, Descentralizacion, Proceso Constituyente.

INTRODUCCION

La eventual discusion y aprobacién de la nueva Constitucion que
habré de regir el destino de la Republica de Venezuela, ofrece una inte-
resante oportunidad para la revisioén de la distribucién de competencias
sobre los puertos, capaz de asegurar el desarrollo arménico del sistema
portuario nacional en las décadas venideras. El tema en referencia se
torna aun més significativo, cuando luego de leidas las "ldeas Funda-

mentales para la Constitucion Bolivariana de la V Republica" D, proyec-
to de texto constitucional presentado por el Presidente de la Republica,
Hugo Chavez Frias, sorprende encontrar que en materia portuaria, dicho
proyecto incurre en el lamentable error de recoger la ambigua y confusa
redaccion del numeral 5 del articulo 11 de la Ley Organica de Descentra-
lizacién, Delimitaciéon y Transferencia de Competencias del Poder Publi-
co.

En efecto, el mencionado articulo 11, numeral 5, de la Ley Organica
de Descentralizacion, sefala:

A fin de promover la descentralizacion administrativa y con-
forme a lo dispuesto en el articulo 137 de la Constitucion, se

1 CHAVEZ FRIAS, Hugo. Ideas Fundamentales para la Constitucion Bo-
livariana de la V Republica. Producido por La Piedra, Caracas,1999, pp.
41-42.
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transfiere a los Estados la competencia exclusiva en las si-
guientes materias: (...) 7. La administraciéon y mantenimien-
to de puertos y aeropuertos publicos de uso comercial.

El proyecto constitucional presentado por el Ejecutivo Nacional, por
su parte, al tratar de las competencias de los Estados, establece que:
“Son de la competencia exclusiva de los Estados: (...) 7. Vias terrestres
estadales e interestadales, puertos y aeropuertos publicos de uso co-
mercial; minas, salinas y ostrales y administracion de tierras baldias".

Como podra ser apreciado, el proyecto constitucional presentado por
el Presidente Chavez Frias, no hace otra cosa que transcribir textual-
mente la expresion "Puertos Publicos de Uso Comercial”, introducida en
1989 por la Ley Organica de Descentralizacion. No obstante, como lo
apuntaremos més adelante, es nuestra opiniébn que dicha expresién no
sélo podria inducir a equivocos, sino que el insistir en su uso creara con-
fusion en el ejercicio de la competencia portuaria, todo ello en detrimento
de su arménico desarrollo. De alli que resulte fundamental la revision de
dicha expresién, asi como el debido fundamento constitucional que la
competencia portuaria deberia tener en la nueva carta magna.

ANTECEDENTES CONSTITUCIONALES DE LA
COMPETENCIA PORTUARIA

A lo largo del siglo XIX, y buena parte del presente, la competencia
sobre los puertos fue ejercida por el Estado Nacional, el cual desarrollé
la infraestructura portuaria, bien mediante la ejecucion directa de la mis-
ma, tal fue el caso de Puerto Cabello, o mediante la figura de la conce-
sion, como sucediera con el puerto de La Guaira. Asi, las Constituciones
de 1858, 1874, 1891 y 1893 atribuian a la Legislatura Nacional o Con-
gresos “Resolver todo lo relativo a la habilitacion y seguridad de los puer-
tos y costas maritimas y fluviales".

La competencia del Poder Nacional sobre los puertos, no varia con
las Constituciones de 1901 y 1904, las cuales al tratar sobre las Bases
de la Unidn, establecian que los Estados de la Union se obligabans “A
reservar al poder federal toda jurisdiccion legislativa y ejecutiva concer-
niente a la navegacion maritima, costanera y fluvial y a los muelles y ca-
minos nacionales".

JOSE ALFREDO SABATINO PIZZOLANTE



DOCTUM, Vol. 2, N° 2, Marzo-Octubre 1999 33

En las subsiguientes Constituciones (1909, 1914, 1922, 1925, 1928,
1929, 1931, 1936 y 1945) encontraremos disposiciones mas 0 menos
similares, que reservan al Poder Federal todo lo relativos a los muelles y
las obras para desembarque en los puertos. Esta redaccion sufre una
ligera modificacién en la Constitucion de 1947, al sefalar: “El Gobierno
Nacional podra establecer en el territorio de los Estados los fuertes, mue-
lles... y demas obras necesarias para la administracién nacional”.

Un cambio significativo, no obstante, va a ser introducido en la Consti-
tucién de 1961, pues si bien es cierto que el art. 136, ordinal 20°, esta-
blecié como de la competencia del Poder Nacional: "Todo lo relativo al
transporte terrestre, a la navegacion aérea, maritima, fluvial y lacustre y
a los muelles y demés obras portuarias”, no menos cierto es que el art.
137 establecié un mecanismo conforme al cual dicha competencia podria
ser objeto de descentralizaciéon a los Estados o a los Municipios: “El
Congreso por el voto de las 2/3 partes de los miembros de cada cdmara
podra atribuir a los estados o0 a los municipios determinadas materias de
la Constitucion Nacional, a fin de promover la descentralizacion adminis-
trativa".

Fue en ejecucién de este dispositivo constitucional que en 1989, se
dicta la Ley Organica de Descentralizacion, Delimitaciéon y Transferencia

de Competencias del Poder Publico (2), instrumento éste que permitid,
entre muchas otras, la descentralizacién de la competencia portuaria
respecto de los "Puertos Publicos de Uso Comercial". El proceso de
transferencia portuaria del INP (Poder Central) a los Estados regionales
era, por demas, bastante sencillo, toda vez que para ello las Asambleas
Legislativas de los Estados portuarios procedieron a dictar las Leyes Es-
peciales de asuncién de competencia, tal y como ocurrié con la Ley Me-
diante la cual el Estado Carabobo asume la Competencia Exclusiva so-
bre sus Puertos de Uso Comercial y Crea el Instituto Puerto Autbnomo

de Puerto Cabello (3).

2 sancionada el 28 de diciembre de 1989, y publicada en la Gaceta Ofi-
cial No. 4153 Extraordinariade fecha 28-12-89.

3 Gaceta Oficial del Estado Carabobo No. 422 Extraordinario, de fecha 9
de Marzo de 1991.
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DISTRIBUCION DE COMPETENCIAS,
A LA LUZ DEL PROCESO DE DESCENTRALIZACION

Todo este proceso de descentralizacion portuaria, es importante se-
fialarlo, estuvo caracterizado por la ausencia de una ley marco, quizas
una Ley Nacional de Puertos o equivalente, que estableciera los princi-
pios basicos conforme a los cuales la asunciéon de competencias por par-
te de los Estados regionales, habrian de regirse; en la practica esto signi-
ficd la promulgacién por parte de las Asambleas Legislativas, de leyes
regionales de puertos de pobre redaccién y contenido, asi como la inex-
plicable ausencia de un organismo gubernamental nacional que dirigiera
el proceso. Lo anterior determind, ya lo hemos escrito en otra parte,

...que el proceso de reformas portuarias en Venezuela fue-
se visto por los Estados regionales y los gobernantes de
turno, como un ‘vehiculo de asuncién de competencia’, an-
tes que como un elemento fundamental del proceso de
transformacion econdmica, necesario para el desarrollo de
nuestro comercio internacional. De otra manera, uno no
puede explicarse como las leyes de puertos regionales fue-
ron concebidas como instrumentos de limitado y ambiguo
contenido, que tenian como finalidad fundamental garantizar
el absoluto control de los puertos por parte de las Goberna-
ciones de Estado, antes que crear entes dindmicos orienta-
dos al mercado, capaces de adaptarse al nuevo esquema
de servicios privados entonces recién implantado. Una lec-
tura somera de estas leyes regionales de puerto, nos revela
la poca creatividad de sus legisladores, quienes prefirieron
"copiar" muchos de los articulos contenidos en la vieja Ley
que Crea el Consejo Nacional de Puertos y su Reglamento,
sin detenerse a pensar que dichos instrumentos legales
respondian a una organizacion portuaria -de la cual surge el
Instituto Nacional de Puertos- con la que precisamente se

queria terminar. (4)

Todo este cuadro someramente dibujado, dio nacimiento a un sistema
portuario anarquizado, en el que los puertos regionales, mediante un ac-

4 SABATINO PIZZOLANTE, José Alfredo. Los Puertos en Venezuela: De
la Descentralizacion a la Constituyente. (En Preparacion).
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cidentado programa de ENSAYO y ERROR, se extralimitan en la compe-
tencia que les ha sido transferida y, peor aln, desconocen cualquier tipo
de control y supervision del Poder Nacional.

Asi, en Agosto de 1993, cuando se publica en Gaceta Oficial Extraor-
dinaria No. 4.616, la Reforma Parcial del Reglamento Interno del Ministe-
rio de Transporte y Comunicaciones, por medio de la cual se crea la Di-
reccion de Puertos, dependiente de la Direccién General Sectorial de
Transporte Acuatico, ente éste a través del cual el Poder Nacional pre-

tendio ejercer control sobre los puertos regionales (5), éstos reacciona-
ron inmediatamente con la creacién de una Asociaciéon que habria de
agrupar los puertos regionales, la cual alegaba la incompetencia del
MTC para dictar "lineamientos, politicas, ni planes técnicos en materia
portuaria”, y desconocia toda autoridad de la Direccién de Puertos sobre
ellos, sobre la base -justo es reconocerlo- de razonados argumentos
juridicos de ilegalidad, pero ademas, resultado de una estrategia politica
de desconocer todo control del poder central, toda vez que la competen-
cia portuaria le habia sido transferida de manera absoluta.

En la practica, lamentamos decirlo, la Direccién de Puertos no pasé
de ser un ensayo poco exitoso de autoridad portuaria nacional, cuyos ob-
jetivos encontraron oposicion en la descentralizacion misma. Todo lo an-
terior no fue sino la légica consecuencia de un mecanismo de descentra-
lizacién que, al menos en materia portuaria, no ha resultado tan exitoso
como muchos esperamos, pues ha dado nacimiento a un sistema portua-
rio en el que abundan las lagunas legislativas, se invaden competencias
con facilidad asombrosa y, para el deleite de los juristas y los politicos
con infulas de tales, un cuerpo legislativo portuario en el que las "inter-
pretaciones de la nhorma" se han convertido en la regla.

ALCANCE DE LA EXPRESION “ADMINISTRACION Y MANTENI-
MIENTO DE LOS PUERTOS PUBLICOS

S El art. 25 del Reglamento Interno del Ministerio de Transporte y Comu-
nicaciones, le atribuye a la Direccidn de Puertos, entre otras funciones, el
"Velar por la observancia de los lineamientos, politicas, planes y decisio-
nes emanados del Ministerio de Transporte y Comunicaciones por orga-
no de la Direccién General Sectorial de Transporte Acuético, actuando
como autoridad portuaria nacional”.

FUNDAMENTOS CONSTITUCIONALES DE LA COMPETENCIA...
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DE USO COMERCIAL"

A todo este estado de cosas, y a las muchas lagunas, ha contribuido
de manera determinante la expresion "Administracion y Mantenimiento
de Puertos Publicos de Uso Comercial”, prevista en la Ley de Descentra-
lizacién. De alli que valga la pena entrar a considerar su significado y al-
cance.

Es de hacer notar que a pesar de la inclusion de tal expresion en la
Ley de Descentralizacion, ningln instrumento juridico definia qué debia
entenderse como "Puertos Pulblicos de Uso Comercial', mucho menos

qué comprendia la "Administracion y Mantenimiento' de los mismos (6).
De tal manera que al momento de sancionarse la Ley de Descentraliza-
cion se entendid por "Puertos Publicos de Uso Comercial”, todos aque-
llos que se encontraban bajo el control y administracion del Instituto Na-
cional de Puertos (INP). Después de todo, lo que se perseguia era la li-
quidacion del INP y, en consecuencia, la transferencia de todos los puer-

tos bajo su control -Puertos Publicos de Uso Publico (7)- a los Estados

6 No ocurrié lo mismo con los terminales portuarios privados, los cuales
se regian por el Reglamento Parcial de la Ley que Crea el Consejo Na-
cional de Puertos y el Instituto Nacional de Puertos, sobre Concesiones
Especiales para la Operacién y Administracion de Puertos Privados, de
fecha 15-8-90. El articulo 1° de dicho Reglamento, distingue entre los
Puertos Privados de Uso Publico, esto es, "los destinados a la prestacion
de servicios portuarios cuya explotacién constituye una actividad comer-
cial independiente no accesoria a la industria principal del operador”; vy,
por otra parte, los Puertos Privados de Uso Privado, es decir, "los desti-
nados a la prestacion de servicios portuarios a determinados usuarios y
que constituyen una actividad accesoria a la industria principal del ope-
rador, sin perjuicio de que pueda destinar algunas de sus instalaciones al
uso publico, eventual o permanente, siempre que tal circunstancia no
desvirtle su caracter principal de puerto privado de uso privado”.

7 Es interesante mencionar también una cuarta categoria que corres-
ponde a los "Puertos Publicos de Uso Privado"”, categoria ésta que co-
rresponde a los puertos de propiedad publica o construidos mediante la
inversion de capital puablico, cuyo uso, en oposicion a los puertos de uso
comercial, esta restringido a determinados usuarios. Dentro de esta ca-
tegoria encuadran, por ejemplo, los terminales petroleros en nuestro
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regionales para su "administracion y mantenimiento”, ello mediante el
mecanismo previsto en la Ley de Descentralizacion.

Clara como parece la denominacién "Puertos Publicos de Uso Co-
mercial", no obstante, una que otra Ley Regional de Puertos incurrié en
el desliz de tratar de regular a los "Puertos Privados", a pesar de estar
sometidos éstos a un Reglamento particular, como lo mencionaramos
antes. Tal es el caso, por ejemplo, de la Ley de Puertos del Estado An-
zoéategui, cuyo articulo 1° establecia: “...El Estado ejercera, ademas, la
supervision y vigilancia sobre los puertos privados, sean éstos de uso
privado o de uso publico, en resguardo de su seguridad y de la preserva-
cion del ambiente y de los recursos naturales, pudiendo celebrar con sus

propietarios o administradores, los convenios que estime necesario" (8).

Aun en aquellos casos en donde tales Leyes Regionales de Puerto,
no cometieron el desliz de incluir dispositivos legales que afectaran a los
Terminales Privados, los entes administradores portuarios, entre ellos el
Instituto Puerto Autdbnomo de Puerto Cabello, pretendié ejercer control
sobre Venterminales, un terminal privado de uso privado, ubicado dentro
del Municipio Auténomo Puerto Cabello.

Pero qué hay del alcance de la expresién "Administracién y Manteni-
miento”. Pues bien, la ausencia de un instrumento legal que la defina
también ha creado confusion e interpretaciones contrapuestas.

Autores como Lovera Viana (9) insisten en el caracter pleno de la
competencia portuaria asumida por los Estados regionales, afirmando
gue el origen histérico de la expresién "Administracién y Mantenimiento"
en el contexto de las discusiones de la Ley Organica de Descentraliza-

pais.

8 Gaceta Oficial del estado Anzoétegui No. 101 Extraordinario, de fecha
4 de Agosto de 1992 ; esta Ley de Puertos sufriria una modificacion a
finales de 1997 (Gaceta Oficial del Estado Anzoategui No. 513 Extraordi-
naria, de fecha 16 de Diciembre de 1997), la cual incluye en su art. 1°
una redaccién similar. Por otra parte, el art. 2° de la Ley de Puertos del
Estado Carabobo reproduce, mas o menos, este contenido.

9 LOVERA VIANA, Alberto. Régimen Legal de Puertos Venezolanos.
Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo,1995, pp.11-29.
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cion, se inspira en el art. 33, ordinal 6°, de la Ley Organica de la Adminis-
tracion Central, que atribuye al Ministerio de Transporte y Comunicacio-
nes competencia sobre: “El planeamiento, los estudios, los proyectos, la
construccion, la operacion y el mantenimiento de los puertos y canales
de navegacion, muelles, embarcaderos y demas obras, instalaciones y
servicios conexos con las operaciones de los buques en puerto". Este
autor concluye diciendo que "El legislador considerd que las primeras
funciones enunciadas en la norma transcrita, son actividades administra-
tivas y que la restante, es decir, el mantenimiento, si bien es funcion pro-
pia de la administracién, debe considerarse separadamente por su con-
notacion tributaria (...) Para el legislador, ‘administracion’ comprende to-
do lo que no es ‘mantenimiento’, en la norma citada, es decir: ‘El pla-
neamiento, los estudios, los proyectos, la construccion (y) la operacion

(...) de los puertos" (10).

Por el contrario, Linares Benzo afirma que las transferencias de com-
petencias del poder central a los Estados regionales, no puede significar
una cesion absoluta e ilimitada, pues "ya que de ese modo se estaria al-
terando el reparto competencial que establece la Constitucion por un
cauce distinto a los mecanismos de modificacion que ella prevé: la en-
mienda (articulo 245) y la reforma (articulo 240)". Este autor sefiala que
el mecanismo del articulo 137, "s6lo permite establecer titularidades su-
bordinadas a la potestad nacional en cabeza de los Estados, sin que el
Poder Nacional pueda enajenar su competencia en las materias atribui-
das. En otras palabras, el Poder Nacional sigue manteniendo sus com-
petencias en las materias que el articulo 11 transfiere a los Estados, y
por ello subsisten los poderes de supervisién y control inherentes a esa
titularidad. Esos poderes se ejerceran mediante las leyes que dicte el
Congreso de la Republica, respetando el ambito de las materias atribui-

das conforme al articulo 11" (11),

Si bien es cierto que Lovera Viana ensaya una interpretacion del al-
cance de la expresion "Administracion y Mantenimiento”, por deméas ex-

10 op. cit., pp.14-15.

11 | INARES BENZO, Gustavo José. Leyes Nacionales y Leyes Estada-
les en la Federacion Venezolana. EJV, Caracas,1995, p.116.
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tensiva (12), compartimos el criterio de Linares Benzo en el sentido de
gue la transferencia portuaria no puede significar una cesién absoluta e
ilimitada a favor de los Estados regionales, pues de lo contrario, tal situa-
cion afectaria al conjunto del sistema portuario nacional, coartando asi
su desarrollo estratégico en funcion de las politicas del Estado Nacional.
En otras palabras, se impone la necesidad de que el Estado, a través del
Congreso de la Republica, dicte una Ley Nacional de Puertos, mediante
la cual se controle y supervise la actividad de las administraciones por-
tuarias regionales, creando un sistema homogéneo que garantice la
marcha del sistema portuario como un todo, en el contexto de la infraes-
tructura de transporte.

Y es aqui donde cabe preguntarse por qué no tenemos esta Ley mar-
co de la actividad portuaria. La respuesta es, sin duda, falta de voluntad
politica, pero muy especialmente por la manera tan sui generis como
operd el proceso de descentralizacién portuaria, en la que primero los
Estados regionales asumieron la competencia sin limitaciéon ni parametro
alguno, y luego se pretendio crear un ente nacional que habria de contro-
larlos.

12 Interpretacion ésta incluida en el art. 1° de la Ley de Puertos del Es-
tado Anzoétegui, el cual senala: “Corresponde al Estado Anzoategui la
administracion, operacién, mantenimiento, construccién y desarrollo de
puertos publicos de uso comercial en su territorio". Otras leyes portuarias
se han limitado al uso genérico de la expresion administracion y mante-
nimiento"”, pero aun asi algunas administraciones portuarias regionales
se empefian en hacer uso de la interpretacion extensiva de la expresion
"administracién y mantenimiento”, toda vez que algunas han legislado
sobre espacios acuaticos sobre los cuales el Estado Nacional ejerce
competencia exclusiva, como sucede con los derechos por Fondeo;
mientras que otras leyes, como las del Estado Carabobo, sefialan que la
expresion en cuestion comprende: "Realizar las inversiones necesarias
en lo referente a la responsabilidad del Instituto en relacion a la protec-
cién y al resguardo de las aguas marinas y zonas costaneras del Estado,
la infraestructura fisica y los servicios de la ciudad de Puerto Cabello"
(art. 7°, numeral 11, de la Ley de Puertos del Estado Carabobo). Otra de
la extralimitacion competencial mas evidente de estas Leyes Regionales
de Puertos, es la referida al régimen de responsabilidad, materia ésta re-
servada por la Constitucion de 1961 (art. 136, ord. 24°) al Poder Nacio-
nal.

FUNDAMENTOS CONSTITUCIONALES DE LA COMPETENCIA...
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Para nosotros no cabe la menor duda de que en la vispera de la
aprobacion de una nueva Constitucion, muchas de las lagunas existen-
tes en la legislacién portuaria actual, asi como los &mbitos competencia-
les del Estado Nacional y las regiones, podrian ser solucionadas ade-
cuadamente y en el mejor interés de todos los niveles de gobierno (Na-
cional, Estadal y Municipal).

No obstante, resulta preocupante la propuesta del proyecto constitu-
cional del Presidente Chavez Frias, pues al atribuir a los Estados regio-

nales (13) |a "competencia exclusiva" sobre los puertos publicos de uso
comercial, el Estado Nacional estaria renunciando a cualquier control
sobre aquéllos. Es mas, la promulgacion de una Ley Nacional de Puertos
ya no tendria sentido, al menos como un mecanismo regulador del sis-
tema portuario nacional.

De mucha ayuda resulta, entonces, el echar mano del Derecho Com-
parado y el analizar otras experiencias, que nos permitan el debido tra-
tamiento constitucional de la materia portuaria.

LAS EXPERIENCIAS DE ESPANA Y COLOMBIA

Espafa ha desarrollado en los Ultimos veinte afios, toda una doctrina
bien elaborado sobre la distribucién de competencias entre el Estado
Nacional y las Comunidades Auténomas, la cual merece la pena de ser
estudiada. En este sentido el Tribunal Constitucional ha contribuido de
manera decidida a la elaboracion de un cuerpo jurisprudencial, sin pa-
rangon en el resto de los paises de derecho codificado.

Esta distribuciéon de competencias entre ambos niveles de la adminis-
tracién, por otra parte, se ha visto cimentada con la promulgacion de la
Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, cuyo objeti-
vo prioritario fue el delimitar el campo competencial del Estado en esta

13 ks importante sefialar que el proyecto en referencia establece que:
"Los estados pueden descentralizar y transferir a los municipios los ser-
vicios y competencias que éstos gestionen...", aunque en la practica es
altamente improbable que la competencia portuaria, generadora de sus-
tanciales recursos econémicos, pueda ser transferida a un municipio.
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materia, con arreglo a los articulos 148.1.62 y 149.1.202 de la Constitu-
cién Espafiola de 1978.

Asi, la Constitucion Espafiola atribuye al Estado competencia exclusi-
va sobre "Puertos de Interés General" en su articulo 149.1.202; y en el
articulo 148.1.62 declara que las Comunidades Auténomas podran asu-
mir competencias sobre "los puertos de refugio, los puertos (...) deporti-
vos y, en general, los que no desarrollen actividades comerciales”. Sobre
esta base constitucional, las Comunidades Autbnomas asumieron com-
petencias sobre la materia de puertos. Las formulaciones estatutarias
pueden clasificarse en los tres grandes grupos que a continuacion se re-
fieren.

De acuerdo a la legislacion portuaria Espafiola (art. 3°) se entiende
por "Puertos Comerciales" los que en razén a las caracteristicas de su
trafico reinen condiciones técnicas, de seguridad y control administrativo
para que en ellos se realicen actividades comerciales portuarias, enten-
diendo por tales las operaciones de estiba, desestiba, carga, descarga,
transbordo y almacenamiento de mercancias de cualquier tipo, en volu-
men o forma de presentacion que justifiquen la utilizacibn de medios
mecanicos o instalaciones especializadas.

Por otra parte, el art. 5° defini6 qué debia entenderse como "Puertos
de Interés General", reconociendo como tales aquellos en los: a) Que se
efectlen en ellos actividades comerciales maritimas internacionales;
b) Que su zona de influencia comercial afecte de forma relevante a mas
de una Comunidad Auténoma; c) Que sirvan a industrias o estableci-
mientos de importancia estratégica para la economia nacional; d) Que el
volumen anual y las caracteristicas de sus actividades comerciales mari-
timas alcancen niveles suficientemente relevantes o respondan a nece-
sidades esenciales de la actividad econdmica general del Estado; e) Que
por sus especiales condiciones técnicas o geogréficas constituyan ele-
mentos esenciales para la seguridad del trafico maritimo, especialmente
en territorios insulares.

A pesar de lo extraordinariamente sencillo que parece esta distribu-
cion de competencias, sin embargo muchos son los Recursos de Incons-
titucionalidad ejercidos por las Comunidades Autdbnomas, que el Tribunal
Constitucional ha tenido que resolver.

Colombia, por otra parte, cuya experiencia constituyentista es de re-
ciente data, goza hoy por hoy de un sistema portuario en el que las dis-
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tribuciones de competencias entre el Estado y los entes administradores,
Sociedades Portuarias Regionales, se encuentran perfectamente delimi-
tadas.

Sin entrar a atribuir expresamente la competencia portuaria a ningin
6rgano, la Constitucion de Colombia se limita en sus articulos 333 y 334
a fijar los parametros conforme a los cuales la actividad privada habra de
desarrollarse, y el rol que debe jugar el Estado. Asi, el art. 334 sefiala:

La direccion general de la economia estara a cargo del Es-
tado. Este intervendra, por mandato de la ley, en la explota-
cion de los recursos naturales, en el uso del suelo, en la
produccion, distribucion, utilizaciéon y consumo de los bie-
nes, y en los servicios publicos y privados, para racionalizar
la economia con el fin de conseguir el mejoramiento de la
calidad de vida de los habitantes, la distribucion equitativa
de las oportunidades y los beneficios del desarrollo y la pre-
servacion de un ambiente sano. El Estado, de manera es-
pecial, intervendrd para dar pleno empleo a los recursos
humanos y asegurara que todas las personas, en particular
las de menores ingresos, tengan acceso efectivo a los bie-
nes y servicios basicos. También para promover la producti-
vidad y competitividad y el desarrollo arménico de las regio-
nes.

Es con arreglo a estas disposiciones y al art. 32 de la Constitucién de
1886, que se dicta la Ley de 1991, o Estatuto de Puertos Maritimos, para
la direccién general de la actividad portuaria, publica y privada, la cual
estara a cargo de las autoridades de la republica, que intervendran en
ella para planificarla y racionalizarla. El art. 1° de dicho Estatuto estable-
ce que "Tanto las entidades publicas, como las empresas privadas, pue-
den constituir sociedades, mantener y operar puertos, terminales portua-
rios, o muelles y para prestar todos los servicios portuarios, en los térmi-
nos de esta ley”.

REFLEXIONES FINALES

Con base a todo lo antes expuesto, resulta claro que es urgente in-
cluir mecanismos dentro de la nueva Carta Magna, que garanticen una
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adecuada distribuciéon de las competencias, entre el Estado Nacional y
los Estados regionales.

En este sentido nos parece que atribuir a los Estados la "competencia
exclusiva" sobre los puertos publicos de uso comercial, plantearia una
delicada situacion que colocaria al Estado Nacional de espaldas a su
funcion rectora y supervisora del sistema portuario nacional, anulando en
la practica la necesidad de una Ley Nacional de Puertos.

Surge la necesidad, en consecuencia, de revisar esta disposicion, pa-
ra sentar las bases que permitan mas tarde tener el fundamento para la
discusion y promulgacion de una Ley portuaria de caracter nacional, no
para re-centralizar los puertos, tampoco para restarles autonomia de
gestion, sino para promover el desarrollo armonico del sistema portuario
nacional. El caso Espafiol y Colombiano, aunque diferentes en esencia,
demuestran que la existencia de una Ley de Puertos de caracter nacio-
nal, y de entes de caracter nacional que rijan el proceso -los entes Puer-
tos del Estado, en Espafia, y la Superintendencia General de Puertos, en
Colombia- no esta de ninguna manera refiida con la existencia de puer-
tos autbnomos o descentralizados.

Hoy, cuando el sistema portuario se encuentra en total anarquia y las
competencias sobre los puertos publicos de uso publico, los terminales
privados, los pesqueros, las marinas deportivas y demas instalaciones
portuarias no estan claramente definidas, una distribucion competencial
de rango constitucional resulta imperativa. Preocupa observar a las ad-
ministraciones portuarias regionales, considerando y discutiendo el desa-
rrollo de puertos especializados dentro de sus jurisdicciones, sin la me-
nor planificacién del impacto que estos desarrollos podrian tener sobre el
sistema portuario nacional y determinados puertos que lo conforman. El
desarrollo del puerto de San Francisco Javier, en Anzoéategui, Puerto de
La Mar, en Margarita, Puerto América, en el Zulia, y el terminal turistico y
el de contenedores (Area VII) del puerto de Puerto Cabello, son claros
ejemplos de lo anterior.

Los Estados regionales, indudablemente, tienen derecho a la "Ges-
tiébn" o "Administracién" de los puertos publicos de uso publico, siempre
bajo el modelo de la Privatizacién de Servicios, en términos que le garan-
ticen también una significativa participacién en los ingresos de explota-
cién; no obstante, el Estado Nacional, al menos en el caso venezolano,
debe garantizarse la "Titularidad", "Control" y "Supervisién" de esta ges-
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tién y explotacion, en el mejor de los intereses de un Sistema Portuario
Nacional, que deberia formar parte de una Estrategia Nacional de Trans-
porte, de carga y pasajeros, en la que los proyectos de desarrollo de la
red ferroviaria, puertos (en todas sus categorias: maritimos, fluviales,
pesqueros, turisticos, deportivos, etc.), aeropuertos, autopistas y carrete-
ras, puedan engranar en perfecta armonia, para asi contribuir a la logis-
tica del transporte y el comercio internacional.

El Estado Nacional tiene una oportunidad excepcional para hacer una
revision detallada de la distribucion competencial en materia de puertos,
en los términos de la nueva Constitucién. Estas reflexiones no pretenden
otra cosa que iniciar esta discusion, en la que tantos intereses se contra-
ponen, pero de la que se beneficiaria sobremanera toda la Comunidad
Portuaria.
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Reflexiones sobre la Gestién de Calidad en la Educacién
y en la Ensefianza Nautica en Venezuela

Por: José Gaitan Sanchez *

RESUMEN

Pese a su naturaleza institucional, el presente ensayo se inicia por la
discusion de los rasgos fundamentales de la sociedad contemporanea,
derivados del fenémeno socio-histérico de la revolucién de la informacion
y la comunicacién, y sus impactos culturales en general y organizaciona-
les en particular. La sociedad del conocimiento a que dicha revolucién ha
dado origen replantea el rol de la educacién a todo nivel, la cual no pue-
de continuar ajena a los nuevos desarrollos y a la exigencia insoslayable
de una mayor calidad. El paradigma de gestién de calidad aplicado a las
organizaciones educativas en general, y especificamente a las institucio-
nes de educacion superior, es la consecuencia natural del mas amplio
cambio de paradigmas que se difunde hoy dia en todas las organizacio-
nes y actividades humanas y que colocan al conocimiento, fundamenta-
do en la informacién y la comunicacion, como el pilar de la civilizacion del
siglo XXI. En ese contexto, la Escuela de Estudios Superiores de la Ma-
rina Mercante (EESMM) viene haciendo esfuerzos considerables para no
quedar rezagada y evitar poner en peligro el logro de sus fines institucio-
nales. Desde hace varios afios ha formulado planes de desarrollo que
abarcan desde la implantacion y certificaciéon de su Sistema de Asegu-
ramiento de la Calidad, hasta la transformacién del Instituto Universitario
de la Marina Mercante (IUMM) en Universidad. En relacién a esa ultima
meta, a finales de 1999 se han conjugado todos los factores que eran
necesarios para hacer factible ese suefio tan largamente anhelado: con-
vertirnos en Universidad Maritima. La conjugacién de los factores de fac-
tibilidad del proyecto han trascendido la idea original para conferirle di-
mensioén internacional: la Universidad Maritima del Caribe. Esto impone
retos institucionales al IUMM que, por su envergadura, se corre el riesgo

% Coordinador Académico de la Escuela de Estudios Superiores de la
Marina Mercante. Primer Oficial de la Marina Mercante. Licenciado en
Ciencias Nauticas (IUMM). Especialista en Desarrollo Organizacional
(UCAB). Magister en Gerencia de la Educacion (UPEL). Profesor Aso-
ciado de la EESMM.
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de no superar, debido a fendmenos de cultura organizacional y resisten-
cia al cambio. En el presente trabajo se expone algunas reflexiones al
respecto.

PALABRAS CLAVE: Gestién de Calidad, Calidad de la Educacién Supe-
rior, Sociedad del Conocimiento, Ensefianza Nautica, Universidad Mari-
tima, Universidad del Caribe.

GESTION DE CALIDAD EN EDUCACION Y LA
SOCIEDAD DEL CONOCIMIENTO

A lo largo de los dltimos veinte afios la sociedad ha experimentado un
proceso de cambio de naturaleza estructural, cuya velocidad de trans-
formacién ha sido tan vertiginosa como nunca antes en la historia de la
Humanidad. El progreso cientifico-tecnoldgico, que cada vez ejerce ma-
yor influencia, junto con el caracter globalizado de las economias y el
aumento en el grado de internacionalizacion en las relaciones econémi-
cas y sociales, constituyen tan sélo algunas de las causas que, a la par
de sus interacciones, permiten explicar ese acelerado estado de cambio
permanente en el que estamos inmersos.

La velocidad en la acumulacion de conocimiento cientifico y la optimi-
zacion de la tecnologia en los paises desarrollados, llamados del Primer
Mundo, representa una brecha para los paises del Tercer Mundo que
afecta sus sistemas educativos, lo cual impone el necesario replanteo del
paradigma que ha impedido que se realicen cambios de fondo en el sis-
tema educativo venezolano durante el presente siglo. Sin desconocer la
particularidad de la educaciéon en su misién, ni su elevado cometido so-
cial, ni la cuota de especificidad propia de las instituciones educativas, lo
cierto es que sin un cambio profundo en la conceptualizacion de los cen-
tros de educacién superior, tanto como organizaciones, asi como en sus
practicas de gestion, la educacién venezolana continuara con serias difi-
cultades para adaptarse a los nuevos tiempos, lograr mejores estandares
de calidad para todos y contribuir substancialmente al progreso social y
econdémico del pais.

La importancia de la dimensién organizacional, la captacion de su
complejidad desde una perspectiva sistémica y la implantacién de estra-
tegias de gestion acordes con esa vision, representan una combinacion
de factores criticos de éxito para la mejora de nuestro sistema educativo.

La sociedad postindustrial ha rebasado ya el umbral de la llamada

REFLEXIONES SOBRE LA GESTION DE CALIDAD...



48 ACTUALIDAD DEL SECTOR MARITIMO

sociedad del conocimiento y avanza inexorablemente hacia el predomi-
nio de la inteligencia en red y del conocimiento como principales factores
de progreso econdmico. Para hacerse una idea de la magnitud de estas
transformaciones, baste mencionar que a escala mundial la produccion
de software informatico, producto de la inteligencia humana, constituye la
principal fuente de valor agregado en el comercio internacional; en la fa-
bricacion de “chips” el costo de los materiales representa menos del 1%
del costo total. Tanto en su produccién como en la de todos aquellos sis-
temas que tienen en el “chip” su componente fundamental, el elemento
mas precioso es el saber asociado a su concepcién y a su desarrollo.

Recientemente, la Asociacion de la Industria Electronica del Japén
(EIAJ) ha estimado que las nuevas actividades vinculadas a la sociedad
de la informacidn, tales como la telematica, el teletrabajo y la ensefianza
a distancia, podrian alcanzar en el dltimo quinquenio del presente siglo la
envergadura de las industrias electrénicas o del automovil, lo que supone
una cifra del orden de los 527.000 millones de délares anuales.

Ante esta situacion, la educacion refuerza su condicion de elemento
de caracter estratégico para el progreso social y econémico de las na-
ciones, y la mejora de la calidad educativa se convierte en un objetivo
fundamental de todos los paises, especialmente de los que se encuen-
tran en vias de desarrollo.

Segun la UNESCO (1998), no es sélo el conocimiento especifico, di-
rectamente vinculado al mundo del empleo, el que resulta afectado por
los fenédmenos de revolucion informatica de la sociedad, sino que los co-
nocimientos fundamentales, las formas de pensamiento avanzado y las
competencias cognitivas de caracter general constituyen, en el momento
presente, ingredientes indiscutibles de un capital humano de calidad y la
mejor garantia de adaptacion a exigencias de cualificaciéon y a entornos
profesionales francamente dinamicos.

No es casualidad que haya sido el mundo empresarial el primero en
reaccionar frente a este nuevo panorama, ni que haya redefinido la no-
cion de calidad para incorporar al cliente en el ndcleo mismo del concep-
to. La vision del destinatario o receptor del producto, sea éste un bien o
un servicio, se ha convertido en una referencia fundamental a la hora de
establecer lo que tiene calidad y lo que no la tiene.

Algunos investigadores han identificado a la sociedad postcapitalista
como la sociedad de las organizaciones, en las cuales el individuo es re-
conocido como persona, sus ideas y competencias son valorados y
puestas al servicio de un proyecto comun, en un marco en donde la ética
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de la obligacién es sustituida por la ética de la responsabilidad. A la vista
de esto, tampoco debemos considerar una casualidad que este nuevo
concepto de calidad amplie la nocion de cliente, para abarcar a cualquier
miembro de una organizacién que con su aporte genere valor agregado y
contribuya a su mejora, destacando la importancia de la cultura y de la
ética en la empresa.

Esa personalizacion que comporta la nueva filosofia de gestion de las
organizaciones, esa acentuacibn en su interés por las perso-
nas, sean éstas externas o internas a la organizacion, puede interpretar-
se como un mecanismo de adaptacion a las nuevas exigencias del con-
texto socio-histérico que es caracteristico de las sociedades avanzadas.

El sistema educativo y, en particular, el sistema de educacién supe-
rior, constituyen subsistemas del sistema social, de modo que ese impor-
tante dinamismo del entorno afectara inexorablemente -lo esta haciendo
ya- a los centros educativos. Por ello se hace necesario disponer de un
marco referencial que, a modo de paradigma, sirva de rumbo, permita
anticiparse al futuro y administrar los cambios con el fin de hacer de ellos
oportunidades de mejora. La Gestién de Calidad, y la filosofia de gestion
de las organizaciones que la sustenta, por su perspectiva globalizadora,
constituyen referentes adecuados para promover la mejora continua de
las instituciones universitarias al incluir conceptos, valores, principios y
métodos que son perfectamente transferibles al ambito educativo.

Cuando se compara de un modo sistematico el patron de comporta-
miento de las universidades exitosas con el correspondiente a las em-
presas que triunfan, se descubre tal coleccion de analogias que resulta
dificil sustraerse a la conviccion de que, mas alla de sus evidentes dife-
rencias, es mucho mas importante lo que tienen en comun que lo que las
distancia. El papel de un liderazgo efectivo que conduce a la organiza-
cion hacia los objetivos que le son propios, el interés por las personas
gue se convierten en el eje de la organizacién, una cultura compartida
gue otorga fuerza y solidez a los compromisos individuales y los orienta
en una misma direccion vy, finalmente, el dominio de sus respectivas are-
as de actividad, constituyen los cuatro pilares fundamentales en los que
reposa la excelencia, tanto de las empresas como de las universidades.

La importancia de las personas en las organizaciones, la calidad co-
mo responsabilidad individual, el trabajo bien hecho como exigencia de
esa responsabilidad y como fuente de satisfaccion personal, la participa-
cion, la colaboracion y el trabajo en equipo como elementos fundamenta-
les de la organizacion, el reconocimiento, como signo de humanidad del
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que lo otorga y del que lo recibe, definen ese trasfondo ético que es ca-
racteristico de la Gestiéon de Calidad y explica, en gran medida, el buen
funcionamiento de aquellas organizaciones que lo asumen como propio.

Pero, ademas, la Gestion de Calidad comporta una metodologia fun-
damental que se aproxima a ese modo de hacer las cosas tipico del
método cientifico y de la ciencia moderna. La existencia de procedimien-
tos de mejoramiento, basados en observaciones empiricas cuantifica-
bles, es compartida por el método cientifico, pauta metodolégica general
gue a través del Ciclo de Deming se particulariza para la comprension,
prediccion y control del fendmeno organizacional. Quizas por ello se ha
llegado a afirmar que, en una organizacion de calidad, los empleados
trabajan como cientificos; y es que ese modo de obtener conocimiento
de la realidad y actuar sobre ella con fines de control, es lo que permite
explicar el progreso de las ciencias facticas y de las organizaciones que
aplican programas de mejora continua de la calidad.

A la luz de las anteriores reflexiones, no hay razén alguna para mar-
ginar a la educacion de esta nueva filosofia de gestion que es considera-
da en los ambientes especializados en el estudio de las organizaciones
como la estrategia de progreso por excelencia para las préximas déca-
das.

En resumen, ante un contexto social y econémico cada vez mas
abierto y complejo, las universidades podran mejorar progresivamente la
calidad de su servicio y transformar las amenazas en oportunidades, si
disponen de un marco de referencia amplio, sélido y eficaz. De este mo-
do podran conseguir al mismo tiempo, la satisfaccién del usuario, de la
sociedad y de la propia organizacién, y contribuiran decisivamente a
construir un futuro mejor para la educacién venezolana.

GESTION DE CALIDAD EN LA ENSENANZA NAUTICA
EN VENEZUELA

Consciente de las realidades anteriores, a mediados del afio 1997 la
Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante (EESMM) puso
en marcha uno de los objetivos de su planificacion estratégica para el
periodo 1997 — 2002, destinado a hacer de la calidad no sélo un objeti-
Vo, sino también un método para la mejora continua del Instituto Univer-
sitario de la Marina Mercante (IUMM).

El plan se apoya basicamente en el siguiente conjunto de actuacio-
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nes:

¢ Implantacién de un sistema de calidad para sus servicios de Do-
cencia, Investigacion y Extension.

e Certificacion del sistema de calidad por una reconocida y acredita-
da empresa internacional.

e Llevar la filosofia de Gesti6on de Calidad a todo el Instituto Univer-
sitario de la Marina Mercante.

e Transformacion del [IUMM en una Universidad.

Las dos primeras acciones se desplegaron con total éxito en el tiem-
po, de un modo gradual, con el fin de introducir progresivamente la Ges-
tibn de Calidad en el IUMM. Las otras dos han entrado, actualmente, en
una fase que para algunos representa profundos cambios de mentalidad,
debido a que todavia no se han percatado de que las realidades que se
mencionaron al inicio de este articulo se encuentran ya entre nosotros.

La EESMM siempre ha estado consciente de que los cambios cultura-
les en las organizaciones son procesos lentos, y precisamente por ello,
desarrollo un plan sistematico de formacion de directivos, docentes, per-
sonal administrativo y de apoyo que se inicié en el afio 1998. Durante
ese periodo todo el personal de la EESMM ha sido formado en Gestion
de Calidad y la perspectiva organizacional se ha introducido definitiva-
mente como elemento de formacion para la direccion, complementando
asi las orientaciones administrativas e institucionales.

Pero esa cadena clientelar (interna o externa) que concluye en el
usuario del servicio educativo, la Escuela Nautica de Venezuela (la otra
institucion fundamental del IUMM, y la mas importante) no la ha asimila-
do aln, comportdndose de hecho como un sistema cerrado que hace to-
do lo posible —evidencia de la natural resistencia al cambio- para desvin-
cularse de su entorno; de ahi la necesidad que sienten todos los que
respetan y quieren a ese centro de educacion superior, de impulsar pro-
gresivamente los cambios que requiere.

Algunos distinguidos personajes de la Marina Mercante venezolana,
han discutido mucho sobre la calidad de los estudios de nautica en nues-
tro pais, evidenciandose que su entendimiento de un asunto tan delicado
y trascendente se reduce -error muy comuan entre quienes desconocen la
verdadera trascendencia del paradigma de gestién de calidad aplicado a
la institucién educativa- a cuestiones estadisticas, indices de reproba-
cion, seleccién de estudiantes, matricula estudiantil, cantidad de egresa-
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dos en funcion del tamafio de la flota mercante, etc.; con un ingrediente
adicional que llega a denotar incluso una franca estrechez de criterio en
un debate que por su naturaleza debe estar llamado a la discusién de
altura: los salarios de los directivos y profesores del IUMM.

De acuerdo con las llamadas ciencias de la educacion, que se agru-
pan alrededor de la Pedagogia, la Andragogia y la Didactica, la calidad
educativa es un resultado, no una accion Unica ni aislada. Es algo asi
como la suma de la calidad de cada uno de los aspectos fundamentales
de la educacion, primero como hecho educativo y después como admi-
nistracion educativa.

A grosso modo puede enunciarse: la suma de las calidades en la
construccion de las aulas, las instalaciones de talleres y laboratorios, de
los servicios de apoyo, la calidad de los directivos y del profesorado, ex-
presan un tercio de los aspectos a considerar en que se realiza el hecho
educativo.

El resto esta representado por la disponibilidad oportuna, adecuada y
suficiente, de los recursos necesarios en personal, materiales, equipo y
finanzas, con sus particulares calidades los tres primeros; considerando
ademas el gasto oportuno y suficiente para el mantenimiento de las ins-
talaciones y la disponibilidad de los insumos que se requieren, desde la
tiza y el borrador, hasta una red de computacion o de tecnologias avan-
zadas de ensefianza-aprendizaje.

La politica educativa de una nacién esta contenida en su Constitucion
General y en las leyes que de ella se derivan. En ellas se perfila el “ciu-
dadano" que se desea para que la naciéon se desarrolle, prospere y
ofrezca a sus habitantes los minimos de bienestar y de posibilidades pa-
ra la felicidad de todos.

Con relacion al estudiante y al egresado de la Escuela Nautica de
Venezuela no se aprecia esta politica de Estado; salvo el cumplimiento
de convenios internacionales como el STCW, que sélo fija aspectos
técnicos minimos. Se olvida lo holistico en la formacién del ciudadano.

Y es aqui donde entran los pensa, planes y programas de estudio, de
todo el sistema educativo nacional, incluidos los de las universidades
autonomas, pues los fines y objetivos de la educacién han de ser los
mismos para todos. No se puede formar ciudadanos de diferente indole
a la expresada en una politica educativa nacional, salvo que se desee
incomprensiblemente correr el riesgo de propiciar situaciones de confron-
tacion y exclusion en el momento mismo en que fendmeno tan poco de-
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seable se presente.

El IUMM, como centro de educacién superior que se debe apoyar en
la ciencia y disciplinas del conocimiento, tiene el derecho de elaborar y
poner en practica su propia politica educativa de acuerdo a sus necesi-
dades presentes y futuras, tomando en consideracién tanto al sector
maritimo como a sus estudiantes y egresados.

La otra observacién que viene al caso es que de ninguna manera, en
ninguna parte, los salarios de los directivos y profesores son los Gnicos ni
los definitivos indicadores de una mala, alta, baja o buena calidad educa-
tiva. Es uno de los muchos aspectos, tan importante como se quiera, pe-
ro sélo eso. Si un profesor tiene calidad como educador, la tendra siem-
pre y sus alumnos recibirdn de él la calidad educativa que en ese mo-
mento requieran, sin que importe qué tan alto o bajo sea su salario; v,
por el contrario, miles de profesores muy bien pagados, pero sin calidad
como educadores, jamas proporcionaran entre todos un so6lo alumno con
una educacion siquiera aceptable.

No vale hacer sefialamientos buenos o malos sobre algo que no se
conoce del todo, y menos si no se conoce casi hada; no importa que tan
“notable” se sea.

Ante lo expuesto, estamos convencidos de que la respuesta a los
cambios necesarios en el IUMM es su transformacion real, no sélo en
apariencia, en una Universidad. La simple observacién de nuestro entor-
no hace necesario y factible la realizaciéon de un mayor esfuerzo para
generar, tanto en lo cientifico como en lo humanistico y tecnolégico, un
aumento de la calidad en la formacién, capacitacion, adiestramiento, y
actualizacion del recurso humano para las diferentes actividades del area
maritima. La conversién del Instituto Universitario de la Marina Mercante
en Universidad, permitira a sus egresados, tanto de pregrado como de
postgrado, una integracion que potenciara una flexibilidad vertical y hori-
zontal de planes de estudio; movilidad de una a otra institucion, tanto de
estudiantes como de profesores; homogeneizar las reservas de informa-
cién bibliografica y uniformar tendencias modernas para la formacion de
recursos.

Por supuesto que todo cambio implica méas esfuerzo porque nos saca
de nuestra posicién actual, representa una inversion de tiempo, que casi
nunca tenemos disponible, implica la privacién de poder o territorios que
se consideran propios, etc. El cambio sigue varias etapas, la primera es
la negacion de la realidad que tenemos al frente, pese a la cual nos re-
sistimos. Se combate a los que lo impulsan, a sus estrategias, a los que
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asesoran, y los primeros indicadores del cambio son descalificados. Esta
etapa se supera cuando se acepta la realidad, y no siempre se quiere
hacerlo. Es una forma de aferrarse a la comodidad que representa dejar
las cosas como siempre han estado.

En la segunda etapa se comienza a sentir la angustia de la pérdida
de aquello a lo que estamos acostumbrados. Cuando se supera esa
pérdida —que no es mas que un efimero estado emocional-, se puede
aceptar la necesidad del cambio y contribuir con nuestro aporte a enfren-
tar los espacios de la incertidumbre en pro del progreso y del éxito, en-
tendido éste como la contribucion eficaz de la institucion educativa para
el logro de los fines sociales trascendentes a que esta destinada.

Los lideres con vision de futuro han aprendido a vivir en los ambien-
tes de incertidumbre, a no dejarse vencer por los obstaculos del camino
0 por las resistencias al cambio. Su optimismo y proactividad apartan,
neutralizan o disuelven las dificultades, no importa la envergadura que
éstas tengan. Recordemos que ser lider no sélo implica dirigirse a las
multitudes y arrancar vitores y aplausos. El liderazgo tampoco esta re-
presentado en un unico individuo. El lider es aquel capaz de cohesionar
su equipo de trabajo, logrando dentro del mismo el desarrollo de una vi-
sion compartida, apasionada y comprometida, orientando a su organiza-
cion con éxito hacia el mafiana.

Nos enfrentamos al reto de convertirnos en Universidad. No pode-
mos darnos el lujo de despreciar la educacion participativa bajo el riesgo
de hacer inaccesible las soluciones al problema de la sociedad. No po-
demos desatender lo holistico en la formaciéon del ciudadano, que esta
establecido en las politicas educativas del pais, pues corremos el riesgo
de crear tecndcratas insensibles a su esencia.

Las nuevas realidades que emergen de los procesos integracionistas
de Venezuela con los paises latinoamericanos y caribefios, generan la
presion de formar nuevos profesionales en el sector maritimo que pose-
an las competencias necesarias que demanda prioritariamente el desa-
rrollo de la nacion, lo cual, a su vez, genera demanda de nuevas carreras
que en este momento es imposible atender con el sistema educativo que
poseemos en el area de nautica.

En resumen, ante un contexto social y econémico cada vez mas
abierto y complejo, el IUMM podra mejorar progresivamente la calidad de
su servicio y transformar las amenazas en oportunidades si dispone de
un marco de referencia amplio, solido y eficaz. Este marco lo representa
su transformacion en Universidad, no como un mero cambio de nombre,
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sino como una genuina transformacién institucional en armonia con los
intereses educativos, econémicos, sociales y culturales de todos los ac-
tores y publicos involucrados, tanto a nivel intrainstitucional, como a nivel
de su entorno local, nacional y regional. De nada vale aferrarse al pasa-
do y a tradiciones que pueden llevarnos a la desaparicion. El pasado del
alma mater de la marina mercante venezolana es hermoso y motivo de
orgullo para sus hijos, pero es eso, el pasado. Las glorias del pasado no
nos sirven para enfrentar el futuro, sélo para entenderlo mejor.

CONCLUSIONES

La transformacién del Instituto Universitario de la Marina Mercante
(IUMM) en Universidad ha sido una meta institucional promovida, desde
el afio 1997, por la Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercan-
te (EESMM) en sus planes de desarrollo, como una consecuencia natu-
ral del proceso mismo de mejoramiento continuo que se expresa a través
de su Sistema de Aseguramiento de la Calidad.

Enmarcado como esta en el paradigma de la gestion de calidad de la
educacion superior, y a su vez en el mas amplio fenébmeno socio-
histérico de la sociedad de la informacién, el conocimiento y la inteligen-
cia en red, el proyecto de transformacion del IUMM en Universidad no
tiene por norte un mero cambio de nombre y estatus institucional en pro-
cura de mezquinas prebendas y preservacion de privilegios, sino un ge-
nuino cambio organizacional que permita el relanzamiento de la educa-
cién superior nautica en Venezuela, con proyeccién internacional.

En esa Ultima direccién, el IUMM esta llamado a repensar (reingeniar)
totalmente su visién, mision, politicas, estructura organizacional y red de
procesos, para afrontar el reto de convertirse en una institucion de mu-
cho mayor envergadura, alcances y proyeccion de los que jamas en su
historia ha siquiera imaginado. No se trata de seguir siendo una organi-
zacion de dimension local y reducida cobertura en su oferta educativa,
sino convertirse en la Universidad Nacional Experimental Maritima del
Caribe, de dimensién internacional, multicultural, flexible, de amplio es-
pectro en la oferta educativa de carreras, tradicionales y nuevas, revolu-
cionaria en sus paradigmas filoséficos y en su infraestructura tecnologi-
ca, factor real de desarrollo econémico local y regional, pilar estratégico y
motor efectivo de los procesos de integracién de Venezuela con los pai-
ses, Estados vy territorios de la Cuenca del Caribe.

El reto historico a que se enfrenta el IUMM no da cabida a temores,

REFLEXIONES SOBRE LA GESTION DE CALIDAD...



56 ACTUALIDAD DEL SECTOR MARITIMO

mucho menos a resistencias, abiertas y encubiertas, que atenten contra
el proceso y puedan llegar a hacerlo fracasar. El momento es propicio
para la unién, no para la confrontacién, es momento de grandeza, no de
mezquindad de visién, es momento de progreso, no de atraso, momento
de contribucién real al desarrollo econémico y social de la Patria. Nues-
tros mejores votos en pro de ello.
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Propuesta de Procedimientos para el Cumplimiento y la Aplicacién del
Cadigo Internacional de Gestién de Seqguridad, “Cédigo IGS o ISM Co-
de”, para la Administracién Maritima Venezolana - MTC K

Por: Emma de la C. Peraza Escalona

RESUMEN

Este trabajo desea contribuir con la Administracion Maritima Venezo-
lana con el fin de presentarle la propuesta de los procedimientos para la
aplicacién e implantacién conforme a los requerimientos del Cédigo ISM
Code en vigencia desde el 1° de julio de 1998, tomando en cuenta que la
Administracion tiene la responsabilidad de tomar las medidas exigidas
para garantizar que los buques que enarbolan el pabellén patrio cumplan
con las prescripciones de dichos convenios, incluidas las referentes a los
Reconocimientos y la Certificacion, en el control y verificacion del eficaz
cumplimiento tanto en tierra como a bordo. En este estudio se efectu6 un
diagndstico de la situacion actual que presenta la Administracion Mariti-
ma Venezolana, en cuanto a las condiciones organizacionales y de ges-
tiobn que requiere la implantacion y aplicacion del Codigo Internacional de
Gestion de Seguridad. El diagnostico se llevd a cabo en cuatro Socieda-
des Clasificadoras, una empresa del sector y el Ministerio de Transporte
y Comunicaciones, mediante la aplicacion de entrevista, observaciéon de
auditorias externas y documentacion legal pertinente. El disefio de inves-
tigacion que se utilizo en la realizacion de este trabajo fue de tipo analiti-
co, documental, descriptivo y de campo, mediante el cual se pudo acce-
der a la informacion y efectuar las observaciones relevantes a los objeti-
vos del trabajo.

PALABRAS CLAVE: ISM Code, Certificacion del Sistema de Gestién de
la Seguridad, Responsabilidades de la Administracion Maritima.
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INTRODUCCION

El mar ocupa aproximadamente el 72% de la superficie total terrestre.
Este ofrece la posibilidad de comunicacion directa entre los pueblos a
través de sus aguas y ha sido motivo de que la historia de la navegacion
sea casi tan antigua como la del ser humano.

El proceso de globalizacion e internacionalizacion que esta incidiendo
progresivamente en la economia mundial, incrementa ese potencial co-
municacional y hace que cada vez sea mdas necesario conocer de los
funcionamientos basicos del transporte, de la evolucion mas reciente, de
las técnicas maritimas y, sobre todo, de las nuevas posibilidades que su
dominio y conocimiento estan ofreciendo al comercio nacional e interna-
cional.

Se destaca, por otra parte, el aspecto normativo y contractual en que
se mueve el mundo maritimo y las técnicas del transporte. Ello represen-
ta un avance notable de los logros obtenidos a través de una intensa co-
laboracion entre paises y comerciantes. Los progresos en las diversas
areas de la industria maritima han ido intensificando la cooperacion in-
ternacional, en la época contemporanea influyen en diferentes areas que
el empresario debe conocer: la responsabilidad del transportista, la rapi-
dez, rentabilidad y costos comparativos, riesgos, seguros, entre otros, o
la gran importancia de las regulaciones juridicas internacionales del co-
mercio maritimo donde se contemplan las distintas facetas que constitu-
yen dicha actividad; las personas que intervienen, el buque, los contra-
tos, los riesgos, y accidentes, entre otros. De alli la necesidad de preci-
sar la realizacién de varios convenios internacionales, un gran namero
de los cuales han sido reguladores de los distintos &mbitos en que se
desenvuelven: Utilizacion de Satélites Maritimos, Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, Prevencién de Contaminacién por los Buques, Em-
bargos Preventivos, Facilitacion del Trafico Maritimo Internacional, y
otros de la mas diversa naturaleza. Gran parte de estos convenios han
sido incorporados integramente en los ordenamientos internos de los
paises con intereses maritimos, donde su cumplimiento es, consecuen-
temente, preceptivo.

El comercio exterior y el transporte son en esencia inseparables. En
este ambito, el transporte combinado ha experimentado durante los ulti-
mos afios un espectacular desarrollo, especialmente en el transporte
maritimo, en el que la generalizacién del uso del contenedor ha contri-
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buido decisivamente a facilitar las operaciones de carga y descarga por-
tuarias, que constituian un estrangulamiento en la cadena de transporte.

Las operaciones de todos los procesos que se dan en esta actividad,
aun descansan en el factor humano, como elemento basico insustituible
de su génesis; en consecuencia, de la capacidad y potencialidades del
ser humano dependera la minimizacion de los riesgos y el incremento de
la seguridad maritima. De alli que los procesos de supervisién, control,
evaluacion y desarrollo del personal se constituyen en la clave del éxito
de cualquier politica industrial y comercial en la actualidad. Las opera-
ciones en el mar de alto riesgo en todas sus esferas ubican al factor
humano como causa y efecto del funcionamiento eficaz de la industria
maritima.

Segun algunos especialistas, hoy en dia la flota mundial esta sujeta a
un mayor nimero de inspecciones y las hormas de explotacion de los
buques varian considerablemente entre los propietarios de los buques,
desde aquellos, muy profesionales, que adoptan un criterio estratégico a
largo plazo con respecto a la gestion técnica de las tripulaciones de sus
flotas, hasta otros, sin escrupulos, que incumplen incluso con las pres-
cripciones basicas necesarias para que las operaciones de sus buques
no entrafien riesgos ni ocasionen contaminacion.

Siendo la Organizacion Maritima Internacional (OMI) el principal
Organo responsable de la adopcion e implantacién de reglas y normas a
nivel internacional en materia de transporte maritimo, su labor reviste
una importancia relevante para el perfeccionamiento de las inspecciones
efectuadas por los Estados Rectores de Puerto; asimismo, todas las ini-
ciativas de la OMI encaminadas a reforzar la vigilancia de la implantacion
de reglas y normas internacionales y la coordinacién de las medidas
adoptadas contra buques que no se ajustan al nivel estipulado deben
acogerse con gran agrado, ya que facilitan a los propietarios de buques y
a los duefios de carga un marco organizativo (til aplicable a todo el sec-
tor. El Cédigo IGS constituye un reciente ejemplo de politica encaminada
a mejorar las normas minimas de seguridad y retirar gradualmente los
buques que no se ajustan a las normas.

El Cddigo Internacional de Gestién de la Seguridad, incorporado co-
mo Capitulo IX del SOLAS, hace obligatoria la certificacion a partir de la
siguiente definicion:

e 1°de julio de 1998, aplicable a todos los buques de pasajeros y a
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los bugues de més de 500 TRB, del tipo tanquero, quimiquero, ga-
sero, granelero y embarcaciones de alta velocidad.

e 1°de julio de 2002, para todos los otros tipos de buques y estruc-
turas moviles costa afuera de 500 TRB, o superior. El Cddigo de
Gestion disefiado con el objeto de garantizar la seguridad en el
mar, prevenir los accidentes, pérdidas de vidas y evitar el dafio al
medio ambiente, en particular al marino, asi como la propiedad.

Esta investigacion tuvo por objeto proporcionar a la Administracion
Maritima Venezolana una propuesta a través del disefio de procedimien-
tos enmarcados en las directrices prescritas por la OMI en cuanto al
cumplimiento del ISM Code.

Los procedimientos recomendados en este estudio pueden ser consi-
derados complementarios a las medidas de &mbito nacional que adopta
la “Administracion” y su fin es ayudar a esta ultima en su misién de lograr
gue se cumplan las disposiciones de los respectivos convenios para sal-
vaguardar la seguridad de la tripulacion, los pasajeros, los buques, asi
como la propiedad, al igual que garantizar la prevencién de la contami-
nacién del medio ambiente marino.

La investigacion se inicia con los andlisis de los grandes accidentes
acaecidos en el mundo maritimo, continuando con el estudio de regula-
ciones juridicas (convenios, resoluciones, cédigos), directrices para la
aplicacién del Codigo IGS y otros documentos que facilitaron el desarro-
llo del trabajo; ademas se realizaron entrevistas y observacion de audi-
torias externas a buques. Se finaliza con los procedimientos recomenda-
dos a la Administracion Maritima venezolana.

IMPORTANCIA DEL ESTUDIO

La Administracién Maritima Venezolana, a través de la Direccion Ge-
neral Sectorial de Transporte Acuatico (DGSTA) del Ministerio de Trans-
porte y Comunicaciones (MTC), debe cumplir con la Resolucién
No. A.741(18) (ISM Code), emanada de la OMI, a mas tardar el 1° de ju-
lio de 1998, donde se hace un llamado a los gobiernos en la urgencia de
implantar el ISM Code en sus respectivos paises, “dando prioridad a los
buques de pasajeros, tanqueros, gaseros, graneleros y quimiqueros tan
pronto como sea posible, aunque siempre antes del 1° de julio de 1998.
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Y para el 1° de julio del 2002 se hara efectivo en otros tipos de buques y
unidades moviles de perforaciéon mar adentro (500 TRB o mas)”. El ISM
Code es una norma internacional para la Gestion de Seguridad Opera-
cional y Prevencion de la Contaminacion de los buques, asi como tam-
bién un medio para estimular el mejoramiento continuo de la capacidad
de gestién de la industria maritima.

El reciente ISM Code, en sus exigencias tanto para las empresas na-
vieras como para la Administracién Maritima, involucra una reorientacion
en los actuales criterios de gestion, los cuales son fundamentalmente re-
activos y no proactivos o preventivos en materia de seguridad operacio-
nal y prevencién de la contaminacién ambiental. La importancia del pro-
blema se justifica mediante la descripcion del escenario esbozado ante-
riormente y su ulterior andlisis, revelando a partir de alli procedimientos
cuyo caracter funcional, en tanto proactividad, pueden contribuir al mejo-
ramiento de los niveles de gerencia de la Administracién, asi como tam-
bién pueden estimular la participacion efectiva de los trabajadores en la
definicién y seguimiento de las medidas para salvaguardar y optimizar la
salud y la seguridad en el trabajo.

Los procedimientos fruto de este estudio implican el mejoramiento
continuo de los conocimientos practicos de seguridad, preparacion y
adiestramiento para enfrentar situaciones de emergencia y la prevencion
de dafios ecoldgicos que estan ocurriendo en las areas marinas del
mundo, como por ejemplo, los derrames de petréleo, quimicos y otros
agentes contaminantes que cada dia aumentan el indice de ecocidio, si-
tuacion ésta que amerita medidas perentorias que garanticen la seguri-
dad operacional del buque y la prevencion de la contaminacién. Asimis-
mo, este trabajo pretende dar cuenta de la relevancia que presenta el
factor humano en la protagonizacion de los desastres o accidentes en las
aguas (mar, rios y lagos).

Por consiguiente, es indispensable la existencia de unos mecanismos
en la estructura organizacional de la Administracién Maritima, relaciona-
dos con los objetivos establecidos en la Resolucién A.741(18), actual-
mente Capitulo IX del SOLAS, y las directrices contenidas en la Resolu-
cion A.788(19), a los fines de la emision de los Certificados ISM, a través
de los cuales, como se dijo, se alcanzara un estandar deseable de cali-
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dad internacional para la Gestién de la Seguridad Operacional de los bu-
qgues y la Prevencion de la Contaminacién, previsto asimismo como un
medio de estimulo al mejoramiento constante de las habilidades de dicha
Gestion de Seguridad en la Industria Maritima, aplicable, a su vez, dada
su obligatoriedad, en todas las embarcaciones.

Ya la préactica ha demostrado la necesidad de implantar y desarrollar
el ISM Code, vistos los desastres que estadisticamente han ocurrido. Los
organismos involucrados, empresas navieras, la Administracion y entes
autorizados (Organizaciones Reconocidas —OR-) por esta Ultima, de-
beran concientizar la emergencia de dicha implantacién.

En fin, la problematica presentada exhibe caracteristicas que implican
la adopcion de estrategias gerenciales modernas, mediante la aplicacion
de normativas, tales como convenios, resoluciones, recomendaciones,
leyes nacionales e internacionales (ISM, ISO, MARPOL, SOLAS, COL-
REGS 72, STCW 1978, ILO Convencion 147-1976, etc.), ya establecidos
por organismos internacionales especializados, entre otros.

INFLUENCIA DEL FACTOR HUMANO EN LOS
ACCIDENTES MARITIMOS

Al referirnos a la seguridad maritima, frecuentemente se mencionan
estadisticas que demuestran que la mayoria de los accidentes en el mar
se deben al error humano. Este hecho se expresa normalmente con con-
formismo, como si los accidentes fueran inevitables, impresién cimenta-
da por el propio concepto de la frase. Segun el Diccionario Internacional
Webster, tercera edicion, se define “Accidente” como “un acontecimiento
inesperado o un cambio que sucede sin mediar intencion o voluntad al-
guna por negligencia, inconsciencia, ignorancia o una combinacion de
factores que producen un resultado indeseado”. El diccionario de Inglés
de Oxford define “Accidente” como “algo que ocurre sin prevision o anti-
cipacion, un acontecimiento inusual cuya causa es desconocida, 0 un
efecto inusual de una causa conocida”.
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Hipdtesis errénea en
cuanto a una situacion futura

y 4
Actitud Mental Percepcién
defectuosa

A

Comprension erronea
de la situacién actual

En “El Dia Maritimo Mundial” (1997), en la pagina Web de OMI, se
menciona lo siguiente: la expresién “error humano” lleva a pensar que es
algo inevitable. Comunmente se dice que “los accidentes siempre ocu-
rren”, o “que todos cometemos errores” o que “errar es humano”. A me-
nudo, las indicaciones de posibles medidas para corregir esta situacion
se dejan de lado ante la pesimista suposicion de que no se puede cam-
biar la naturaleza humana. Se ignora el hecho de que cualquier intento
serio de mejorar la seguridad maritima y de prevenir la contaminacion del
mar debe centrarse en la eliminacion del error humano, ya que los acci-
dentes no “suceden”, “se provocan”, y la mayoria se deben a errores
humanos.

De acuerdo con el informe del Institute of London Underwriters, co-
rrespondiente a 1995, se perdieron 95 buques en dicho afio, un total de
693.000 TRB. El valor total del seguro ascendia a 520 millones de déla-
res de los Estados Unidos. El costo de los siniestros maritimos se expre-
sa generalmente en funcion del valor del seguro.

Se trata de una cuantia elevada, aunque cuando se compara con las
dimensiones de la flota mundial y de las cargas transportadas, resulta
infima. Esto se debe principalmente a la practica existente de que las es-
tadisticas relativas a los siniestros maritimos contemplan Gnicamente el
valor del buque y de sus cargas, y no incluyen otros costos, tales como
la contaminacion, los gastos de las operaciones de busqueda, salvamen-
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to y, sobre todo, las pérdidas humanas sufridas en catastrofes maritimas.

En 1976, la Academia Nacional de Ciencias de los Estados Unidos
publicé un informe sobre el error humano en la marina mercante y definié
14 factores que se consideran las causas mas frecuentes. Se trataba de
las siguientes: falta de atencion, ambigiiedad en la jerarquia préactico-
capitan, deficiencias de disefio del puente, deficiencias de los procedi-
mientos operacionales, aptitud fisica deficiente, falta de vision, exceso de
fatiga, exceso de alcohol, rendimiento personal excesivo, aceptacion de
un riesgo elevado, luces y marcas inadecuadas, errores de manejo del
radar, uso ambiguo de sefales acUsticas, y deficiencias de las reglas de
rumbo y gobierno.

Disminucién de Facultades
(variaciones de las facultades
normales)

Entorno inadecuado
en el bugue

Taxonomia de la causa
humana en los
siniestros maritimos Ausencia de conocimientos,

\ / experiencias, formacion

Problemas Gerenciales

Actitudes Mentales

Varias organizaciones, tales como el Institute of London Underwriters,
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Lloyd’s Register of Shipping, entre otras, publican anualmente estadisti-
cas relativas a los siniestros maritimos, en las que se sefala cuales son
las mas frecuentes causas de los accidentes, figurando entre las princi-
pales: abordaje, incendio o explosion, varada, fallas de la maquinaria, in-
clemencia del tiempo, desaparecidos, entre otras.

Una de las diversas formas de ser mas efectivos y eficaces en lo refe-
rente a la prevenciéon de los accidentes en el mar para evitar lesiones
personales o pérdidas de vidas humanas, asi como los dafios al medio
ambiente, concretamente al medio marino y a los bienes, ocasionados
por los buques en el mar, es proyectarlos, equiparlos y mantenerlos, asi
como dotarlos de una buena tripulacion con una formacién profesional
adecuada, haciendo que la aventura maritima sea mas segura. Mejoran-
do la gestién se mejora la seguridad, pero también es necesario mejorar
las condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar.

Medio ambiente natural
peligroso

Aguas o estados del mar
peligrosos

Condiciones atmosféricas
peligrosas

Entomo inadecuado
dentro y fuera

del bugue
v Factores Humanos de mala calidad en el disefio de inge-

nieria, disefio del buque incompleto asi como subsistemas,
sus controles ambientales o sus interfaces hombre-maquin

Malas operaciones

Mal mantenimiento
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Un estudio realizado en el Reino Unido en 1970 indicaba que la gente
de mar en su conjunto tenia una probabilidad de morir antes de los 64
afios muy superior a la media. Los directores de recursos humanos (pro-
bablemente incluso los que trabajan para compafias navieras) tenian
una probabilidad inferior a la media en un 20%.

Gestion defectuosa
Ausencia de de los recursos

\ Liderazgo / \ fisicos s

No lograr mantener Dotacion defectuosa

k" la disciplina y % detripulacion .

. Problemas de
Ordenes emrdneas

\ \ credenciales ;

_~REcursos humanos

disponibles inade-

Problemas Gerenciales

Supervision

N defectuosa ;

Comunicacién/coor-
\ginacién inadecuad;f

Normas, regulaciones,
principios, procedimien-

\ cuados -

Asignacion errénea
de personal a puestos

\ de trabajo

al disefio del

trabajo
tos o practicas defec- v
tuosas, en conflicto,

inadecuados, insuficientes, -

\ desfasados /

Otro estudio realizado por el Centro Internacional de Investigaciones
sobre la Gente de Mar (SIRC) ha publicado varias investigaciones sobre
las causas de los accidentes mortales en el mar.

Un informe sobre las causas de la mortalidad de la gente de mar en
los bugues britdnicos entre 1986 y 1994 indica que se produjeron 182
muertes, 68 por causas naturales y 91 por otras causas (incluidas 46
muertes por siniestros) y en 22 casos se desconocia la causa. El SIRC
calcula que, a nivel mundial, es posible que, como promedio, tres mari-
neros se suiciden cada semana. El informe dice lo siguiente:
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Ausencia de conoci-
miento, experiencia,

N formacion s

Xperiencia: insuficiente cuand
la experiencia es inadecuada

Conocimiento general
técnico

Formacion: Insuficiente cuando
la informacidn es inade cuada

Conocimiento insuficiente de
la situacion actual-ignorar

riencia: La ausencia de suficien-

te experiencia es la causa del co-
Ausencia de comunicacion/ nocimiento inadecuado de la

coordinacion situacion corriente

rmacion: Una formacion in-

onocimiento insuficiente de completa produce un cono-
las operaciones de su propio cimiento inadecuado de la
buque-no conocer situacion actual

Xperiencia: Una experiencia

Desconocimiento del inadecuada origina un conocimiento
Reglamento-ignorar incompleto de las operaciones del
propio buque

periencia: cuando la experiencia
es insuficiente el conocimiento
de las regulaciones es inadecuada

esconocimiento de respon-
sabilidad de sus funciones/
tareas-ignorar

ormacion: Insuficiente, el co-
nocimiento de las regulaciones
es inadecuado

ohocimiento inadecuado de
los sistemas/Equipo del
propio buque

Es evidente que una persona que esté lo suficientemente al-
terada como para suicidarse no puede realizar sus tareas y
desempefiar con normalidad sus funciones a bordo. Este
aspecto ofrece una perspectiva nueva para el analisis actual
y continuo de los errores humanos que causan el 80% de
todos los accidentes maritimos. El estrés y el aislamiento,
asi como el abuso, tanto verbal como fisico, contribuyen a

esta situacion.

“La clave de la seguridad maritima esta en las personas”
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CONCLUSIONES

Una vez realizada la investigacion considerando cada uno de los as-
pectos desarrollados en cuanto a la aplicacion e implantacién del Codigo
IGS, y en base a los resultados obtenidos, puede concluirse:

1.

El Codigo IGS es un sistema dindmico e irreversible que afecta a
la comunidad maritima y tiene como fin que se realice el negocio
en forma segura. Su fundamento esta en el elemento humano y
su capacidad de relacionarse, considerandose que la clave de la
seguridad maritima 6ptima esta en las personas. El Cédigo deja
claro que la esencia del negocio naviero esti en la operatividad
de los buques y el soporte de tierra se hace imprescindible, su
objetivo es hacer efectiva y eficiente la actividad intrinseca del
negocio. La relacién de a bordo y tierra requiere del compromiso
entre las partes, un cambio profundo, idoneo, de actitudes y apti-
tudes de todo el personal de la empresa, asi como el apoyo irres-
tricto de la Administracion.

El Cddigo IGS constituye el intento més reciente de mejorar las
normas minimas de seguridad. Sin duda, el Cédigo permitira reti-
rar gradualmente una serie de buques que no se ajustan a las
normas, lo que contribuira a que la competencia entre armadores
sea més leal. Gracias a la introduccion del Codigo, un ndmero
creciente de armadores y explotadores de buques han dedicado
mAas recursos a la mejora de sus sistemas de gestién existentes.
Es preciso perfeccionar continuamente las disposiciones estable-
cidas sobre seguridad, asi como reforzar y coordinar mejor las
inspecciones efectuadas por el Estado Rector del Puerto. De tal
manera que, de conformidad con las decisiones adoptadas por la
OMI, los Estados de abanderamiento hagan frente a sus obliga-
ciones, garantizando que la labor de sus Administraciones Mari-
timas se efectie de forma transparente, en lo que respecta a la
implantacién y cumplimiento de los convenios, reglas de la OMI
relacionadas con la seguridad y control de la contaminacion.

La aplicacion del Cédigo IGS produce un cambio transcendental
para la industria maritima, en la que tradicionalmente la gente de
mar ha trabajado apegada a estilos técnicos y operativos. El
Cédigo introduce una forma distinta de hacer y ver las cosas, exi-
giendo a los propietarios, fletadores de buques, gobiernos, com-
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pafiias de seguro, entre otros, un nuevo desafio en el desempefio
de sus funciones y un compromiso de todos los sectores involu-
crados en velar por la seguridad de la vida humana, la propiedad
y el medio ambiente. Aln cuando Venezuela no cuenta con una
flota numerosa, debe cumplir con las exigencias prescritas en el
Cadigo, por ser pais signatario del Convenio SOLAS; y siendo es-
te un requerimiento internacional de obligatorio cumplimiento, el
cual entré en vigor el 1 de julio de 1998. La "Administracion” tiene
asi la responsabilidad de emitir los certificados exigidos por el
Cadigo, tanto a bordo como en tierra, a las empresas navieras, al
igual que la responsabilidad de regular y velar por el eficaz cum-
plimiento de las disposiciones del Cddigo, constituido en Derecho
Positivo.

La entrada en vigor del Cédigo IGS el pasado 1 de julio de 1998,
persigue la finalidad de conseguir que las compafias navieras de
todo el mundo aborden el tema de la seguridad con seriedad. Por
otra parte, de conformidad con sus prescripciones, exige a las
compafiias que elaboren e implanten el Sistema de Gestién de la
Seguridad (SGS), y asimismo designen una persona de la alta
gerencia para que se responsabilice por la implantacién de ese
plan de gestién. Esto ha introducido cambios importantes en la
estructura y organizacion de las empresas nhavieras, que permi-
tiran notables mejoras en la seguridad de la havegacion.

Las Administraciones son responsables de la adopcién de las
medidas necesarias para garantizar que los buques que enarbo-
len el pabellén de sus respectivos Estados cumplan las disposi-
ciones de los convenios, incluyendo las que se refieren a los re-
conocimientos y a la certificacion. La Administracién Maritima ve-
nezolana, o la Organizacibn Reconocida (OR) designada por
aquélla, realizara las auditorias. Estas se ejecutaran de acuerdo
con las verificaciones y evaluaciones del Sistema de Gestién de
la Seguridad, garantizandose el cumplimiento de las disposicio-
nes establecidas en el Cédigo IGS. La Administracién expedira
los certificados pertinentes.

Un hecho preocupante para los especialistas en la materia es
pensar que el Cadigo tiene caracter facultativo y que el no cumplir
sus disposiciones no afectara la operatividad de los buques. El
Cdédigo IGS es de obligatorio cumplimiento y de aplicacién a
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practicamente todos los buques del mundo. Las Compafiias que
no poseen los certificados que prescribe el Codigo, infringen el
Convenio Internacional SOLAS y podrian ir a la quiebra al negar-
seles la entrada a sus buques en los puertos de todo el mundo.
Entre otras cosas, las Administraciones del mundo seran las vigi-
lantes del cumplimiento de sus prescripciones; por tales razones,
este estudio tuvo como finalidad presentar a la Administracion
Maritima venezolana algunos procedimientos factibles, a modo de
recomendacién, que pudieran serle Utiles en el cumplimiento de
sus obligaciones de conformidad con el Cédigo IGS.

RECOMENDACIONES

Se expone a continuacion las principales recomendaciones referentes
al cumplimiento del Cédigo IGS.

1.

Para acrecentar la seguridad y prevenir la contaminacién es ne-
cesario asegurarse de que los gobiernos y el sector naviero im-
planten eficazmente los convenios internacionales existentes. La
experiencia en la aplicacién de macropoliticas ha demostrado que
se producen mejores resultados si varios paises unen sus esfuer-
Z0s y crean organizaciones regionales de supervision por el Esta-
do Rector del Puerto. De manera que las politicas internas de Es-
tados a través de sus organismos competentes deben reformar y
adecuarse a las normativas internacionales, tomando en cuenta
gue Venezuela es signatario de convenios internacionales y es un
pais cargador, consignatario, embarcador entre otros. Es por ello
gue nuestra legislacién debe estar orientada a la proteccion de
estos sectores, sin permitir que las empresas navieras se vean
afectadas y elijan otros puertos. Por tales razones, tiene que con-
jugarse alli el equilibrio entre los sectores involucrados, a los
efectos de dar celeridad a la legislacién con la realidad. Asimis-
mo, el MTC debe formular lineamientos que permitan el desarrollo
de la Marina Mercante Nacional con la participacién de los recur-
sos humanos venezolanos.

Es importante destacar la necesidad mas perentoria del proceso
de implantacién en la Administraciébn Maritima Venezolana en
cuanto al requerimiento de un entrenamiento constante al perso-
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nal y la creacion de una estructura organizacional especifica, con
un personal designado para cumplir con las prescripciones del
ISM Code y la Resolucion A.788(19). Aun cuando la Administra-
cion Maritima Venezolana delegue en las Organizaciones Reco-
nocidas (OR) para que actden en su nombre, la Administracion
tiene la responsabilidad de controlar, supervisar y verificar el
cumplimiento del Cddigo, y para ello se requiere capacitar y
adiestrar al personal calificado, que debe poseer la formacion pro-
fesional minima descrita en las disposiciones del Codigo, asi co-
mo el perfil del personal, que debe haber recibido una formacion
gue garantice la adquisicién de una competencia y conocimientos
practicos suficientes para verificar el cumplimiento de las pres-
cripciones del Codigo. Es relevante mencionar que tanto el Cédi-
go IGS como el Convenio STCW-95, son iniciativas de la OMI re-
lacionadas con las personas. Estos dos avances, junto con otros
de la OMI, estan destinados al mejoramiento de la aplicacion de
las disposiciones de los convenios, y contribuirdn a que la seguri-
dad de la navegacion mejore en forma éptima en estos afios ve-
nideros. Al centrarse en la gestién y en la competencia de la ges-
tibn de mar, fijan la atencién donde mas se necesita: en las per-
sonas. La OMI ha elegido como lema: “La clave de una seguridad
maritima éptima esta en las personas”.

En los actuales momentos de acelerado crecimiento del comercio
mundial, se impone una gestién que actle con la misma celeridad
de ese crecimiento; en consecuencia, la gestion tiene que ser
oportuna, eficiente, eficaz y efectiva. En tal sentido, el Estado re-
quiere asumir un papel rector y no necesariamente el papel de
ejecutor, lo que no implica ausencia de responsabilidades de se-
guimiento del control y evaluaciones para el otorgamiento de los
certificados exigidos en el ISM Code. La delegacién ejecutora en
las Organizaciones Reconocidas (OR) garantiza internacional-
mente el cumplimiento del ISM Code, por poseer éstas la expe-
riencia y el reconocimiento internacional en esta area. La Admi-
nistracién venezolana, consciente de sus limitaciones, ha adopta-
do esta via como la mas expedita en el corto plazo.

Existen distintas razones por las que se hace necesaria la adop-
cion del Cddigo IGS. Por una parte, su cumplimiento asegura la
ejecucién segura de los trabajos a bordo, protegiéndose a las
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personas, al medio ambiente y a la propiedad; por otra parte, la
principal ruta comercial de Venezuela es con Estados Unidos de
Norteamérica, cuya Ley Federal denominada OPA’90 establece el
cumplimiento del ISM Code, y sus guardacostas seran celosos
vigilantes de su cumplimiento. Asimismo, los seguros probable-
mente exigirdn el cumplimiento del ISM Code para disminuir los
montos de las primas. El Codigo IGS es de obligatorio cumpli-
miento y de aplicacion a practicamente todos los buques del
mundo, y Venezuela debe cumplir con esta norma internacional
por ser signataria del SOLAS. Por tales razones, el Estado vene-
zolano debe instrumentar programas eficaces para asegurar su
continuidad en el tiempo.

5. De acuerdo a las disposiciones emanadas por la OMI, se reco-
mienda a las Administraciones que se cercioren de que sus eva-
luaciones se fundamenten en la determinacion de la eficacia con
la que el Sistema de Gestién de la Seguridad permite alcanzar
sus objetivos. De tal manera que la Administracion Maritima ve-
nezolana, aun cuando delegue en OR, debe disefar estrategias
de acuerdo a las prescripciones establecidas para adoptar las
medidas necesarias (cambios importantes en su estructura y or-
ganizacion gerencial), que le permitan vigilar y garantizar el cum-
plimiento del Codigo IGS. Y es preciso combinar medidas preven-
tivas y correctivas para combatir el incumplimiento de las normas
y reglas internacionales; por lo tanto, se requiere para dar solu-
ciones, la cooperacién coordinada de todos los que participan en
las operaciones maritimas internacionales.
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Efecto de las Diferencias Culturales de la Tripulacién sobre los
Determinantes de la Eficacia de los Grupos de Trabajo a Bordo &

Por: Daniel Rodriguez Porras

RESUMEN

En este estudio se verifico la hipétesis de que las diferencias cultura-
les de la tripulacién influyen sobre los determinantes de la eficacia de los
grupos de trabajo a bordo, especificamente sobre dos de ellos: cohesion
y confianza. Dicha influencia se supuso negativa, en el sentido de que a
mayor diversidad cultural menor cohesién y confianza dentro de los gru-
pos de trabajo a bordo y, consecuentemente, menor efectividad en el
desempefio de los mismos. Para verificar la hipétesis se trabajé con un
disefio ex post facto de dos grupos autoseleccionados segun los niveles
de la variable independiente (tripulacién homogénea vs. tripulacion hete-
rogénea). El primer grupo estuvo conformado por la tripulacién de un bu-
que mercante de carga general, con 13 sujetos. El grupo heterogéneo
estuvo conformado por la tripulacion de un buque mercante de carga ge-
neral, con 14 sujetos, pertenecientes a cuatro nacionalidades diferentes:
venezolana, colombiana, hondurefia y trinitaria. La tripulacion homogeé-
nea estuvo conformada Unicamente por venezolanos. Se aplicé un cues-
tionario especialmente disefiado para medir cohesion y confianza, y lue-
go se analiz6 los resultados mediante tres técnicas no paramétricas:
andlisis de divisiones cruzadas, U de Mann-Whitney y T de Wilcoxon.
También se realiz6 un detallado andlisis cualitativo de la cohesién grupal
a bordo mediante la técnica de sociometria, elaborandose cinco socio-
gramas en funcion de tres factores: departamento, nivel profesional y na-
cionalidad. Los resultados obtenidos son confirmatorios de la hipotesis
conceptual del estudio, tanto para la variable cohesién como para la va-
riable confianza.

PALABRAS CLAVE: Diversidad Cultural, Grupos de Trabajo, Cohesién

# Resumen del Trabajo de Grado presentado por el Capitan de Altura
Daniel Rodriguez Porras ante la Escuela de Estudios Superiores de la
Marina Mercante, en el mes de junio de 1998, para optar al Grado de
Magister en Gestién del Transporte Maritimo. Tutor: MSc. Juan Carlos
Cortéz.
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Grupal, Confianza Grupal, Nacionalidad de la Tripulacién.

INTRODUCCION

La industria del mercado de trabajo en el transporte maritimo ha sufri-
do drasticos cambios en los ultimos afios.

La consolidacién de la Unién Europea y la caida del muro de Berlin
ha traido una revolucién en la oferta del mercado de trabajo maritimo
debido no sdlo al proceso de estandarizacion que llevan a cabo los pai-
ses que conforman el Mercado Comun Europeo, sino al cambio politico
impulsado por el Secretario del Partido Comunista de la ex-URSS, Mi-
khail Gorbachev, durante los afios 80, que dio como resultado la disolu-
cion del blogue de paises comunistas en Europa Oriental, ocasionando
una apertura econdémica de todas estas naciones detras de la Cortina de
Hierro.

Como resultado de esta apertura se observa hoy en dia una gran
cantidad de profesionales del mar que provienen de paises como Polo-
nia, Croacia, Ucrania, Lituania, etc., quienes representan una mano de
obra muy barata y calificada.

Hasta hace muy poco la tripulaciéon barata por excelencia, con una
aceptable preparacién, eran los filipinos, que han hecho del entrenamien-
to del personal de mar una industria generadora de divisas para la Re-
publica Filipina.

La creacién del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLC) entre Canada, Estados Unidos y México para poder competir con
la Unién Europea es, entre muchos otros, uno de los factores que contri-
buye al estancamiento de las economias iberoamericanas, lo cual, junto
a las politicas del Fondo Monetario Internacional (FMI) y el Banco Inter-
americano de Desarrollo (BID), ha llevado a una disminucion drastica de
las flotas mercantes en Centro y SurAmérica.

Esto ha impulsado un auge del personal de mar iberoamericano a in-
cursionar en buques de bandera de conveniencia, por la gran demanda
de trabajo existente y la perspectiva de una remuneracién en dolares que
torna a este mercado aln mas atractivo.

Como resultado de estas experiencias, el oficial latino ha ido paulati-
namente demostrando ser tan competente como el europeo o el filipino,
lo cual lo acredita para competir muy favorablemente con marinos de
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cualquier nacionalidad.

Ahora bien, hoy dia es normal encontrar representantes de estos tres
grandes grupos en cualquier buque de bandera de conveniencia, lo cual
crea una situacion que si bien no es nueva, se ha acentuado por las ra-
zones antes expuestas.

Cuando se observa una nave que tiene una tripulacién integrada por
personas de diferentes nacionalidades se pueden presentar conflictos de
comunicacion y diversidad cultural que podrian afectar la operatividad del
buque y el trabajo en grupo.

La cohesion, la confianza y un compromiso comun con las metas se
dificultan por las diferencias de ideologia, religién e idiosincrasia (Rob-
bins,1996). No pudiéndose alcanzar en muchos casos los niveles de-
seados de productividad.

La comunicacion es, si se quiere, el principal escollo a salvar, ya que
si bien se conoce que es el inglés el idioma a utilizar; en algunos casos
inclusive la inflexion dada al hablar este idioma causa confusiones que
ocasionan retardos e inclusive accidentes.

El factor “comunicaciéon” es el que ha sido mas sefialado en la indus-
tria del transporte maritimo; estando incluso establecido en el texto de
normativas de seguridad tan importantes como el ISM Code.

Sin embargo, como ya fuera sefialado, el fenomeno de la diversidad
cultural es mucho més complejo que un simple problema de comunica-
cion.

De acuerdo con Robbins (1996), la diversidad cultural en las organi-
zaciones es un factor que en determinadas circunstancias, y si se sabe
capitalizar, puede tener una influencia muy positiva para el desempefio
individual y grupal. Pero si no se le maneja adecuadamente, el efecto de
la diversidad cultural puede ser altamente desfavorable. Por ejemplo:
Cierto ejecutivo estadounidense que trabajaba en Peru era considerado
frio e indigno de confianza porque, en las discusiones cara a cara, cons-
tantemente se retiraba hacia atras. El ejecutivo no entendia que en Peru
es costumbre acercarse mucho a la persona con la que uno esta hablan-
do (Robbins, 1996, p. 49).

A lo largo de su experiencia profesional, el autor de este estudio ha
podido constatar situaciones similares a las expuestas por Robbins, es-
pecificamente a bordo de bugues mercantes. A continuacién se mencio-
nan algunos ejemplos ilustrativos:
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e Un contramaestre de nacionalidad filipina sufri6 multiples fracturas
en una mano al manipular unos repuestos de maquinaria pesada a
pesar de que se le dijo expresamente que no lo hiciese solo (pre-
feria trabajar siempre con filipinos).

o Cierto electricista germano-oriental se negaba a trabajar en cubier-
ta si no tenia ayuda de un europeo que lo asistiese (no toleraba
trabajar con latinos porque, segin él, nunca le entendian).

¢ En un buque de bandera de conveniencia el Jefe de Maquinas (ru-
so) prohibié la entrada a la sala de maquinas al Primer Oficial (tri-
nitario) por ser este Ultimo una persona de color.

El estado actual del conocimiento en relacién al fenémeno de la di-
versidad cultural indica que el trabajo en grupo, caracterizado por la con-
fianza, la cohesion y el compromiso comun con las metas, entre otros
elementos, puede estar influenciado por variables tales como la idiosin-
crasia, la ideologia, la religion y otros factores culturales (Davis, 1991;
Robbins, 1996).

En ausencia de antecedentes especificos que analicen esta relacién
a bordo de buques mercantes, este estudio tuvo como objetivo general:
determinar la relacién que existe entre la diversidad cultural de la
tripulacion y los determinantes de la eficacia de los grupos de trabajo a
bordo, especificamente la cohesién grupal y la confianza dentro del

grupo.

ANTECEDENTES

Los estudios de comportamiento organizacional en diversas publica-
ciones han observado la importancia de la diversidad en el ambito labo-
ral, no sélo como una ventaja para aumentar la productividad sino tam-
bién como un fenémeno digno de estudio por su complejidad y deriva-
ciones. Estos estudios contienen elementos teéricos importantes que se
exponen mas adelante en la seccion de Bases Teoricas de este trabajo,
relacionados directamente con la diversidad cultural a bordo de buques
mercantes.

El autor ha conseguido diversos articulos que mencionan el tema de
una forma somera, asi como publicaciones varias que tratan este topico
de la diversidad cultural, pero inclinandose mas hacia el gerente, en
nuestro caso el Capitan, y la competencia que debe tener éste para diri-
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gir un personal compuesto por personas de diferentes culturas.

A pesar de lo antes dicho, todos los autores concuerdan que en esta
situacién laboral en particular, cuando existe un grupo donde se encuen-
tran personas de diversas nacionalidades, hay mas posibilidades de pro-
blemas, tanto social como operacionalmente hablando.

Esto se acentla de forma dramatica cuando la gestién tanto a bordo
como en tierra es inepta, ignorante o intolerante (Daubeny, 1995).

Un buque es una micro-sociedad en si misma, y los hombres de mar,
sin ser cientificos sociales, desarrollan desde el comienzo de sus carre-
ras la habilidad de “llevarsela” con sus colegas. Esta habilidad se puede
decir que esta muy por encima de cualquier caracteristica similar que se
pudiese observar en un personal que trabaje en tierra.

Es importante dejar muy claro que al estudiar las caracteristicas antes
mencionadas se debe pensar en la tripulacién, sociolégicamente hablan-
do, como un grupo de personas que se encuentran en una situacién de
desarraigo social y cultural, aunado a una estrechez de espacio que con-
forman el basamento de su ambientacion. A pesar de este intento de en-
globar estos conceptos para obtener un modelo que permita analizar me-
jor el entorno social de a bordo, al observar de cerca los diferentes plan-
teamientos de modelos de tripulaciones, no se aceptan facilmente las
generalizaciones.

Es por ello que debe tomarse de la sociologia general, la psicologia y
los estudios de comportamiento organizacional los elementos que permi-
tan ayudar a comprender los modelos importantes que con frecuencia se
observan en la vida real, una vez que quede demostrada su existencia y
comprobada su diferenciacion (Hernandez, 1988).

El ambiente de trabajo en un buque forza al marino a adaptar sus pre-
juicios, opiniones y comportamiento con el propésito de evitar conflictos,
de los cuales, debido a la naturaleza de la vida a bordo, pudiese no
haber escape. Est4d demostrado ademas que cuando el personal esta
compuesto por diversas nacionalidades puede pasar que la natural anti-
patia que se observa al integrarse una nueva persona al grupo se magni-
fique por rivalidades nacionales.

El autor de este estudio ha podido constatar lo anterior al observar
cémo se trataban a bordo un electricista Aleméan y un jefe de maquinas
Ucraniano. La extensa experiencia profesional a bordo de buques mer-
cantes del autor le permite haber vivido innumerables situaciones que de
otra manera resultaria problematico plantear a un autor que no hubiese
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conocido de primera mano la vida de a bordo, tanto en buques de bande-
ra nacional como en banderas de registro abierto, con todas las connota-
ciones que ello implica.

Estos problemas y situaciones pueden también verse acentuados aln
mas al existir problemas de comunicacién, ya que si bien se entiende
que el inglés es la linguafranca a bordo, tal como lo establecen el STCW-
95 y el ISM Code, el nivel de dominio del idioma da lugar a malos enten-
didos que pueden derivar en roces personales 0 costosos errores opera-
cionales.

Todas las actividades comerciales internacionales requieren de co-
municacion. En el ambiente maritimo internacional, actividades tales co-
mo intercambiar informacién e ideas, tomar decisiones, negociar, motivar
y liderizar estan todas ellas basadas en la habilidad del capitan o los ofi-
ciales de una cultura para comunicarse exitosamente con otros oficiales
o tripulantes de diferente cultura.

El lograr una comunicacién efectiva es un desafio aun cuando la tri-
pulacién es culturalmente homogénea; pero cuando encontramos un bu-
gue donde la tripulacién habla el idioma inglés como segunda lengua y
se observan diferentes antecedentes culturales, una comunicacion en
ambas direcciones se hace mas dificil.

Tomando en cuenta todo lo mencionado hasta ahora es pertinente
sefialar que existe una circunstancia que obliga a dar al tema mayor am-
plitud, estudiando las tripulaciones y sus connotaciones culturales, en re-
ferencia a los modelos que imperan en el ambito maritimo internacional y
como éstos influyen en los niveles de operatividad, competitividad y ren-
dimiento de una tripulacién multicultural.

BASES TEORICAS

Cuando se estudia el comportamiento organizacional, resalta de in-
mediato una de las caracteristicas més importantes dentro de cualquier
organizacién, como es la existencia de grupos de trabajo. Los grupos no
son otra cosa que la asociacién de dos o méas personas que interactdan
y son interdependientes para alcanzar objetivos especificos. Los grupos
pueden ser formales o informales, siendo los primeros determinados por
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una estructura propia de la organizacion, y los segundos surgen sin una
estructura definida dada principalmente por la necesidad del contacto
social.

Como ejemplos de lo antes expuesto se pueden mencionar como
grupos formales a los grupos de mando (el capitan y sus oficiales) y a los
grupos de trabajo (los marineros), por estar definidos éstos bajo la es-
tructura organizacional propia del buque. Sin embargo, aun cuando una
persona pertenezca a uno u otro grupo formal, puede también pertenecer
a un grupo de manera informal para alcanzar un objetivo comun. Podria
mencionarse dos grupos informales tipicos como son los grupos de in-
terés (tripulantes solicitando mas sobretiempo)y los grupos de amistad
(tripulantes compartiendo tiempo libre en tierra).

Puede también observarse grupos de trabajo de alto desempefio que
reciben la denominacién de equipos de trabajo, y vienen siendo grupos
cuyos esfuerzos individuales dan como resultado un desempefio mayor
gue la suma de sus aportaciones individuales (Robbins, 1996).

El trabajar en grupo dentro de una organizacién es bueno desde el
punto de vista operativo ya que es ideal para detectar problemas, pro-
mueven la innovacioén y la creatividad. Ademas, en un momento de crisis
pueden tomarse decisiones de manera mas efectiva que los individuos;
se puede imponer un control y disciplina de una forma que dificiimente
es aplicable a los individuos. Por ultimo, los grupos son fenémenos natu-
rales de la vida organizacional, siendo los bloques béasicos de construc-
cion organizacional de una compafiia (Peters, 1982).

Ahora bien, ¢qué determina el que un grupo sea eficaz? Cuando se
provee de recursos a varios individuos, se estan proporcionando mas in-
sumos al proceso de toma de decisiones, por lo que la informacion y los
conocimientos son mas completos. A partir de aqui los integrantes del
grupo, basandose en la gran cantidad de informacion, pueden generar
una diversidad de puntos de vista que le daran més heterogeneidad al
proceso de la toma de decisiones.

Hablando en términos de la creatividad y la precision en la toma de
decisiones, los grupos son altamente mas eficaces que los individuos,
sélo siendo superados por estos Ultimos en cuanto a la velocidad en que
se toma dicha decision. Y si se entiende por eficacia el nivel de acepta-
cién gque va a tener la solucién final, una vez més el grupo obtiene la ven-
taja. El tomar una decisién en grupo no sélo permite obtener una solu-
cion a la cual se llego con el aporte de cada uno de sus miembros, sino
también la mas aceptada por todos a través del consenso.
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Hasta aqui se aprecia todo el proceso muy claramente pero, ¢qué de-
termina en realidad el desempefio exitoso de los grupos? ¢Qué compo-
nente en el grupo propicia que éste sea eficaz al momento de resolver un
problema con una 6ptima soluciéon?

Debe mencionarse primero las caracteristicas fundamentales que de-
finen, de manera general, la constitucion de un grupo.

El grupo posee una estructura social ya que cada integrante tiene una
posicidn con respecto a las posiciones de los demas. La estratificacion
social o la jerarquia del estatus social se halla presente incluso en los
grupos mas pequefios y exentos de formalidades. Siempre se encuentra
gue hay por lo menos un vestigio de subordinaciéon o de superioridad
hasta en los grupos més igualitarios.

Los diferentes miembros cumplen sus roles sociales en el grupo.
Cuando los grupos cesan de desempefiar sus funciones, cesa de existir
el grupo. Un grupo en que no haya una accion personal de una forma de-
terminada es impensable sociolégicamente hablando.

Las relaciones reciprocas son esenciales para el mantenimiento del
grupo. Es decir, debe haber contacto y comunicacién entre sus miem-
bros, aun cuando en un momento determinado sea solo entre dos perso-
nas del grupo.

Asi mismo, todo grupo tiene sus normas de comportamiento que in-
fluyen en la manera de desempefiar sus funciones. No es imprescindible
gue sean normas o reglas escritas, normalmente son costumbres que
todos los miembros comprenden y observan. Esto trae a colacion que un
individuo interesado en adaptarse a un grupo modificara su comporta-
miento cuando y porque pertenece a un grupo determinado.

Los miembros de un grupo tienen siempre intereses y valores comu-
nes que pueden ser estudiados detenidamente. Si bien en algunas oca-
siones pueden ser vagos o difusos, siempre existen, como se constata al
comprobar que un conflicto de valores casi siempre termina disolviendo
el grupo.

Todos los grupos tienen un propoésito. Este debe ser la respuesta
concreta al por qué y para qué de la existencia del grupo. El grupo,
ademas, debe tener una permanencia relativa, es decir, una duracién de-
terminable en el tiempo.

Tomando en conjunto todas estas caracteristicas puede decirse que
el grupo es una colectividad identificable, estructurada, continuada, de
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personas que desempefian funciones reciprocas conforme a determina-
das normas intereses y valores para la prosecuciéon de objetivos comu-
nes (Fichter, 1982).

Es importante también mencionar que los grupos existentes en una
sociedad se distinguen entre si por sus funciones centrales, mientras que
las grandes sociedades se distinguen entre si principalmente por sus cul-
turas. Ahora bien, para comprender las diferencias que podrian encon-
trarse en dos buques, uno con tripulacion culturalmente homogénea y
otro con una culturalmente heterogénea, desde el punto de vista del
comportamiento organizacional, es necesario comprender qué es cultura
y como ésta varia.

Los antropélogos han definido la cultura de diferentes formas, sin
embargo, después de catalogar mas de cien diferentes definiciones de
cultura, Kroeber y Kluckhohn (1962) ofrecen la definicibn mas gene-
ralmente aceptada:

La cultura consiste en patrones, explicitos e implicitos de y para un
comportamiento adquirido y transmitido por simbolos, constituyendo los
logros distintivos de los grupos humanos, incluyendo su personificacion
en artefactos; la médula fundamental de la cultura radica en las ideas
tradicionales y especialmente los valores que ellas conllevan; los siste-
mas culturales pueden por un lado, ser considerados como productos de
accion y por otro como elementos condicionantes para acciones futuras

(p. 45).

Las culturas varian en diferentes y significantes formas. Nuestra for-
ma de pensar, sentir y comportarnos como seres humanos no son alea-
torias o al azar, sino que estan profundamente influenciadas por nuestra
herencia cultural. Al dejar nuestra comunidad estamos a merced de la
dinamica de nuestra cultura (Adler, 1986).

Al entrar en contacto con personas de otra cultura nos hacemos
conscientes de nuestra singularidad cultural, y comenzamos a apreciar
desde una nueva perspectiva, nuestras diferencias. Durante mucho
tiempo se ha pensado que las organizaciones estaban fuera del alcance
de una influencia cultural siendo s6lo determinadas por la tecnologia y
las tareas a realizar; hoy en dia, sin embargo, se sabe que a todo nivel la
cultura afecta profundamente el comportamiento organizacional. Por tan-
to es légico pensar que un buque con tripulacion heterogénea no escapa
a la realidad de esta teoria cuando cumple con las premisas expuestas
hasta ahora.
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Puede encontrarse a bordo diferentes tipos de diversidad cultural, las
personas que componen la tripulacion de un buque pueden tener simila-
res o0 muy diferentes antecedentes, puntos de vista o entrenamiento.
Aunque diversidad puede referirse a muchas caracteristicas (sexo, raza,
profesion, nacionalidad, edad o experiencia) en este estudio se enfoco la
diversidad desde el punto de vista cultural tomando el concepto antes
citado.

Los grupos multiculturales pueden ser catalogados en tres categorias:
aquellos con un miembro de una cultura diferente (grupo multicultural
simbdlico), aquellos cuyos miembros representan dos culturas (grupos
biculturales), y por Gltimo todos esos grupos con miembros de tres 0 mas
culturas (grupos multiculturales literales) (Adler, 1986).

Ahora bien, ¢como podria medirse la eficacia de un grupo multicultu-
ral? Con base en los conceptos basicos de grupo expuestos anterior-
mente, debe ahora definirse aquellos factores que inciden de manera de-
terminante para que el grupo sea altamente eficiente (Fichter, 1982;
Robbins, 1996).

Los grupos de alto rendimiento suelen ser pequefios. Cuando su
namero de miembros excede de 10 o 12, entonces se hace mas dificil
gue puedan abarcar, de manera eficiente, muchas tareas.

Cuando se habla de un gran nimero de personas, es probable que
no se alcance el nivel de comprensién, responsabilidad mutua y co-
hesion que permitirian obtener el alto rendimiento deseado.

Por lo tanto, los grupos de trabajo eficaces son pequefios, y si no
puede evitarse efectuar un trabajo con mas de una docena de personas,
entonces lo recomendable es dividirlos en grupos mas pequefios.

Otra caracteristica tipica de los grupos es la habilidad de las personas
gue lo componen. Se precisa basicamente de tres habilidades: en primer
lugar, personas que tengan experiencia técnica. Segundo, personas con
habilidades para resolver problemas y tomar decisiones, estas personas
deben ser capaces de reconocer los problemas, dar lugar a soluciones
varias y evaluar las mismas para obtener una solucién 6ptima. En Gltimo
lugar un grupo de alto desempefio necesita que sus miembros sepan es-
cuchar, analizar y evaluar las situaciones para lograr una realimentacion
continua, solucionar conflictos y otras habilidades interpersonales que
contribuyan a alcanzar el maximo en los niveles de productividad del

grupo.
Es de gran importancia que las habilidades mencionadas estén pre-
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sentes en el grupo en dosis suficientes y correctas. Sin embargo, no es
extrafio que algunas de ellas falten o estén poco desarrolladas al co-
mienzo de la conformacion del grupo; en estos casos uno 0 mas miem-
bros aprenderan y desarrollaran éstas permitiendo asi que el grupo al-
cance su maximo potencial.

Las habilidades van de la mano muchas veces con la personalidad de
los individuos y los papeles que éstos cumplen dentro del grupo, por lo
gue es considerada de gran importancia la colocacion de una persona en
un puesto que sea compatible con su personalidad y su habilidad si se
quiere un rendimiento del 100% en esta persona. Los grupos de trabajo
con éxito estan conformados por personas que cubren los papeles clave,
ya que se conoce que esto influye de manera determinante en el alto
rendimiento del grupo (Robbins, 1996).

Segun ciertas tendencias de investigacion, se han identificado nueve
papeles que se repiten de manera muy frecuente en los grupos de alto
desempefio (Margerison y McCann, 1990). Primero se describiran y
luego se vera como se encuentran conectados con los niveles de alto
rendimiento de un grupo.

e Creadores - Innovadores: son personas muy buenas para iniciar
ideas. Son generalmente muy independientes e imaginativas; pre-
fieren trabajar a su propio paso, aun cuando pertenezcan a un
grupo.

e Exploradores - Promotores: les gusta tomar para si ideas nuevas,
defendiéndolas y consiguiendo los medios para desarrollarlas.
Muestran poca paciencia y control, lo que repercute en detrimento
de un seguimiento al detalle de las ideas.

e Asesores - Desarrolladores: presentan habilidades de andlisis muy
altas. Son particularmente Utiles cuando existen varias soluciones
a una situacion dada y se necesita evaluar y analizar las mismas
para tomar la decisibn mas conveniente.

e Impulsadores - Organizadores: disfrutan organizando e implemen-
tando las normativas de operacion que se deben llevar a cabo pa-
ra que las ideas tomen forma y se conviertan en realidad y al final
las cosas funcionen. Logran organizar a la gente, fijar metas, llevar
a cabo planes y que éstos se cumplan dentro de un limite estable-
cido de tiempo.

e Finalizadores - Productores: al igual que los impulsores-
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organizadores, estas personas se preocupan por los resultados,
s6lo que ellos se limitan a controlar que todo esté listo para la fe-
cha establecida y que mientras se cumple el proceso se le dé un
seguimiento a todos los compromisos.

e Controladores - Inspectores: establecen y verifican el cumplimiento
de las reglas o reglamentos. Examinan minuciosamente los deta-
lles y se aseguran de minimizar las imprecisiones en el proceso.
Suelen revisar cada dato o cantidad.

e Defensores - Mantenedores: tienen una fuerte conviccién de lo im-
portante de la tarea a realizar por el equipo, defendiéndolo ante
ataques externos y brindando apoyo incondicional a los miembros
del mismo. Estas personas son una parte importantisima para dar-
le estabilidad al equipo.

e Reporteros - Consejeros: les gusta escuchar y guardan para si sus
puntos de vista. Suelen recopilar suficiente informacion ante de
emitir una opiniébn o tomar una decision. Estimulan al equipo a to-
mar decisiones muy bien pensadas y evitar cometer errores al
querer ir muy de prisa.

¢ Vinculadores:esta caracteristica puede observarse en cualquiera
de las ocho anteriores. Intentan comprender todos los puntos de
vista. Coordinan esfuerzos y no soportan el extremismo. Liman
asperezas entre los integrantes del equipo y procuran integrar a la
gente.

Los investigadores que estudian el comportamiento de grupos de alto
rendimiento se han encontrado que cuando éstos no alcanzan el éxito
deseado se debe a un cuadro desequilibrado de talentos individuales,
enfocando sus esfuerzos y desperdiciando energia en una sola éarea,
descuidando otras.

Ahora bien, en un grupo con una cantidad de personas que asumen
sus papeles de una manera equilibrada aun faltarian algunos ingredien-
tes mas para asegurar que se obtendra un alto rendimiento. Todos los
integrantes deben compartir el mismo compromiso con un propdsito
comun, deben tener una vision y compartirla. Esta visién es mas grande
gue las metas especificas que se haya establecidoel grupo y les ayuda a
tener una direccion, creando un compromiso entre sus miembros.

Es de vital importancia que los miembros del grupo empleen una gran
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parte de su tiempo en definir y moldear los propésitos colectivos e indivi-
duales, ya que ello les servira de direccién y guia bajo cualquier condi-
cion.

Las metas del grupo deben establecerse de tal manera que las mis-
mas sean medibles, especificas y realistas. Las metas ayudan al equipo
a mantenerse enfocado para obtener resultados, facilitan una clara co-
municacion entre sus miembros y dan energia al grupo. Si bien las metas
definen el blanco final del equipo, es necesario que se apoyen en una
estructura sélida y que sean dirigidas por un liderazgo licido y decidido.

Si los miembros definen un enfoque comun puede estarse seguro de
que existe unidad de criterios suficiente para alcanzar sus metas. Los in-
tegrantes del grupo deben ponerse de acuerdo con las asignaciones de
cada uno y que las tareas estén repartidas de manera equitativa. Se de-
be establecer también cémo han de fijarse los programas de trabajo, qué
habilidades técnicas necesitan desarrollarse y como el grupo tomara de-
cisiones o resolvera conflictos.

Los grupos exitosos motivan a sus miembros a ser responsables no
s6lo en conjunto sino también de forma individual por el propoésito, las
metas y el enfoque del equipo.

Una de estas caracteristicas puede ser hasta qué grado los miembros
del grupo se ven atraidos unos con otros y estan motivados para perma-
necer en él. Esta particularidad se define a su vez por variables como el
tiempo que pasan juntos, el tamafio del grupo, etc.

Estudios recientes indican que la alta cohesién de un grupo, deter-
minada por algunas de las variables antes mencionadas, esta estrecha-
mente relacionada con la alta productividad. Sin embargo, la alta co-
hesién parece ser no s6lo una causa sino también un resultado de la alta
productividad cuando se toma en cuenta que otras de las variables que
definen la cohesiébn en un grupo son los éxitos obtenidos (Rob-
bins,1996).

De los determinantes de la eficacia de los grupos, anteriormente ex-
puestos, en el presente estudio se trabajé con dos de ellos: Cohesion y
Confianza.

DANIEL RODRIGUEZ PORRAS



DOCTUM, Vol. 2, N° 2, Marzo-Octubre 1999 91

Un factor muy influyente en la eficacia de los grupos es que sus
miembros crean en la integridad, la personalidad y la capacidad de cada
uno de los demas integrantes de dicho grupo, es decir, que exista con-
fianza entre ellos.

La confianza es una de las caracteristicas importantes que se en-
cuentran presentes en los grupos con un desempefio exitoso. Al presen-
tarse un ambiente de trabajo donde la capacidad y consistencia, asi co-
mo la integridad, lealtad y apertura son constantes y reciprocos entre los
miembros de un grupo, puede decirse que éste se comportara de forma
eficaz al plantear estrategias y resolver problemas.

Por lo tanto, la cohesion y la confianza son dos determinantes funda-
mentales del desempefio exitoso de los grupos de trabajo. Ahora bien, a
Su vez existen determinantes de la cohesion y la confianza que, en defi-
nitiva, constituirian los verdaderos determinantes del desempefio exitoso
de los grupos. Esos factores se ubican en el terreno de la psicologia y la
sociologia, pues implican el dinamismo interno del ser humano en inter-
accion con sus congéneres.

La confianza se entiende como aquella “...caracteristica de los equi-
pos de alto desempefio, que permite a los miembros creer en la integri-
dad, la personalidad y la capacidad de cada uno de los demas” (Rob-
bins, 1996, p. 356). Y por cohesion se entiende “el grado en que los
miembros de un grupo se ven atraidos unos con otros y estan motivados
para permanecer en éI” (Robbins, 1996, p. 328).

Es primordial saber lograr que exista confianza en el grupo ya que
ésta es muy fragil y cuesta mucho recobrarla una vez perdida.

Un buen gerente debe demostrar a todos los integrantes del grupo
gue, si bien todos estan preocupados por sus propios intereses, el es-
fuerzo del grupo esté en funcion de todos, que el grupo trabaja en equipo
y que existe la voluntad de mantener puntos de vista amplios que permi-
ten a cada uno de los integrantes estar informados de las actividades
gue se realizan y el por qué de las decisiones que se van tomando a
través del proceso.

La justicia en la toma de dichas decisiones y el basamento de éstas
en los valores que comparte el grupo, asi como el demostrar la capaci-
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dad técnica profesional, son indispensables para un sélido estableci-
miento de la confianza entre los miembros del grupo.

Como se desprende de las anteriores definiciones, los determinantes
de la cohesion y la confianza tienen que ver con fenébmenos complejos,
tales como las creencias, la atraccion y la motivacion. Al parecer, las
personas que comparten caracteristicas socio-demograficas, linglisticas
y culturales en comin tienden a experimentar mayor confianza mutua
entre si (Schindler, 1993). Esto conduce al terreno de la diversidad cul-
tural.

Hoy en dia debe asumirse la economia global como una realidad.
Aun cuando hay quienes defienden una homogeneizacién cultural
(Méarquez, 1997), la diversidad presente en la raza humana es innegable
desde todo punto de vista, y por esto el universo organizacional no esca-
pa a este fenémeno.

Ya es bastante dificil el tratar de dirigir una organizacién y una cultura
y se complica aun mas cuando intervienen dos o mas lenguas y culturas
(Davis, 1996). Manejar los factores sociales de una organizacién bajo
estas circunstancias es una carga bastante pesada para un administra-
dor.

La dificultad de entender la productividad puede ser un impedimento
para el mejoramiento y progreso de la organizacion. Los gerentes que
tienen la oportunidad de trabajar en una organizacién multinacional de-
ben internalizar la idea de que las practicas de comportamiento organi-
zacional de un pais no pueden implantarse directamente en otro. Los
modelos que se tenga para entender y dirigir al personal han de ser
adaptados a la cultura o culturas y estructura de necesidades del grupo
en cuestion.

Por tanto, aquel gerente que sepa ajustar sus métodos de motivacion,
liderazgo y comunicacién podrd alcanzar ambiciosas metas en el mejo-
ramiento de la productividad a pesar de la diversidad cultural que pueda
encontrar. Al manejar estos conceptos el autor de este estudio se pre-
guntaba si la diversidad cultural a bordo de un buque mercante afecta de
alguna manera la eficacia de los grupos de trabajo, a cuyo analisis se
aboco el presente trabajo de investigacion.
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Es importante destacar que el sector del transporte maritimo no esca-
pa tampoco del fenémeno de la globalizacién que, aunado a la crisis
econdmica de Iberoamérica y la disolucién del bloque comunista, ha trai-
do un auge de tripulaciones de bajo costo compuesta de la mas diversa
gama de culturas. Al encontrarse el autor con esta realidad ha podido
observar como es determinante el comportamiento de los grupos de tra-
bajo en un buque con tripulantes de diversas culturas para una optima
productividad.

A pesar de que se cree que la diversidad puede ser perjudicial para
uno de los factores mas importantes como es la cohesiéon del grupo
(Summers, 1988) y, por tanto, afecta la productividad, si dicho grupo
apoya la diversidad, entonces el grupo puede maximizar el valor de la
heterogeneidad, alcanzando al mismo tiempo los beneficios de una alta
cohesion.

El autor tenia la conviccion, basandose en su experiencia personal,
de que: si la diversidad cultural influye sobre la cohesién y la confianza
de los grupos de trabajo a bordo, entonces en un buque con tripulacion
homogénea se observaria mayor cohesién y confianza que en un buque
con tripulacién heterogénea. Esa fue la hipdtesis que se verifico en el
presente estudio, cuyo basamento conceptual y tedrico se ha discutido a
lo largo de esta seccion.

Como habra quedado claro a partir de la hipétesis formulada, en este
estudio se analiz6 la relacidn existente entre dos variables. La variable
independiente fue la “diversidad cultural” y la variable dependiente con-
sistid en los “determinantes de la eficacia de los grupos de trabajo”,
constituida esta Ultima por dos sub-variables: a) cohesion y b) confianza.

Anteriormente se expuso la definicién conceptual de cohesién y con-
fianza. Por “diversidad cultural”, por otra parte, se entendid, a efectos del
presente estudio: la presencia de dos 0 mas personas en un grupo que
poseen diferentes valores y practicas primarias que caracterizan a un
pais en particular.

Esa definicién es propia del autor, en base al concepto postulado por
Robbins (1996) de “diversidad internacional” y “diversidad” segun se
maneja en los entornos organizacionales. La “diversidad” es un concepto
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muy amplio que no solamente se refiere a la nacionalidad o la cultura,
sino también a las diferencias por sexo, edad, raza, religion, etc. Y la “di-
versidad internacional” se refiere a “... las caracteristicas comunes de la
gente dentro de un pais dado...” (Robbins, 1996, p. 45).

METODOLOGIA DE INVESTIGACION

El estudio corresponde a una investigacion explicativa, mediante la
cual se busco verificar la existencia de relacion entre una variable de-
pendiente (determinantes de la eficacia de los grupos de trabajo a bordo)
y una variable independiente (diversidad cultural de la tripulacién), am-
bas incluidas en los fenédmenos del comportamiento organizacional.

La hipotesis general se enunci6 asi: “Si la diversidad cultural influye
sobre la cohesion y la confianza de los grupos de trabajo a bordo, enton-
ces en un buque con tripulacion homogénea se observara mayor co-
hesién y confianza que en un buque con tripulacién heterogénea”.

Esa hipétesis se desglosé en las siguientes dos hipétesis especifi-
cas:

1° Sila diversidad cultural influye sobre los determinantes de la efec-
tividad de los grupos de trabajo a bordo, entonces en un buque
con tripulacién homogénea se observar4 mayor cohesién que en
un buque con tripulacién heterogénea.

2° Sila diversidad cultural influye sobre los determinantes de la efec-
tividad de los grupos de trabajo a bordo, entonces en un buque
con tripulacién homogénea se observara mayor confianza que en
un buque con tripulacién heterogénea.

Las variables implicadas en este estudio se midieron de la siguiente
manera:

A.- Variable Independiente

e Tripulacion homogénea es aquella conformada por tripulantes de
una misma nacionalidad.

e Tripulacion heterogénea es aquella conformada por tripulantes de
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diferentes nacionalidades.
B.- Variable Dependiente

La sub-variable confianza se midié a través del instrumento para la
evaluacion de la confianza elaborado por Jhonson y Swap (1982), con-
sistente de las siguientes siete preguntas formuladas en relacion a cada
uno de los restantes miembros del grupo donde se efectda la medicion:

e Se puede esperar que actle con justicia.

e Ud. puede confiar en él y saber que lo que le dice no saldra de
uds.

e Se puede confiar en que diga la verdad.

e Nunca expresaria su punto de vista errbneamente a otras perso-
nas en forma deliberada.

e Si promete hacer un favor, se puede contar con que cumplira su
promesa.

e Si tiene una cita con alguien, se puede confiar en que se presen-
tara a tiempo.

e Si se le presta dinero, se puede confiar en que lo pagara tan pron-
to como sea posible.

Cada una de esas preguntas admite tres respuestas posibles: verda-
dero, falso 0 no sabe. El puntaje de confianza se computd como la me-
dia aritmética de las respuestas contestadas distinto de “no sabe”, asig-
nando el valor 1 a “verdadero” y el valor 0 a “falso”.

La sub-variable cohesion se midié mediante la técnica de sociometr-
ia (Robbins, 1996), recurriendo a la formulaciéon de las dos siguientes
preguntas:

e ¢;Con quién dentro de la tripulacion le gustaria asociarse en el
desempefio de su puesto?

e Nombre algunos miembros de la tripulacién con los que usted pre-
fiere pasar su tiempo libre.

Se trabajé con un disefio de investigacion de dos grupos corres-
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pondiente cada uno a un valor diferente de la variable independiente;
como ésta sélo asume dos posibles valores (tripulacién homogénea, tri-
pulaciéon heterogénea), solo se precisé formar dos grupos.

Cada grupo estuvo representado por un buque mercante en funcio-
nes operativas, los cuales se seleccionaron tomando en cuenta sus dife-
rencias en la variable independiente, procurando mantener constancia en
las restantes condiciones (variables extrafias) que pudiesen afectar los
resultados (influir sobre la variable dependiente).

Una vez conformados los grupos de tratamiento se procedié a medir
la variable dependiente del estudio en ambos, y se analiz6 las diferen-
cias existentes a fin de verificar la hipétesis.

Se trata asi de un disefio de investigacion ex post facto, ya que las
manifestaciones de la variable dependiente ya estaban presentes para el
momento de efectuar su medicién y la variable independiente es intrin-
secamente no manipulable por el investigador (Kerlinger, 1985).

A fin de minimizar la probabilidad de que operasen otras hipotesis ex-
plicativas alternativas, debido a la naturaleza ex post facto de la investi-
gacién, se procuré que ambos buques difiriesen Unicamente en cuanto a
la variable independiente de este estudio; para lo cual se utilizé la técnica
de “constancia en las condiciones” como control de variables extrafias
(McGuigan, 1972). Especificamente, ambos buques incluidos en el es-
tudio operan en la ruta de la Cuenca del Caribe, se dedican al transporte
de carga general contenedorizada y poseen tripulaciones de tamafios
equivalentes; tnicamente difieren en el hecho de que en uno de ellos to-
dos los tripulantes tienen la misma nacionalidad, mientras que en el otro
hay diferentes nacionalidades.

Para la realizacion del estudio se requirié, una vez seleccionados los
buques, medir la variable dependiente en la tripulacién de cada uno de
ellos.

A tal efecto se procedio a aplicar los instrumentos de medicién esco-
gidos para la medicion tanto de la variable confianza como de la variable
cohesién, que son las dos sub-variables a través de las cuales se de-
not6 en este estudio la efectividad de los grupos de trabajo a bordo.
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Una vez aplicados los instrumentos se procedio a su respectivo anali-
sis utilizando las técnicas estadisticas y diagramaticas que se detallan
més adelante.

La poblacion objeto del presente estudio abarca a la totalidad de las
tripulaciones homogéneas y heterogéneas de los buques mercantes. Sin
embargo, pese a su enorme tamafio, la naturaleza de las variables de
este estudio permitié trabajar con “tripulaciones tipo”, escogidas de
acuerdo a los parametros expuestos anteriormente.

Se trat6 asi de una muestra no probabilistica, es decir, intencional.
El control de variables extrafias, seglin se expuso anteriormente, permi-
ti6 garantizar la validez interna (Campbell y Stanley, 1973) del disefio
de investigacion.

En cuanto a la validez externa (generalizabilidad de los resultados)
el estudio es concluyente para las dos tripulaciones especificas seleccio-
nadas, asi como para cualesquiera otras tripulaciones que compartan las
mismas caracteristicas (nacionalidades especificas, edad promedio, ex-
periencia, tipo de organizacion, trafico y tipo de carga).

El buque seleccionado para conformar el grupo de tripulacién
homogénea, fue el “Rosaedith”, propiedad de la empresa Transpapel,
que sirve la ruta de la Cuenca del Caribe y transporta carga general y
carga general contenedorizada. La nacionalidad de todos sus tripulantes,
13 en total, es venezolana.

El buque seleccionado para conformar el grupo de tripulaciéon hete-
rogénea, fue el “Halcén del Mar”, propiedad de la empresa King Ocean,
gue sirve la ruta de la Cuenca del Caribe y transporta carga general con-
tenedorizada. La nacionalidad de sus tripulantes, 14 en total, se distribu-
ye de la siguiente manera: 7 venezolanos, 3 hondurefios, 3 colombianos
y 1 trinitario.

Por lo tanto, se trabajé con una muestra de 27 sujetos, conforman-
dose dos grupos de analisis: a) tripulacion homogénea: 13 sujetos, y
b) tripulacion heterogénea: 14 sujetos.

El andlisis de los resultados se realiz6 tomando como factores para
la conformacion de los grupos a bordo, los siguientes:
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Grupos formales de trabajo a bordo: definidos por el departamento
a bordo (cubierta, maquinas, camara).

Grupos informales: conformados por cualquier patrén de preferen-
cias para pasar el tiempo libre, atendiendo particularmente al nivel
profesional y a la nacionalidad.

Los datos relativos a la cohesion sirvieron para construir los respecti-
VoS sociogramas, de los cuales emanaron diversos patrones cualitati-
vos. Dichos patrones fueron luego confirmados mediante el andlisis no
paramétrico de divisiones cruzadas (Arnau, 1984), agrupando las pre-
ferencias de los sujetos por departamento a bordo, nivel profesional y
nacionalidad, asi:

Cantidad de sujetos de cubierta que prefieren a sujetos de cubierta
para trabajar.

Cantidad de sujetos de maquinas que prefieren a sujetos de
maquinas para trabajar.

Cantidad de sujetos de camara que prefieren a sujetos de camara
para trabajar.

Cantidad de oficiales que prefieren a oficiales para trabajar.
Cantidad de marineros que prefieren a marineros para trabajar.

Cantidad de venezolanos que prefieren a venezolanos para traba-
jar.

Cantidad de hondurefios que prefieren a hondurefios para trabajar.

Cantidad de colombianos que prefieren a colombianos para traba-
jar.

Igual conformacién de grupos cruzados se hizo en cuanto al compa-
fiero preferido en primer lugar para pasar el tiempo libre y en cuanto al
preferido en segundo lugar.

Se elabord cinco sociogramas: a) compafiero mas preferido para tra-
bajar en el grupo homogéneo agrupados por departamento y nivel profe-
sional, b) compafieros preferidos para pasar el tiempo libre en primero y
segundo lugar en el grupo homogéneo agrupados por departamento y
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nivel profesional, c) compafiero méas preferido para trabajar en el grupo
heterogéneo agrupados por departamento y nivel profesional, d) compa-
fieros preferidos para pasar el tiempo libre en primero y segundo lugar
en el grupo heterogéneo agrupados por departamento y nivel profesio-
nal, y e€) comparieros preferidos para pasar el tiempo libre en primero y
segundo lugar en el grupo heterogéneo agrupados por nacionalidad.

Para cada sujeto se computo siete puntajes de confianza, asi:

e Media aritmética de todos los restantes sujetos hacia el sujeto, en-
tendida como puntaje global de confianza de la tripulacién hacia el
sujeto.

e Media aritmética de todos los sujetos pertenecientes al mismo de-
partamento del sujeto, y de todos los pertenecientes a diferentes
departamentos, entendidas como la confianza del grupo departa-
mental hacia el sujeto.

¢ Media aritmética de todos los sujetos pertenecientes al mismo ni-
vel profesional del sujeto o nivel equivalente, y de todos los perte-
necientes a diferente nivel profesional, entendidas como la con-
fianza del grupo profesional hacia el sujeto.

e Media aritmética de todos los sujetos pertenecientes a la misma
nacionalidad del sujeto, y de todos los pertenecientes a diferente
nacionalidad, entendidas como la confianza del grupo cultural
hacia el sujeto.

La confianza de toda la tripulacion hacia el sujeto se utilizé para reali-
zar un andlisis no paramétrico de diferencias de media entre el grupo
homogéneo y el grupo heterogéneo, tal como se establecié en el sistema
de hipétesis del estudio, mediante la técnica U de Mann-Whitney (Ar-
nau, 1984) que es la indicada para grupos independientes menores de
30 sujetos y nivel de medida ordinal. El contraste se interpretd, al igual
gue todos los restantes contrastes estadisticos del estudio, al nivel de
significaciéon a = 0,05.

La confianza segun departamento, nivel profesional y nacionalidad se
utilizaron para efectuar contrastes intragrupo a fin de determinar si ca-
da uno de esos tres factores determina o influye sobre la confianza a
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bordo. Estos contrastes, como se hicieron con pares de datos para cada
factor, se llevaron a cabo mediante la técnica no paramétrica T de Wil-
coxon (Arnau, 1984), que es la indicada para el caso de dos grupos de-
pendientes o relacionados.

RESULTADOS

ANALISIS DE LA COHESION GRUPAL A BORDO

La cohesién grupal a bordo se analiz6 mediante dos técnicas diferen-
tes. Primeramente, se elaboraron los sociogramas correspondientes a
cada tripulacidon y segun la preferencia para trabajar o para pasar el
tiempo libre, esta Gltima considerando los dos compafieros mas preferi-
dos, mientras que para la primera sélo se consider6 el compafiero mas
preferido de todos para trabajar. Luego se efectué un analisis de divisio-
nes cruzadas para confirmar los hallazgos cualitativos derivados de los
sociogramas.

Seguidamente, se presenta cada sociograma (cinco en total), y las
implicaciones que para los objetivos de este estudio tiene la forma parti-
cular que se observa en cada uno de ellos.
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Figura 1: Tripulacion Homogénea, Sociograma del Compafiero Pre-
ferido para Trabajar

FUENTE: Elaboracién propia.
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La figura anterior ilustra el diagrama de relaciones de preferencia de
cada uno de los miembros de la tripulacién homogénea hacia sus com-
pafieros de trabajo a bordo.

Lo primero que llama la atencién es la clarisima conformacién de gru-
pos formales de trabajo por departamento y también por nivel profesio-
nal. Esto es perfectamente comprensible, dado que no tiene sentido que
un sujeto prefiera a otro distinto de su departamento (grupo formal de
trabajo) para desempefiar las tareas inherentes a dicho departamento. Y
también el nivel profesional es l6gico que marque la pauta de conforma-
cion de grupos formales de trabajo a bordo, debido a que dicho trabajo
esta claramente diferenciado entre oficiales y marineros, en ambos de-
partamentos (cubierta y maquinas). Sin embargo, se observa que el nivel
profesional determina la cohesién grupal mas claramente en el departa-
mento de cubierta que en el departamento de maquinas.

Este primer sociograma indica que, cuando menos en el caso de la
tripulacion homogénea, existe una alta cohesion de los grupos formales
de trabajo a bordo, cuando éstos se conforman en base al departamento
y al nivel profesional. Del diagrama se desprende que el factor departa-
mental ejerce mayor peso que el nivel profesional para delinear los limi-
tes de los grupos de trabajo a bordo.

Estos resultados denotan que los grupos formales de trabajo a bordo
en el caso de la tripulacion homogénea estan cohesionados, siendo esto
uno de los determinantes de la efectividad en el desempefio de dichos
grupos.

Los hallazgos sobre la cohesion en los grupos formales de trabajo a
bordo, se confirman también cuando se construye el sociograma de los
dos compafieros mas preferidos para pasar el tiempo libre, ya que se
aprecian también claros grupos de relaciones asociados al departamento
y al nivel profesional.
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Figura 2: Tripulacion Homogénea, Sociograma de los dos Compa-
fieros mas Preferidos para pasar el Tiempo Libre

FUENTE: Elaboracién propia.
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Sin embargo, de la Figura 2 emana un hallazgo adicional, consistente
en la conformacién de redes de relaciones sociales entre departamentos,
pero Unicamente para los mismos niveles profesionales. Puede obser-
varse que los oficiales de cubierta se relacionan con los oficiales de
maquinas, pero no con los marineros de maquinas, y viceversa, los ofi-
ciales de maquinas se relacionan con los oficiales de cubierta, pero no
con los marineros de cubierta. Idéntico patron se observa para los mari-
neros, observandose que los marineros de cubierta se relacionan con los
marineros de maquinas y viceversa, pero ninguno de ambos lo hace con
el grupo de oficiales del otro departamento. Incluso, dentro de un mismo
departamento, las relaciones entre diferentes niveles profesionales son
minimas.

Estos resultados, en conjuncién con los del primer sociograma, sugie-
ren la hipétesis de que los grupos formales de trabajo a bordo estan
principalmente cohesionados en torno al departamento, mientras que
los grupos informales de relaciones sociales a bordo estan principal-
mente cohesionados en torno al nivel profesional.

En el caso de la tripulacion heterogénea se presenta el mismo patrén
observado en la tripulacion homogénea en cuanto a la cohesion grupal
por departamentos y por nivel profesional. El departamento determina
principalmente la cohesion de dichos grupos de trabajo y el nivel profe-
sional también lo hace, pero solamente en el departamento de cubierta,
tal y como se observa también en el caso de la tripulacién homogénea.

Estos hallazgos son comprensibles dado que en un buque mercante
las actividades y responsabilidades estan claramente diferenciadas y al-
tamente estructuradas. En el departamento de cubierta la diferenciacion
entre las actividades de la oficialidad respecto de las del personal de ma-
rineria son mucho mas marcadas que en el departamento de maquinas,
donde el trabajo involucra mayor interaccion entre oficiales y marineros.

Por lo tanto, las preferencias en cuanto al compafiero de trabajo refle-
jan simplemente la conformacion de los grupos formales de trabajo a
bordo, tal y como se configuran dentro de cualquier bugue mercante.
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Figura 4: Tripulacion Heterogénea, Sociograma de los dos Compa-
fieros mas Preferidos para pasar el Tiempo Libre

FUENTE: Elaboracién propia.

DANIEL RODRIGUEZ PORRAS



DOCTUM, Vol. 2, N° 2, Marzo-Octubre 1999 107

El sociograma de preferencias de interaccion social para el caso de la
tripulacion heterogénea arroja patrones diferentes al caso de la tripula-
cion homogénea. En este Ultimo, los grupos informales estan cohesiona-
dos en torno al nivel profesional, existiendo minimas interacciones socia-
les entre oficiales y marineros de un mismo departamento, y no se pre-
sentan interacciones sociales entre oficiales y marineros de diferentes
departamentos.

En el caso de la Figura 4, sin embargo, se aprecia mucho mayor in-
teraccion social entre diferentes niveles profesionales sobre todo dentro
del departamento de maquinas. Esto sugiere que, cuando menos en di-
cho departamento, la conformacién de los grupos informales esta deter-
minada por un factor distinto del nivel profesional, a diferencia de lo que
se observa en la tripulacién homogénea.

Debido a que la diferencia entre ambas tripulaciones es justamente la
homogeneidad de las nacionalidades de sus miembros, el autor supuso
gue el factor que en la tripulacién heterogénea, cuando menos en el de-
partamento de méquinas, determina la cohesion de los grupos informales
es la nacionalidad.

Del diagrama presentado en la Figura 5 se confirma que efectivamen-
te la nacionalidad determina la cohesién de los grupos informales a bor-
do, ya que puede apreciarse claramente que los colombianos se relacio-
nan principalmente entre si, al igual que los venezolanos, pero no se re-
lacionan colombianos con venezolanos. Los hondurefios, por su parte,
se relacionan mas en funcién del departamento que en funcién de la na-
cionalidad, al igual que el trinitario.

Estos resultados permiten inferir que se presentan problemas de co-
hesién grupal entre colombianos y venezolanos, lo cual podria afectar la
efectividad de los grupos formales de trabajo a bordo.

A modo de sintesis interpretativa, pareciera que cuando la tripulacion
es homogénea los grupos formales de trabajo a bordo estan cohesiona-
dos en funcién del departamento, y los grupos informales lo estan en
funcion del nivel profesional. Pero, cuando la tripulacion es heterogénea,
los grupos formales estan cohesionados en torno al departamento, mas
los grupos informales lo estan en torno a la nacionalidad.

EFECTO DE LAS DIFERENCIAS CULTURALES...



108 GESTION DEL TRANSPORTE MARITIMO

COLOMBIANOS

Timonel
/ \ TRINITARIO

| Electricista |<—>| Aceitero |

Y Timonel

HONDURERNOS

o]
Jefe de Maquinas
A 4

| Primer Maquinista|

NIB=

S< VENEZOLANOS

Contramaestre

.
Aceitero l

Segundo Piloto
| Segundo Maquinista | /
\

Figura 5: Tripulacion Heterogénea, Sociograma de Interacciones
Sociales Agrupadas por Nacionalidad

FUENTE: Elaboracién propia.
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Con el fin de confirmar esos hallazgos cualitativos, se procedié a rea-
lizar un extenso andlisis de divisiones cruzadas, cuyos resultados fueron
los siguientes:

Tanto en la tripulacién homogénea como en la heterogénea, los de
un mismo departamento prefieren para trabajar a los de su mismo
departamento.

Tanto en la tripulacién homogénea como en la heterogénea, los de
un mismo nivel profesional NO prefieren para trabajar a los de
su mismo nivel profesional.

En la tripulacion heterogénea, los de una misma nacionalidad NO
prefieren para trabajar a los de su misma nacionalidad.

Por lo tanto, los grupos formales de trabajo a bordo estan alta-
mente cohesionados en torno al departamento, independiente-
mente del nivel profesional y de la nacionalidad.

En la tripulacién homogénea, los de un mismo departamento pre-
fieren en primer lugar para pasar el tiempo libre a los de su mismo
departamento.

En la tripulaciébn homogénea, los de un mismo departamento NO
prefieren en segundo lugar para pasar el tiempo libre a los de su
mismo departamento.

En la tripulacion homogénea, los de un mismo nivel profesional
prefieren en primer lugar para pasar el tiempo libre a los de su
mismo nivel profesional.

En la tripulacién homogénea, los de un mismo nivel profesional
prefieren en segundo lugar para pasar el tiempo libre a los de su
mismo nivel profesional.

Por lo tanto, en la tripulacién homogénea los grupos informales
estan altamente cohesionados en torno al nivel profesional y al
departamento.

En la tripulacién heterogénea, los de un mismo departamento NO
prefieren en primer lugar para pasar el tiempo libre a los de su
mismo departamento.

En la tripulacién heterogénea, los de un mismo departamento NO
prefieren en segundo lugar para pasar el tiempo libre a los de su
mismo departamento.
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e En la tripulacion heterogénea, los de un mismo nivel profesional
NO prefieren en primer lugar para pasar el tiempo libre a los de su
mismo nivel profesional.

e En la tripulacion heterogénea, los de un mismo nivel profesional
NO prefieren en segundo lugar para pasar el tiempo libre a los de
su mismo nivel profesional.

e En la tripulacidon heterogénea, los de una misma nacionalidad
prefieren en primer lugar para pasar el tiempo libre a los de su
misma nacionalidad.

e En la tripulacion heterogénea, los de una misma nacionalidad NO
prefieren en segundo lugar para pasar el tiempo libre a los de su
misma nacionalidad.

e Por lo tanto, en la tripulacion heterogénea los grupos informales
estan cohesionados en torno a la nacionalidad y a otros factores
distintos del nivel profesional y el departamento.

Evidentemente, la cohesién de un grupo de trabajo no solamente se
establece en relacién al comparfiero mas preferido para trabajar (relacio-
nes formales), sino también en relacién al compafiero mas preferido para
pasar el tiempo libre (relaciones informales). En la medida en que las
preferencias formales e informales coincidan dentro del mismo grupo de
trabajo, tanto mayor cohesion y, por lo tanto, tanto mayor efectividad en
el desempefio del grupo de trabajo.

En tal sentido, puede concluirse que, de acuerdo a los resultados ob-
tenidos, la primera hipétesis especifica de este estudio ha sido confirma-
da, ya que en el buque con tripulacién homogénea se observa mayor co-
hesién que en el buque con tripulaciéon heterogénea, entendida la co-
hesién como la compatibilidad entre los grupos formales y los informales
a bordo. De alli que la diversidad cultural si influye sobre la cohesion,
que es uno de los determinantes de la efectividad de los grupos de traba-
jo a bordo, y dicha influencia tiene una clara direccionalidad: a mayor di-
versidad cultural menor cohesioén y viceversa.

ANALISIS DE LA CONFIANZA A BORDO

La verificacion de la segunda hipétesis especifica del estudio fue mas
sencilla que para el caso de la cohesion. Simplemente se calcul6 la U de
Mann-Whitney para ambos grupos (tripulacién homogénea vs. tripulacion
heterogénea) en cuanto a la confianza global, y la T de Wilcoxon para la
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confianza dentro del propio departamento, nivel profesional y nacionali-
dad (esta ultima solamente para el grupo heterogéneo).

La media de rangos del grupo homogéneo fue de 18,81 y la del grupo
heterogéneo fue de 9,54, para el caso de la confianza global. La U de
Mann-Whitney arrojé un valor de 28,5, estadisticamente significativo al
nivel o = 0,01, lo cual indica que en la tripulacion homogénea el nivel de
confianza de todos los tripulantes entre si es significativamente mayor
gue en la tripulacién heterogénea, hallazgo que confirma la segunda
hipotesis especifica del estudio. Por lo tanto, la diversidad cultural si in-
fluye sobre la confianza, que es uno de los determinantes de la efectivi-
dad de los grupos de trabajo a bordo, y dicha influencia tiene una clara
direccionalidad: a mayor diversidad cultural menor confianza y viceversa.
En el Gréfico 1 se presenta el diagrama de diferencias de medias entre
ambos grupos en cuanto a la confianza de todos los tripulantes entre si.

10

——

CONFIANZA
3]

N= 13 14

HOMOGENEA HETEROGENEA
TRIPULACION

Gréafico 1: Diferencias de Medias de la Confianza Global entre Am-
bos Grupos

FUENTE: Elaboracién propia.

En el grupo homogéneo se detect6 que la confianza est4 determinada
por el nivel profesional, pero no por el departamento. Este hallazgo, au-
nado a los resultados del analisis de la cohesion, permite concluir que la
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confianza esta estrechamente vinculada al grupo informal al cual se per-
tenece a bordo, que es aquel que, en el caso de la tripulacién homogé-
nea, estd conformado principalmente por miembros de un mismo nivel
profesional. El estadistico de Wilcoxon arroj6 un valor de Z = -2,6207, es-
tadisticamente significativo al nivel o = 0,01, con una media de rangos de
8,30 para la confianza de los sujetos del mismo nivel profesional y una

de 2,67 para la confianza de los sujetos de diferente nivel profesional.
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Grafico 2: Tripulacion Homogénea, Confianza segun Departamento

FUENTE: Elaboracién propia.
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Grafico 3: Tripulacion Homogénea, Confianza segun Nivel Profesio-
nal

FUENTE: Elaboracién propia.

En la tripulacién heterogénea, los resultados indican la existencia de
diferencias estadisticamente significativas en la confianza segun nacio-
nalidad, mas no segun el nivel profesional. Este hallazgo es consistente
con el hecho de que en la tripulacion heterogénea los grupos informales
a bordo estan determinados por la nacionalidad, a diferencia de la tripu-
lacion homogénea donde el factor de cohesién informal es el nivel profe-
sional. El estadistico de Wilcoxon arroj6 un valor de Z = -3,1099, estadis-
ticamente significativo al nivel o = 0,01, con una media de rangos de
7,50 para la confianza de los sujetos de la misma nacionalidad y una de
1,00 para la confianza de los sujetos de diferente nacionalidad.
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Grafico 4: Tripulacién Heterogénea, Confianza segin Nivel Profe-
sional
FUENTE: Elaboracién propia.
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FUENTE: Elaboracién propia.
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Los grupos formales de trabajo a bordo estan altamente co-
hesionados en torno al departamento, independientemente del
nivel profesional y de la nacionalidad.

En la tripulacion homogénea los grupos informales estan alta-
mente cohesionados en torno al nivel profesional y al departa-
mento.

En la tripulacién heterogénea los grupos informales estan co-
hesionados en torno a la nacionalidad y a otros factores distintos
del nivel profesional y el departamento.

Evidentemente, la cohesidn de un grupo de trabajo no solamente
se establece en relacién al compafiero méas preferido para traba-
jar (relaciones formales), sino también en relacién al compafiero
mas preferido para pasar el tiempo libre (relaciones informales).
En la medida en que las preferencias formales e informales coin-
cidan dentro del mismo grupo de trabajo, tanto mayor cohesion
y, por ende, tanto mayor efectividad en el desempefio del grupo
de trabajo. En tal sentido, puede concluirse que, de acuerdo a
los resultados obtenidos, la primera hipétesis especifica de este
estudio ha sido confirmada, ya que en el buque con tripulacion
homogénea se observa mayor cohesiéon que en el buque con tri-
pulacién heterogénea, entendida la cohesién como la compatibi-
lidad entre los grupos formales y los informales a bordo. De alli
que la diversidad cultural si influye sobre la cohesion, que es uno
de los determinantes de la efectividad de los grupos de trabajo a
bordo, y dicha influencia tiene una clara direccionalidad: a mayor
diversidad cultural menor cohesion y viceversa.

La diversidad cultural si influye sobre la confianza, que es uno de
los determinantes de la efectividad de los grupos de trabajo a
bordo, y dicha influencia tiene una clara direccionalidad: a mayor
diversidad cultural menor confianza y viceversa.

La confianza esta estrechamente vinculada al grupo informal al
cual se pertenece a bordo, que es aquel que, en el caso de la tri-
pulacion homogénea, estd conformado principalmente por
miembros de un mismo nivel profesional, y en el caso de la tripu-
lacion heterogénea, por miembros de una misma nacionalidad.

En sintesis, se concluye verificada la hipotesis conceptual de es-
te estudio, ya que los resultados obtenidos denotan que la diver-
sidad cultural influye sobre los determinantes de la efectividad de
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los grupos de trabajo a bordo de buques mercantes, en el senti-
do de que a mayor diversidad cultural menor confianza y co-
hesidn, lo que a su vez, determina una menor efectividad de los
grupos.

RECOMENDACIONES

1° Profundizar el estudio para abarcar una muestra de mayor tama-
fio y variedad.

2° Analizar tripulaciones méas numerosas y con mayor diversidad
cultural.

3° La industria del transporte maritimo no solamente debe tratar de
controlar los problemas operacionales que se derivan de la di-
versidad de idiomas a bordo, sino también considerar la diversi-
dad cultural en si misma como un factor que potencialmente
puede afectar de manera negativa el desempefio operacional a
bordo.
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El Cdédigo ISM v sus Implicaciones en el Derecho Maritimo Privado Ky

Por: José Maria Alcantara Madrid

RESUMEN

El ISM Code no afecta las relaciones contractuales del armador con
terceras personas. Asi, incluso si la operacion del buque en los aspectos
regulados por el ISM Code ha sido delegada a un gestor, la responsabili-
dad del armador por las relaciones contractuales contraidas en su nom-
bre permanecera plenamente firme y no se vera afectada por tal delega-
cion de funciones. Esto conlleva para el armador importantes implicacio-
nes juridicas que el autor discute con notable perspicacia a lo largo de su
articulo. La detallada exposicién abarca las siguientes seis cuestiones en
materia de responsabilidades legales del armador, en virtud de la entra-
da en vigencia del ISM Code: a) Cuestiones de ordenacion relativas a la
estructura de la empresa naviera, sus relaciones con la Administracion
del pais de bandera y con las Autoridades de los puertos visitados por
sus buques; b) El impacto del incumplimiento del Cédigo en la responsa-
bilidad civil del armador u operador; c) Los efectos del no cumplimiento
en el derecho de limitacién de responsabilidad de la empresa naviera,
d) El impacto sobre el seguro contratado por el armador;
e) Responsabilidad penal imputable al armador por el no cumplimiento
de las prescripciones del Codigo; y f) Implicaciones del Cédigo en mate-
ria de garantias crediticias en la financiacion de buques. A la luz del ana-
lisis de todas esas implicaciones, el autor hace evidente que la exigencia
de cumplimiento del ISM Code no dejara mucho margen legal de amparo
para la negligencia en la navegacion y en la gestion maritima de los bu-
ques, lo cual, en definitiva, contribuira al logro de los objetivos dltimos de
esa normativa, es decir, minimizar los riesgos para la seguridad de la vi-
da humana en el mar, el medio ambiente y la propiedad.

PALABRAS CLAVE: ISM Code, Derecho Maritimo Privado, Responsabi-

% Conferencia dictada por el connotado maritimista internacional
Dr. José Maria Alcantara Madrid en la Escuela de Estudios Superiores
de la Marina Mercante, abril de 1999, en caracter de conferencista invi-
tado.
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lidades del Armador, Implicaciones Legales del ISM Code.

INTRODUCCION

Que la actividad de la navegaciéon y el comercio maritimo, asi como
de la industria naval, contienen un elemento de riesgo y peligro es indu-
dable, y que por medio de catastrofes sucesivas a lo largo del siglo que
ahora acaba hemos visto cuantas vidas humanas se han perdido. Esta
preocupacion internacional ha sido recogida mediante unas iniciativas
juridicas y técnicas destinadas a enfatizar la necesidad de una seguridad
(safety) en la actividad y conducentes a la proteccién de la vida humana
y del medio ambiente.

La mas importante, con mucho, de estas iniciativas de las Naciones
Unidas, es el llamado Cédigo ISM (International Safety Management Co-
de) adoptado por la OMI en 1993 y destinado a proporcionar un nivel de
calidad y seguridad en la administracion y operacion de buques, es decir,
afecta a la empresa naviera misma. El Cdodigo ISM es un documento
breve con sélo trece articulos que fue elaborado y adoptado en la OMI,
pero sus disposiciones se insertaron por medio de un nuevo capitulo 1X
en el Convenio SOLAS, por tanto, vinculara a todos los paises contratan-
tes del Convenio SOLAS quienes contraeran la obligacion de implantar la
normativa del Codigo ISM. El objetivo del Cadigo ISM es aportar un nivel
internacional para la administraciéon y operacién en seguridad de los bu-
qgues y para la prevencion de la contaminacién marina, proponiéndose
por tanto proteger la seguridad en la navegacion, en la prevencion de
dafos o pérdida de vidas y en la evitacion de dafios al medio ambiente.
El Cdédigo contiene y expone un namero de principios generales que es
de aplicacion general a todos los buques y armadores y expresamente
reconoce su proposito de dirigirse hacia una administracién mas segura
de las empresas armadoras u operadoras de buques. ElI Cédigo exige
gue estas empresas maritimas desarrollen, implanten y mantengan un
sistema de administracion segura (safety management system o SMS)
ocupandose de un amplio campo de seguridad en la navegacion y de
proteccion al medio ambiente.

Algunas de las disposiciones concretas del Cédigo son las siguientes:

a) La empresa naviera debe definir y establecer por escrito los niveles
de autoridad y lineas de comunicacion entre el buque y la oficina
de tierra, y los cometidos de todo el personal relacionado con los
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aspectos de seguridad maritima o medio ambiental. Debe existir un
personal adecuado en la base de tierra, y lo que es mas importan-
te, debe existir una "persona designada” en tierra con el fin de co-
municar con el buque y que se haga responsable de las obligacio-
nes contenidas en el Cddigo.

b) La empresa naviera debe definir y documentar todos los temas re-
lativos a la responsabilidad y autoridad del Capitan del buque en
materia de seguridad maritima y de proteccion al medio ambiente,
y las cualificaciones y preparacion del Capitan y de los otros miem-
bros de la dotacion. La empresa naviera tendra que asegurar que
los Oficiales y la Tripulacion han recibido una preparacion adecua-
da sobre todas las materias contempladas por el Codigo y que per-
fectamente comprenden las instrucciones recibidas.

c) El Cdadigo contiene reglas clave relativas al desarrollo, verificacion,
estudio y auditoria de planes sobre operaciones a bordo de los bu-
gues, preparacion para supuestos de emergencia, aviso de situa-
ciones de emergencia o de peligro y accidentes y otros parecidos.

d) Finalmente, hay otras reglas relativas a los sistemas exigidos para
asegurar el mantenimiento del buque y todo el equipo a bordo. Tie-
ne que existir una entidad responsable por el cumplimiento del
Cddigo ISM que deberd estar inscrita con las Autoridades del pais
de la bandera. Normalmente, tal entidad serd el armador aunque
puede que quien haya asumido la responsabilidad para la protec-
cion del buque sea un operador o un fletador. Por tanto, el armador
del buque tiene que procurar que, o0 bien su propia empresa cum-
ple con el ISM y garantiza que todas las funciones subcontratadas
se cumplen con el SMS de su empresa, o bien puede delegar toda
esta operacién de cumplimiento con el ISM en un gestor cuya iden-
tidad debe ser conocida por las autoridades.

El Armador u Operador deberd entonces obtener un documento de
cumplimiento o DOC que sera emitido por las Autoridades del pais de
bandera confirmando que su SMS ha sido aprobado; y cada buque lle-
vara un certificado de Administracién Segura o SMC que indicara que el
operador actla, respecto a ese buque, en conformidad con el SMS apro-
bado.

El Cédigo ISM no afecta las relaciones contractuales del armador con
terceras personas. Asi, incluso si la operacion del bugque en los aspectos
de ISM ha sido delegada a un gestor la responsabilidad del armador por
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las relaciones contractuales contraidas en su nombre permanecera ple-
namente firme y no se vera afectada por tal delegacién de funciones.

Los requisitos del Cédigo ISM (Regla 2 del Capitulo IX del SOLAS)
tendran pleno efecto de aplicacién en las fechas siguientes:

a) Para los buques de pasaje, el 1° de julio de 1998.

b) Para los buques petroleros, quimiqueros, gaseros, graneleros y ae-
rodeslizadores con carga de 500 toneladas o mas, el 1° de julio de
1998.

c) Los demas buques de carga general y plataformas de perforacion
moviles de 500 toneladas o mas, el 1° de julio del 2002.

Estas fechas son fechas ultimas y, por lo tanto, algunos paises
podran dar eficacia al Cadigo en fechas anteriores, como ha ocurrido en
la Unién Europea en relacién con los buques RO-RO de pasaje. Por tan-
to, el Cédigo ya se aplica a las categorias especificadas en a) y b) desde
el 1° de julio de 1998.

Las implicaciones legales que el Cddigo ISM traera a los armadores
son numerosas. A saber:

1) Cuestiones de ordenacion relativas a la estructura de la empresa
naviera, sus relaciones con la Administracién del pais de bandera y
con las Autoridades de los puertos visitados por sus buques.

2) El impacto de incumplimiento del Cadigo en la responsabilidad civil
de un armador u operador.

3) Los efectos de no cumplimiento en el derecho de limitacion de res-
ponsabilidad de la empresa naviera.

4) El impacto sobre el seguro del armador.
5) Responsabilidad penal.

6) Financiacién de buques.

CUESTIONES DE ORDENACION

Documentales

A partir del 1° de julio de 1998 muchos buques deberan estar en po-
sesion de documentos llamados DOC en cuanto a las empresas navieras
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y operadoras y los documentos SMC para los buques mismos. Esos do-
cumentos seran esenciales para la navegaciéon comercial del buque, ya
que la falta de documentos validos colocara al buque y al armador en in-
cumplimiento de las regulaciones impuestas por la Administracién de su
propio pais de bandera, y ademas, podra llevar a una denegacion de
permiso de entrada por parte de Autoridades portuarias, o incluso a la
detencién del buque de acuerdo con el régimen de "Port State Control"
gue esté en vigencia en dicho puerto. Las consecuencias de la falta de
estos documentos podran variar segun las jurisdicciones, pero, desde
luego, las sanciones afectaran a la capacidad comercial del buque. Una
de las formas en que las Autoridades portuarias que realicen el control
podran aplicar el Cddigo es mediante, en caso de falta de documenta-
cion ISM, la investigacion de las condiciones fisicas del buque, de tal
forma que si es encontrado en condiciones de innavegabilidad las Auto-
ridades podran detener el buque.

Organizacion y Estructurade la Empresa Armadora

El Cédigo establece ciertas reglas sobre la estructura de la gestién
naviera. Asi, la responsabilidad por el cuidado de los aspectos de segu-
ridad debe estar claramente definida y determinada en los medios de la
empresa tanto a bordo del buque como en la oficina de control. Debe
haber una persona desighada con puesto en tierra que mantenga acceso
directo a la alta Direccién de la empresa naviera, que es la responsable
de la aplicacion del Cédigo. Por tanto, el Codigo ISM permitira una aper-
tura mucho mayor y mas transparente de la organizacion interna de la
empresa armadora y todos los aspectos de estructura que antes era difi-
cil penetrar ahora quedaran abiertos a investigacion.

Se deduce de ello que no solo las Autoridades portuarias, sino tam-
bién los acreedores potenciales de la sociedad naviera podran conocer
ahora a través del Codigo ISM mucho mas y mejor la gente con la que
estan tratando y esto producird importantes consecuencias para los ar-
madores. Por ejemplo, los Armadores podran ser objeto de una mayor
investigacién por las Autoridades registrales y fiscales de los paises en
que operan. Y podra comprobarse la finalidad de ventajas fiscales que
ha llevado a un armador a domiciliarse en un determinado y conveniente
pais. De forma parecida también sera mas facil a organizaciones sindi-
cales como la International Transport Workers Federation (ITF) determi-
nar si un buque se encuentra bajo el mismo interés propietario de una
sociedad con las que han tenido algunos problemas o relaciones en el
pasado. De ahi podemos pensar que finalmente los armadores tendran
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gue cuestionarse si el antiguo invento del "one ship, one company" tiene
viabilidad e interés hoy en dia una vez que esta el Cédigo ISM en vigor.

Administraciéon del Bugue

Alli donde el armador no sea el operador del buque para el aspecto
del Codigo ISM las Autoridades deberan tener detalles e identificacion de
la persona que sea responsable del cumplimiento del Cédigo. Muchas
compafiias podran delegar esta tarea a otra sociedad gestora que ya tie-
ne aprobado un SMS. Desde el punto de vista de la transparencia, por
tanto, en el futuro serd mas facil identificar y descubrir la organizacién de
Administracion del buque y esto podra, a su vez, exponer o situar a los
gestores a un mayor riesgo de reclamaciones de terceros o de respon-
sabilidades bajo legislaciones como la US Oil Pollution Act.

También afectara de forma importante a los llamados Contratos de
Administracién de Buques (Management Agreement) de forma que el
armador contratante tendra que asegurarse siempre que el Administra-
dor mantendra en vigor los documentos DOC y SMC respecto de dicho
buque y que también tendran que asegurarse de que el buque es opera-
dor por el administrador de acuerdo con el SMS; en definitiva, en nuevos
contratos de "management” tendran que incluirse clausulas relativas a la
responsabilidad de los administradores si, como el resultado de su propia
conducta bajo el contrato, el buque pierde los certificados y se convierte
en infractor del Codigo ISM.

La Clasificacion del Buque

Los aspectos de auditoria de los SMS podran ser llevados por dife-
rentes agencias en un pais o en otro, pero en algunos lugares este tema
guedara en manos de las Sociedades de Clasificaciéon. Cuando ello ocu-
rra nos encontraremos con que las Sociedades de Clasificacion tendran
gue combinar delicadamente sus intereses comerciales y la funcion regu-
latoria privada del Cédigo ISM, y éste es un problema ya debatido en los
medios maritimos que no dejara de tocar el tema de la responsabilidad
de las Sociedades de Clasificacion cuando los buques hayan mantenido
su permiso de navegacion después de una inspeccion de clase en la que
no se detectaron defectos en el buque y luego ocurrié un accidente. En
el futuro si las Sociedades de Clasificacion adoptan funciones regulado-
ras del ISM, y de emisién y verificacion de los DOC, entonces su respon-
sabilidad por inspeccién de los buques se incrementard. Hasta el mo-
mento, en la jurisprudencia anglosajona derivada de los fallos del House
of Lords en el caso "Nicholas H." y de los Tribunales norteamericanos en
el caso "Sundance Cruises Corporation vs American Bureau of Shipping
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(ABS)", ha sostenido que las Sociedades de Clasificacion no estan obli-
gadas frente a terceros a mantener un deber de cuidado en cuanto a sus
labores tradicionales de inspecciones y recomendaciones de clasifica-
cion. Esta postura judicial puede facilmente variar a partir de las funcio-
nes ISM, ya que no cabe duda de que los tribunales tendran en cuenta el
nuevo hecho de que las Sociedades de Clasificacién asumen tareas de
auditoria y certificacion de SMC a cambio de unos honorarios y que si de
esas tareas resultan dafios a un tercero, habra de asumir también las
consecuencias. Por tanto, el contexto de responsabilidad de las socieda-
des clasificadoras, de acuerdo con las nuevas funciones que les otorga
el ISM, habra de replantearse muy seriamente.

LA RESPONSABILIDAD CIVIL DEL NAVIERO A PARTIR DEL ISM

La situacién tradicional ha sido hasta ahora que cuando se producia
de forma involuntaria alguna pérdida o dafios por causas debidas a error
humano a cargo de aquellos que manejan el buque, el naviero o armador
debia, en primer lugar, buscar la protecciéon de los aseguradores para
sus pérdidas, luego hacer frente a las reclamaciones sufridas por sus
contratantes en la aventura maritima (normalmente fletadores y propieta-
rios de la carga), en los casos en que se haya incurrido en gastos para
proteger al buque o recuperar el viaje (salvamento y averia gruesa) estos
gastos deberan ser distribuidos equitativamente entre las partes intervi-
nientes, y siempre que haya incurrido en una importante responsabilidad
frente a un tercero (lo mas tipico es el caso de abordaje), el naviero
tendria derecho a limitar su responsabilidad en base a una suma relacio-
nada con el tamafio y el valor del buque. Sin embargo, en aquellos casos
en que el error u omisién se deben a negligencia o falta de la debida dili-
gencia del naviero mismo, algunos de estos privilegios anteriores pueden
perderse. Las obligaciones que impone el Cddigo ISM afectan a este
tipico ejemplo de mecanismo ante un accidente.

El Cbdigo ISM no se pronuncia sobre cuestiones de responsabilidad
civil. Sin embargo, y de forma inevitable, tendra un efecto muy destacado
sobre la forma de valorar y analizar la responsabilidad del porteador
maritimo en casos de accidente o cuando se produzcan pérdidas o da-
fios a la mercancia. Asi:
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Bajo las Reglas de La Haya / Haya-Visby

De acuerdo con el régimen de estas Reglas, el porteador debe ejerci-
tar la debida diligencia para hacer su buque navegable antes y en el co-
mienzo del viaje. En este sentido, navegabilidad incluye la condicion fisi-
ca del buque, su tripulacién y equipo, y el estado de sus bodegas, tan-
gues y espacios de carga.

De acuerdo con la normativa de las Reglas de La Haya-Visby (art. 1V,
1), el porteador maritimo no tendréa responsabilidad por innavegabilidad a
menos que ésta se haya producido por faltas de su debida diligencia. De
acuerdo con el Art. lll, 2, el porteador maritimo debera, debida y cuida-
dosamente, proceder con la carga, manipulacion, estiba, transporte, cus-
todia, cuidado y descarga de la mercancia. Esta obligacién esta someti-
da a una lista especifica de causas exonerativas, la mas conocida de
ellas es la de "falta nautica o falta en la gestién del buque". En el mo-
mento actual, por tanto, y siempre bajo las Reglas de La Haya-Visby,
cuando surge una reclamacién de carga habra que tener en cuenta si el
buque estaba en condiciones de navegabilidad y si el porteador maritimo
cumplié con sus obligaciones de custodia de la mercancia. A efectos de
prueba, el reclamante buscara siempre la presentacién de todos los do-
cumentos que se encuentren en poder del naviero o armador en cuanto
tales documentos puedan demostrar como iba el bugue mantenido, qué
clase de tripulacién llevaba, cuando pasoé la Ultima inspeccion de clases,
y otros aspectos relativos al tema. Mas all4 de lo que hoy se aporta en
esta materia de prueba, el Cédigo ISM va a afectar estos aspectos de
navegabilidad y control del buque de varias formas:

e En primer lugar, el nivel objetivo de navegabilidad que debe cum-
plir el buque sera, a partir de ahora, examinado y juzgado a la luz
de los requisitos del Cédigo y el capitulo IX del SOLAS. Por ejem-
plo, si un buque no lleva el exigido SMC, esto afectara negativa-
mente sobre la responsabilidad del porteador (incluso si la funcién
de la gestién de seguridad ha sido delegada para cumplir con el
ISM).

e En segundo lugar, si el buque lleva un SMC adecuado, pero el na-
viero u operador no ha mantenido el nivel de seguridad adecuado
en el momento en que se juzgue, podra decirse (y asi se hara en
los Tribunales) que o bien el buque era innavegable porque el
SMS de hecho no se cumplia propiamente o bien que el armador
incumplié con su obligacion de cuidado de la mercancia. Por tanto,
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se producirian incumplimientos alternativos o bien del Art. Ill, 1 o
del Art. lll, 2 de las Reglas de La Haya-Visby.

e También, y desde un punto de vista probatorio, el reclamante o
demandante tendra a partir del ISM medios mas amplios para exi-
gir prueba documental que permita establecer el cumplimiento o
incumplimiento del naviero. EI SMS y otros documentos emitidos
en relacion con el mismo necesariamente habran de ser presenta-
dos ante el tribunal en el caso de un litigio y no podran ocultarse.
Por medio de estos documentos el reclamante podra demostrar y
establecer el sistema de seguridad que se llevaba en el buque, si
era adecuado y si era operado debidamente por los obligados a
hacerlo. Y esta prueba no se referird Unicamente a los documen-
tos anteriores relativos al estado del buque, sino también a todos
los informes de investigacion posteriores en relacién con el acci-
dente mismo, ya que todos estos documentos tendran que formar
parte de las exigencias del SMS de la empresa de navegacion.
Por tanto, de acuerdo con el SMS el armador estara obligado a in-
vestigar e informar de cualquier problema que exista a bordo del
buque, y si esos documentos de SMS no lo reflejan y si se solici-
tan y no se aportan por el armador, todo ello le perjudicara en jui-
cio. El naviero no podra refugiarse en el argumento de que los do-
cumentos no se han guardado o que se han perdido, puesto que el
Art. 11 del Cédigo ISM exige a la compaiiia naviera el estableci-
miento y mantenimiento de procedimientos de control de todos los
documentos y datos que son importantes para el SMS.

Bajo las Reglas de Hamburgo

En términos generales puede decirse y admitirse que el régimen legal
de las Reglas de Hamburgo es més favorable a los intereses de carga
que el de La Haya-Visby. En lo esencial, con la excepcién hecha del ca-
so de incendio, el porteador maritimo sera responsable por pérdidas, da-
flos o retraso en la entrega de la mercancia a menos que demuestre que
él y sus dependientes tomaron todas las medidas que pudieran exigirse
razonablemente para evitar el suceso y sus consecuencias (Art. V). Asi,
en lugar de una obligacién expresa de ejercitar la debida diligencia res-
pecto a la navegabilidad y en lugar de la obligacion de cuidado de la
mercancia, el armador debera probar que tomé todas las iniciativas ra-
zonables para evitar el dafio o pérdida. La disposicion del Codigo ISM y
la exigencia de los documentos que deben entregar los armadores bajo
el Cadigo tendran sin duda un impacto decisivo en la capacidad del por-
teador para defender reclamaciones bajo las Reglas de Hamburgo, por
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las mismas razones que antes se indicaron para el régimen de La Haya-
Visby. Lo destacable es tener en cuenta que el naviero o armador estara
obligado a revelar y exhibir todo su sistema documentario y todos los re-
gistros que afecten al mantenimiento, no conformidad, certificaciones de
la tripulacion y de su capacidad y entrenamiento en relacion con las ope-
raciones del buque. Por tanto, puesto que las obligaciones del porteador
respecto a la carga y a la debida diligencia en un contrato de transporte
no son delegables, éste habra de soportar todas las negligencias y omi-
siones de sus dependientes o subcontratistas, incluido como nuevo ele-
mento aquellas funciones centrales respecto al ISM como son las de
"persona designada" (DP), por lo que también habra de responder el ar-
mador por sus gestores técnicos, cualesquiera que sean.

Fletamento

En el mercado de fletamento no cabe duda de que, por exigencias de
la contratacion, un buque con un SMS en orden y vigente y operado de
acuerdo con el Cédigo ISM sera mejor que otro que no lo tiene para
efectos de fletamento. Por ello, no tardaremos en ver cldusulas redacta-
das por los fletadores con el fin de que los buques cumplan con todas las
regulaciones internacionales y desde luego con el Cdodigo ISM. Parece,
pues, inevitable que, aunque los fletadores de crudo ya han implantado
politicas de control (ship vetting) los fletadores en general vayan mucho
mas allda de lo hecho hasta ahora y que en las futuras controversias de
arbitraje se exija un nuevo tratamiento de la obligacién implicita de nave-
gabilidad del buque, de forma que ésta abarque la debida diligencia para
cumplir con las normas del Codigo ISM. Sera muy légico, y asi lo vere-
mos, que los fletadores exijan garantias expresas de que el buque lleve
un DOC valido y también un SMS que cumpla en todos sus términos con
el Codigo ISM. De aqui al caso probable de que los fletadores incluyan
supuestos de incumplimiento de estas normas del ISM como causas de
cancelacién de contratos no habrd mucha distancia.

Accidentes en la Mar

Bien se trate de un accidente por abordaje o de otra forma, por ejem-
plo, embarrancada o naufragio, los aspectos de responsabilidad estaran
sometidos a las mismas cuestiones probatorias indicadas anteriormente.
En un caso de abordaje, lisa y llanamente, todos los temas de la culpa, la
capacitacion y formacioén de la tripulacion, la calidad de las cartas nauti-
cas y del sistema de navegacion, el conocimiento del reglamento de
abordaje y otros aspectos colindantes, todas esas materias van a quedar
afectadas y reguladas por el SMC del buque. Por ello, la documentacién
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del buque y de todos los registros de mantenimiento del SMS serviran
para enjuiciar mejor la conducta del armador en un caso de abordaje o
en otro accidente maritimo.

Por tanto, cabe concluir que por todo lo expuesto el Cddigo ISM
tendra un fuerte efecto sobre la futura regulacién de la responsabilidad
civil del naviero, exigiéndole una prueba de un alcance que hasta ahora
no era exigible y segin la cual se podra determinar con mucha mayor fa-
cilidad si se han cumplido todas las obligaciones relativas a navegabili-
dad, cuidado de la carga, mantenimiento del buque, etc. Y mucho mas
importante, siendo la cuestién esencial si el propio armador conoce o
debia conocer todos los defectos o las cosas que iban mal en su buque
("privity"), a partir del ISM serd mucho mas facil comprobar la conducta
del naviero como prudente empresario de la navegacion.

LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

El Cédigo ISM no se refiere directamente a este problema, pero el
cumplimiento o no cumplimiento de sus Reglas va a afectar de forma im-
portante a las cuestiones de limitacién.

e En cuanto a limitacion por tonelada prevista en el Convenio de
1957, y sin olvidar que este Convenio esta siendo progresivamen-
te superado por el Convenio de Londres de 1976, el derecho del
naviero a limitacion puede perderse si el dafio fue causado por su
propia falta personal ("actual fault or privity"). A fin de enjuiciar la
falta personal del naviero o armador habra que atender al analisis
de su propia conducta en relacién con el accidente. Y este test de
conducta es aplicable igualmente a aquellos que, dentro de la em-
presa naviera, tienen funciones gerenciales y constituyen el alter
ego del naviero. De acuerdo con el ISM existe una serie de requi-
sitos muy importantes para garantizar que funcione el sistema de
gestién, los niveles de autorizaciones y de informacién dentro de la
empresa, con el aspecto afadido del nombramiento de "persona
designada" (DP) que habra de servir como enlace entre el buque y
las oficinas en tierra. EI DP debera tener acceso directo a los més
altos niveles de gestiéon dentro de la empresa naviera. Por tanto,
habrd que determinar, en primer lugar, si un defecto en el SMS
puede ser suficiente para comprometer la responsabilidad perso-
nal del naviero; en segundo lugar, si el SMS no se cumplimenta
debidamente podra alegarse que la alta direccion o gestor de la
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empresa se encuentra en falta; en tercer lugar, desde un punto de
vista practico, los sistemas de informacion y denuncia de defectos
que se han de poner en funcionamiento obligaran mucho mas que
antes a que los 6rganos de gestion de la empresa naviera tengan
conocimiento de los problemas de seguridad del buque. Si se tiene
noticia de un problema concreto que, por ejemplo, afecte a la na-
vegabilidad, esa informacion o noticia debe ser transmitida al DP y
en ese momento, o bien debe ser solucionada, o bien debe ser in-
formada a la alta direccion o gestion de la naviera. Si el problema
es informado debidamente entonces el naviero tendra conocimien-
to del mismo, pero si no lo es podra ocurrir o bien que el SMS sea
defectuoso o bien que no se esté cumpliendo debidamente, o in-
cluso que el naviero haya decidido hacer caso omiso de la situa-
cion. En todos estos casos, incluida la intervencion del DP, la con-
ducta del armador puede ser puesta en tela de juicio y por tanto, a
los efectos del Convenio de 1957, podra afectar a su derecho de
limitar la responsabilidad.

e En cuanto al Convenio de Londres de 1976, es sabido que el na-
viero y otras figuras semejantes tendran derecho a limitar la res-
ponsabilidad por ciertas reclamaciones maritimas siempre, a me-
nos que se demuestre que la pérdida resulté de falta u omisién
personal cometida con la intencién de causar tal dafio o negligen-
temente y con conocimiento de que tal pérdida se produciria. Este
sistema de limitacién es practicamente infranqueable y sera siem-
pre muy dificil probar algin factor de los previstos en el Convenio
de 1976 para impedir el derecho de limitacién. Por tanto, un mero
incumplimiento de los requisitos del Cédigo ISM no sera suficiente
para denegar el derecho de limitacion bajo el Convenio de 1976.
Sin embargo, es preciso considerar que, si de acuerdo con el
Cédigo debe cumplimentarse debidamente y mantenerse un SMS
y en virtud del SMS se exige que todos los defectos que afecten a
la seguridad del buque sean informados hacia arriba en la empre-
sa naviera dentro de la cadena de mando, entonces no cabrd mu-
cha duda de que si a pesar de estas informaciones y avisos la di-
reccion de la empresa no los ha tenido en cuenta, el argumento
evidente sera de que ha incurrido en una conducta negligente a
los efectos del Convenio de 1976. Por otra parte, desde un punto
de vista practico de prueba existirdn muchos mas documentos y
fuentes de acreditacién del cumplimiento de seguridad del naviero
que lo que habia antes y sin duda mediante esta nueva "pista de
papel" (trail paper) los reclamantes atacardn mucho mas frecuen-
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temente el derecho de limitacién. Otro aspecto de importancia pa-
ra el Convenio de 1976 es que en el texto del Convenio debe en-
tenderse que cualquier conducta que deniegue el derecho de limi-
tacion correspondera a aquellos que dirigen la empresa naviera y
no afectara a los actos o a la conducta de personas delegadas y
dependientes, por lo que a partir del Cédigo ISM si las funciones
técnicas del buque y de seguridad se sitian en manos de un direc-
tor o de un gestor DP habra que atender a que todos los actos y
omisiones de ese gestor podran ser examinados para decidir si el
naviero puede o no puede limitar su responsabilidad conforme al
Convenio de 1976, porque lo definitivo es que a partir de la aplica-
cioén del Codigo ISM la conducta del naviero y el funcionamiento
de sus sistemas de seguridad se pondran a un nivel de exigencia
tal que puede decirse que los tribunales la miraran con un micros-
copio y que solamente aquellos navieros que cumplan perfecta-
mente podran pasar el examen riguroso para limitacion de respon-
sabilidad.

e El Convenio de responsabilidad civil por reclamaciones de conta-
minacién de hidrocarburos (CLC 1969). Los comentarios anterio-
res pueden extenderse a los supuestos de dafios de contamina-
cién por derrame de hidrocarburos, ya que el sistema de limitacién
del Convenio de 1976 (acto intencional o conducta negligente) ha
sido adoptado de forma universal con la excepcion de los Estados
Unidos que ha fabricado su propio régimen de responsabilidad
(OPA 1990 y otras normativas concordantes). El régimen de res-
ponsabilidad previsto en el CLC-69 excluye las reclamaciones de
indemnizacion contra los dependientes del naviero y, por tanto,
contra los gestores de su buque, a menos que de acuerdo con el
Art. 111.4 el dafio haya sido ocasionado por un acto u omisién per-
sonal del gestor con la intencién de causar tal dafio o negligencia y
con la advertencia de que tal dafio podria producirse; més adelan-
te el Art. 111.5 del Convenio determina que nada en su texto afec-
tard a todo derecho de recobro del armador contra terceros. Por
tanto, cabe pensar que en el futuro, en los casos en que sean to-
madas medidas antipolucion y de seguridad por parte del gestor
del buque (que puede ser un DP) y éste haya actuado negligente-
mente, la responsabilidad legal de tal gestor del buque quedara
seriamente debilitada frente a los terceros y frente a su cliente na-
viero. Por ello, la situacion de los contratos de "ship management”
guedaran incluidos en la perspectiva de limitacién de responsabili-
dad bajo el Convenio CLC-69 y con los efectos de exigibilidad que
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plantea el ISM. En la perspectiva del Convenio del Fondo 1971,
complementario del CLC, podemos avanzar que el IOPC Fund in-
demniza a las victimas de dafios de contaminacién, entre otros
supuestos, cuando el dafio supera el limite de responsabilidad del
naviero bajo el CLC, y ha quedado demostrado que en la mayoria
de los casos esta categoria es la que mas sucede en la practica.
Por ello, cuando el Fondo IOPC haya pagado reclamaciones en
base a responsabilidad objetiva el Fondo mismo podra subrogarse
y actuar como demandante contra el naviero responsable, por lo
gue es muy posible que el Fondo IOPC en tales actuaciones podra
atacar el derecho del naviero a limitar su responsabilidad bajo el
Convenio CLC con el fin de recuperar lo pagado por el Fondo, y
del mismo modo, es posible que pueda demandar a los gestores
del naviero que corren a cargo con las materias de seguridad y
cumplimiento con el ISM. Por ello, no cabe duda que esta discu-
sion podra tener un nivel mucho mas alto en importancia que el
tenido hasta la fecha. Bajo la legislacion USA (OPA 90) se deter-
mina que los limites de responsabilidad no se aplicaran cuando el
accidente fue causado directamente por la negligencia grave o
conducta intencional, o bien por el incumplimiento de alguna nor-
mativa federal relativa a la seguridad, a la construccién o los sis-
temas de operaciones por la parte responsable. Es muy posible
que a los efectos de interpretar el significado de estas Ultimas pa-
labras en el Articulo 1.004 (c) de la Ley, resulta probable que una
falta importante del incumplimiento del ISM pueda dar lugar a es-
timar que se han alcanzado los supuestos previstos en la OPA 90
y, por tanto, los tribunales USA denegarian el derecho de limita-
cion.

SEGURO MARITIMO

Existen varias formas por las que el Cédigo ISM afectara a los contra-
tos de seguro maritimo.

Innavegabilidad del buque

De acuerdo con las podlizas de seguro sujetas a condiciones inglesas,
existe una garantia implicita en las poélizas a viaje de que en el comienzo
del viaje el buque estara en condiciones de navegabilidad para realizar el
trayecto asegurado. En las poélizas a término no existe tal garantia impli-
cita de navegabilidad del buque tanto en el comienzo del viaje o en algun
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tramo del mismo, sin embargo el asegurador queda excusado de res-
ponder por cualquier pérdida atribuida a innavegabilidad del buque que
se haya causado con conocimiento del asegurado, por lo que el asegu-
rador no pagara un siniestro producido por innavegabilidad cuando el
buque fue enviado a la mar en condiciones innavegables y sabiéndolo el
asegurado. Por tanto, la cuestion de navegabilidad afectard de un modo
directo al derecho de indemnizacién del siniestro que pueda tener el
asegurado naviero en las pélizas del seguro maritimo. Ademas, cabe es-
perar que el Cédigo sea utilizado en las relaciones asegurador y asegu-
rado como un indice determinante sobre la cuestion de la navegabilidad
0 innavegabilidad del buque, y a partir de ahi desde luego afectara al
andlisis de si el armador tenia conocimiento de esa innavegabilidad o no.

Decaimiento _de la Cobertura en caso de Bugues Desprovistos de
ISM

Si el asegurado armador no esta debidamente acreditado a los efec-
tos de ISM, pero sin embargo en su momento indicé lo contrario al ase-
gurador, éste oportunamente tendra derecho a declinar la cobertura.
Igualmente, podra el asegurador rechazar el siniestro en base a que el
buque asegurado no cumple con una obligacion legal, y es que a partir
de la entrada en vigor del capitulo IX del SOLAS en cada Estado contra-
tante resultara obligatorio cumplir con el Cédigo ISM y por lo tanto todas
las podlizas de seguro que se hayan contratado para un buque que no
cumpla con el Cédigo ISM podran ser ilegales. Esta claro que los buques
que no estén amparados por el cumplimiento del ISM cuando éste resul-
te en cada pais una obligacion legal no podran beneficiarse de la cober-
tura de seguro.

Tiene mucho interés revisar las sugerencias que plantea el condicio-
nado para pélizas ITC-Cascos segun las clausulas modelo de 1-11-95,
entre las cuales nuevas clausulas estan la IV.l y IV.2 que exigen estricto
cumplimiento del asegurado con las recomendaciones o restricciones
impuestas por la Sociedad de Clasificacién en relacion con la navegabili-
dad y el mantenimiento, tanto al comienzo del seguro como en toda la
duracion del mismo. Tanto en estas clausulas como en las siguientes
IV.3y IV.4, se establece un marco contractual mediante el cual los regis-
tros de clasificacion adquieren una importancia fundamental y como hay
gue recordar que los registros de clasificaciéon incorporaran toda la infor-
macion relativa a ISM este aspecto cobra mayor importancia, teniendo
también en cuenta que, de acuerdo con las nuevas clausulas los asegu-
radores tendran pleno derecho para obtener directamente de la sociedad
clasificadora informacion sobre el estado de mantenimiento del buque,
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por lo que los aseguradores podran tener pleno conocimiento de la situa-
cion SMS del asegurado; y como en virtud de la clausula 1V.3 todo acci-
dente, problema de estado del buque o dafios deben ser puestos en
pronto conocimiento de las Sociedades de Clasificacion, hay que enten-
der que si un dafio concreto que afecte a la navegabilidad del bugue no
se ha inspeccionado porque no fue oportunamente informado a la Socie-
dad de Clasificacion, entonces el asegurado podra haber incumplido una
de las condiciones de la péliza. La importancia del Cédigo ISM en el con-
texto de las nuevas pdlizas para cascos radica en que el asegurado ar-
mador esta situado ante una obligacién de seguridad mas compleja y
que debera tener un sistema no sélo documental sino de descubrimiento
de defectos en el buque, y a través de ese sistema podra determinarse si
el asegurado sabia o tenia que haber sabido de la existencia de efectos
gue tenian que haber sido avisados a las Sociedades de Clasificacion.
Siendo ello asi, de acuerdo con los nuevos condicionados contractuales,
cabe esperar que los aseguradores sean mucho menos abiertos a acep-
tar siniestros. Las nuevas clausulas ITC-Casco leidas conjuntamente con
el Cédigo ISM confieren a los aseguradores un nivel mucho mas alto de
amparo contractual.

Falta de Declaracién

Es frecuente el caso que se produce cuando el asegurador mantiene
gue aunque el asegurado esté al dia con la documentacién ISM ha deja-
do de declarar a su asegurador algin defecto existente ya sea en el mo-
delo de SMS o en el cumplimiento del mismo, que deberia haber sido
declarado y que mas tarde resulta conocido a través de una revision de
los registros ISM del buque una vez producido el siniestro y formulada la
reclamacién bajo la péliza. Si el argumento del asegurador, de acuerdo
con los hechos, tiene base, entonces el asegurador en muchos casos
podra rechazar el siniestro. De ahi que debamos hacer notar, con todo
énfasis, que para un asegurado diligente no bastara con tener un DOC y
un SMC, sino que estara obligado a cumplir con la obligacién de declara-
cion de defectos en todo su maximo alcance.

La Clausula de Riesgos v la Debida Diligencia

Las clausulas ITC-Casco 1983 distinguen entre dos clases de riesgos
cubiertos. Los primeros tienen cobertura con independencia de que se
haya producido una falta de la debida diligencia; los segundos no se cu-
bren por el asegurador si ha habido una falta real de la debida diligencia
a cargo del "asegurado, el naviero o gestor". Este planteamiento contin-
Ua con las nuevas clausulas de 1995, pero, en relacion a la segunda cla-
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se de riesgos sujetos al ejercicio de la debida diligencia, el texto de la
clausula ha sido ampliado para abarcar personas mucho mas abajo de la
cadena de gestion, llevandolo hasta "el asegurado, propietarios, gestores
0 superintendentes o cualquiera de los que llevan la gestién en tierra".
Asi, mientras que los clausulados de 1983 podian haber excluido capita-
nes de puerto y superintendentes de carga, el nuevo texto pasara a in-
cluir todo el personal de la gestion que se encuentra en las oficinas de
tierra y que es responsable del equipamiento y mantenimiento del buque.
Asi, si se produce alguna reclamacion o siniestro debida a la falta de
mantenimiento del buque, de acuerdo con las clausulas 1983 los asegu-
radores tendrian poca probabilidad de demostrar falta de debida diligen-
cia por parte de la alta direccion de la empresa asegurada. Pero ahora,
con el Cédigo ISM, y gracias a su obligacién de llevar un sistema de in-
formacién de defectos que va desde el buque a la oficina de tierra y a
causa de esta transparencia, sera mas facil que los aseguradores pue-
dan probar que el siniestro ocurrié por un defecto de mantenimiento que
era o tenia que haber sido conocido, por ejemplo, por un diligente y
competente ingeniero de la oficina de tierra; y si es asi, el asegurador
después de examinar los expedientes de mantenimiento y el sistema de
informacion SMS podra rechazar el siniestro de acuerdo con las nuevas
clausulas 1995.

Sequro de Proteccién e Indemnizacién (P&I)

Los P&l Clubs se han tomado muy seriamente el cumplimiento de la
normativa ISM y ya desde 1994 empezaron a preparar a sus asegurados
adecuadamente para un futuro de exigibilidad y certificacion del ISM.
Hay que decir que el Grupo Internacional de Clubs de P&l ha adoptado
una postura muy fuerte en favor y apoyo del cumplimiento del Cédigo
ISM y desde agosto 1997 todos los Clubs recomendaron una modifica-
cion oportuna de las Reglas de cada Club con el fin de garantizar lo si-
guiente:

a) Que la posesién de los certificados validos de ISM sea obligatoria
de acuerdo con los requisitos del pais de bandera.

b) Que un asegurado que no tenga los certificados en regla pierda su
derecho a recobrar bajo la péliza de seguro cuando la reclamacion
esté relacionada con una falta de cumplimiento de las exigencias
sobre ISM en el pais de bandera.

¢) Que los Clubs incluiran en sus programas regulares de visita de
inspeccidn a los buques, controles y verificaciones de que los bar-
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cos inscritos en el Club tienen un sistema operativo y eficiente de
gestiéon de seguridad de acuerdo con lo previsto en el Cédigo ISM.

Aparte de ello, los Clubs han impuesto obligaciones importantes en
materia de clasificacién de los buques. Por ello, podemos esperar unas
consecuencias legales de importancia bajo el seguro de P&l cuando el
asegurado naviero no cumpla con el Cédigo ISM.

Averia Gruesa

De lo expuesto anteriormente en relacion con el nivel de responsabili-
dad que el Codigo ISM impone sobre el naviero en materia de seguridad
en la navegacion, y concretamente en cuanto se relaciona con la nave-
gabilidad del buque, podemos suponer el impacto que también tendra la
normativa del ISM sobre la averia gruesa. En concreto y bajo la Reglas
de York y Amberes de 1994 (Regla D) sera mas facil a los intereses de la
carga rechazar las peticiones de contribucion a la averia gruesa por par-
te del armador si, como asi parece que va a ocurrir, resulta demostrable
o0 mas facilmente descubrible la culpa del armador en relacién con el ac-
cidente al que dio lugar la declaraciéon de averia gruesa.

RESPONSABILIDAD PENAL

Es patente que del Convenio SOLAS, Capitulo IX y del propio C4digo
ISM no resulta tipificacion alguna de conducta delictiva por incumplimien-
to de las disposiciones del Cédigo. La materia penal no ha llegado aun,
de forma determinada y normatizada, al campo contemplado por el codi-
go ISM. Sin embargo, si podemos advertir algunas implicaciones que se
veran traducidas en criterios penales sobre conductas en cada pais, ya
gue no parece dudoso que la entrada en vigor del Capitulo IX del SOLAS
y la implantacién del Cédigo de Gestién de la Seguridad afectara, cuan-
do menos, a la jurisprudencia de los tribunales penales de los paises
contratantes. Y ello podra producirse por dos vias: en primer lugar, la le-
gislacion penal del pais en cuestion podra establecer una sancién crimi-
nal de las conductas incumplidoras del Cédigo ISM, y ello puede ser o0 no
tipificado, pero desde luego parece que podra alcanzar el grado de ne-
gligencia grave o imprudencia temeraria. Asi la nueva Ley de Marina
Mercante de 1995 del Reino Unido, impone sancién penal al propietario,
armador, fletador y operador que resultare culpable en relaciéon con un
buque "peligrosamente inseguro”, y dicha definicién desde luego tendra
que tener en cuenta lo previsto por el Codigo ISM sobre gestion de segu-
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ridad. Si se produjera con motivo de la infraccion del Codigo ISM pérdida
de vidas humanas, es posible que en el Reino Unido nos situemos ante
el delito societario. Otra forma que resulta previsible proviene del analisis
jurisprudencial del muy estrecho y confinado campo de la culpa lata y el
dolo eventual; con las obligaciones normativas que se van a imponer en
cada pais sobre los navieros al introducir el Capitulo IX del SOLAS; aun-
gue no podemos asegurar que se produzca también una especifica re-
forma penal sobre la materia, cabe suponer que si un armador, debién-
dolo hacerlo, incumple con la normativa del Cddigo ISM y resulta negli-
gente, a nivel de direccién o de gestién en su empresa, por un dafio o
pérdida ocurrido a vidas humanas, posiblemente un tribunal no dudaria
mucho en someter esta conducta a la tipificacion del delito por impruden-
cia temeraria con resultado de muerte. Por tanto, sera muy interesante
estudiar la evolucion de la jurisprudencia penal en materia de accidentes
en la mar a la luz de las exigencias de conducta planteadas por el Codi-
go ISM para el naviero o armador.

FINANCIACION DE BUQUES

El impacto econémico del Codigo ISM sobre la financiacién de bu-
ques es potencialmente enorme. Los Bancos y entidades financieras es-
pecializadas en crédito naval, en primer lugar, y en lo relativo a flotas pe-
quefas, se veran afectados por el impacto sobre los nuevos costes para
sus clientes derivados del cumplimiento del Cédigo ISM. También las en-
tidades financieras, sobre todo, se veran afectadas por la garantia de
que sus clientes prestatarios cumplen con el Cadigo ISM, ya que si no lo
hacen todo el crédito queda a riesgo de un siniestro del buque. Por todo
ello, y teniendo en cuenta los efectos del Codigo ISM sobre el seguro
maritimo y sobre otras garantias necesarias para el mantenimiento del
crédito naval, las entidades financieras sélo pueden plantearse una acti-
tud de monitoreo y control de cumplimiento con el Cédigo ISM por parte
del prestatario. En las documentaciones del préstamo ahora ya se pide
todo lo relativo al Cédigo ISM, siendo un tipico ejemplo de clausula para
el crédito naval que el prestatario garantice expresamente el cumplimien-
to del buque con el Cédigo ISM, y que en tal falta de cumplimiento o una
minima prueba negativa sobre verificacion o renovacion de los certifica-
dos SMC, entonces se habra producido un "event of default”, o supuesto
de incumplimiento de las condiciones del préstamo, que permitira al
Banco financiador optar por exigir la aceleracion de la deuda y tomar las
medidas previstas sobre el bugue en el contrato.
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CONCLUSIONES

La filosofia, mas aun que la normativa expresa, del Cdodigo de Ges-
tion de Seguridad va a entrar como un torrente impetuoso en el campo
de la responsabilidad maritima a través de las implicaciones legales alu-
didas en este trabajo. Sus efectos en materia de prueba seran concretos
y descomunales, y ante este panorama no se puede permanecer insen-
sible. La nueva jurisprudencia aumentara y se prodigara con las exigen-
cias de seguridad de tal forma que una legislacion maritima, de nueva
planta y reformadora de los viejos liberalismos, habra de sobrevenir para
dar carta de naturaleza al impacto del Cédigo ISM sobre el Derecho Pri-
vado.

Las iniciativas de la OMI siguen, entretanto, avanzando. En la Sesi6n
78 del Comité Juridico de la OMI se propuso (por las delegaciones del
Reino Unido, Finlandia, Indonesia, Holanda y Noruega) la redaccion de
un Cédigo OMI sobre responsabilidad de armadores por reclamaciones
maritimas, con el objetivo de superar el actual punto muerto sobre obli-
gatoriedad de seguro frente a terceros. Este Codigo nuevo incluiria la
obligacion de llevar a bordo certificados de seguro de responsabilidad
civil.

El cerco al "substandard management" se hace cada vez mas estre-
cho. No quedara, pronto, mucho margen legal de amparo para la negli-
gencia en la navegacion y en la gestién maritima de los buques. El Dere-
cho Maritimo no tiene, en consecuencia, otra opcion que renovarse en tal
direccion para el afio 2002.
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Régimen Juridico del Trabajo en los Puertos Venezolanos &

Por: Gustavo Adolfo Omafa Parés **

RESUMEN

La presente exposicién tiene como objeto analizar la existencia o0 no
de un régimen laboral inherente a las actividades portuarias en Venezue-
la y los niveles de participacion de los diferentes entes publicos en el de-
sarrollo y ejecucion de los objetivos laborales contenidos en las compe-
tencias portuarias. Para ello, el articulo desarrolla los conceptos de tra-
bajador portuario y operaciones portuarias, la hormativa de la Organiza-
cion Internacional del Trabajo (OIT) y el trabajo portuario en Venezuela,
la estructura normativa de la OIT en materia maritima y la especializa-
cion de la Comision Paritaria Maritima, las regulaciones de trabajo por-
tuario contenidas en el Reglamento de las Condiciones de Higiene y Se-
guridad en el Trabajo, la relacion entre el trabajo maritimo y el trabajo
portuario, la normativa portuaria emanada de la OIT, la descentralizacion
y trabajo portuario en Venezuela, la inconstitucionalidad e ilegalidad del
articulo 19 de la Ley de Puertos del Estado Anzoategui y del articulo 50
del Decreto 458 de la Gobernacion del Estado Zulia, y la forma de parti-
cipacion de los organismos estadales responsables de la administracion
y el mantenimiento de los puertos en la proteccion de los trabajadores.
En general, los resultados del estudio permiten concluir que no existe un
derecho laboral portuario, materia que en Venezuela esté regulada por la
Ley Orgéanica del Trabajo y las demas leyes y reglamentos nacionales,
siendo los Convenios y Recomendaciones de la OIT fuentes de derecho
en Venezuela, en virtud del articulo 60 de la Ley Organica del Trabajo;
sin embargo, y por ello mismo, existe dentro del ordenamiento juridico
venezolano un Régimen Especial para el trabajo portuario que se fun-

* ponencia presentada en la Jornada Internacional de Derecho Laboral
Portuario, celebrada en Caracas los dias 30 y 31 de julio de 1998, en la
sede del Banco Central de Venezuela.

K Abogado. Especialista en Derecho Maritimo (EESMM). Profesor Asis-
tente de la Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante.
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damenta en normas producidas por la OIT y en el Reglamento de las
Condiciones de Higiene y Seguridad en el Trabajo.

Palabras Clave: Derecho Laboral Portuario, Trabajo Portuario.

INTRODUCCION

El trabajo en Venezuela, es una actividad que en el triple aspecto,
econdmico, politico y social, interesa de manera vital a las personas con-
sideradas individualmente y a la sociedad como un todo. Siendo asi, es
I6gico que las normas rectoras en esta area revistan la mayor importan-
cia y, por lo tanto, estén consagradas, antes que en ninguna otra parte,
en el texto constitucional y en una ley organica. La relevancia de esta
cuestion explica el carcter de orden publico que tiene en Venezuela la
asignatura y obliga a exponer, a modo de introduccidn, la participacion
estatal en la disciplina laboral.

El Estado tiene, por una parte, la obligacion de crear las condiciones
para la existencia de una estructura econémica que haga posible el
bienestar de los ciudadanos, por la otra, la necesidad politica de generar-
lo. Pero, en pos de este cometido no ha de obviar el factor humano sino
que, al contrario, ha de colocarlo en primer término. En este sentido, me-

diante la reflexion ética y la actividad politica, dice Capén 1 seha logra-
do centrar el debate con respecto a las condiciones de trabajo: "el trabajo
debe adecuarse al ser humano y no, como hasta hace poco, el hombre
al ritmo laboral”, pues, tal como plantea Brewer-Carias, el Estado vene-
zolano como ente conformador de la estructura econémica debe permitir
la participacién de todos en el disfrute de la riqueza, segun los principios

de justicia social 2,

1 Capoén F., R. (1986). “Contenidos Elementales del Derecho Laboral
Democratico”. En: Estudios Laborales en Homenaje al Profesor Rafael
Alfonzo Guzman. Caracas. Universidad Central de Venezuela: Facultad
de Ciencias Politicas y Juridicas. Instituto de Derecho Privado.

2 Brewer-Carias, A.R. (1985). Instituciones Politicas y Constitucionales.
Tomo |. (2da. ed.). San Cristdbal: Editorial Juridica Venezolana - Univer-
sidad Catolica del Téchira.
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Vale decir, la justa distribucién de la riqueza y la dignificacion de las
condiciones laborales son los presupuestos que deben orientar la crea-
cion y el desarrollo de las politicas estatales en materia laboral.

Ahora bien, ¢cudl es el sector del Estado responsable de disefiar y
crear las condiciones para la existencia de una economia al servicio del

hombre? Caballero Ortiz 3 considera que al tratar la composicién del Es-
tado han de distinguirse, en primer lugar, los denominados entes territo-
riales, es decir, la Republica, los Estados y los Municipios y, por otra,
aquellos que tienen su origen en la llamada descentralizacion funcional o
por servicios, conformada por personas de derecho publico (institutos
autobnomos, universidades nacionales y sociedades mercantiles creadas
por actos del poder publico) y por personas de derecho privado (socie-
dades mercantiles con capital mayoritario publico y las creadas de
acuerdo a los mecanismos previstos en el Cédigo de Comercio, asocia-
ciones civiles y fundaciones del Estado). Tomando como fundamento es-
ta estructura y asumiendo que el Estado es una unidad, debe admitirse,
en consecuencia, que tal responsabilidad corresponde tanto a tos diver-
Sos entes territoriales como a los descentralizados funcionalmente o por
servicios.

Esta responsabilidad universal, que los diferentes 6rganos estatales
tienen en el campo social, reviste en la actualidad gran importancia,
puesto que, como secuela del desarrollo de los principios constituciona-
les promotores de la descentralizacién administrativa impulsados en la
Ley de Descentralizacién, Delimitacién y Transferencia de Competencias

del Poder Publico 4, a partir de 1989 se abre una etapa en la historia de
la administracién de los servicios publicos y de las relaciones entre el
Poder Nacional y los Estados que conforman la Republica.

3 caballero 0., J. (1986). “Sector Publico y Jurisdiccion Laboral”. En:
Estudios Laborales en Homenaje al profesor Rafael Alfonzo Guzman.
Caracas: Universidad Central de Venezuela: Facultad de Ciencias Politi-
cas y Juridicas. Instituto de Derecho Privado.

4 | ey Organica de Descentralizacion, Delimitacion y Transferencia de
Competencias del Poder Publico. Gaceta Oficial de la Republica de Ve-
nezuela, N° 4.153 Extraordinario, de 28 de diciembre de 1989
(L.O.D.D.T.C.P.P.).
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En el ambito portuario, los nuevos tiempos, caracterizados por la con-
juncion de las diferentes entidades territoriales en la estructuracién de un
nuevo modelo de gestién, empiezan cuando las competencias de la ad-
ministracion, organizacion, conservacion y operacion de los puertos na-
cionales correspondientes al Instituto Nacional de Puertos, segun lo dis-
puesto en la letra a) del articulo 8 de la Ley que Crea el Consejo Nacio-

nal de Puertos y el Instituto Nacional de Puertos S, son transferidas en
forma exclusiva a los Estados, en virtud del numeral 5 del articulo 11 de
la ley de descentralizacién, antes sefialada. Esta transformacién general
en la vida portuaria, da pie a una serie de cambios significativos en areas
especificas, verbigracia, la laboral.

Este nuevo modelo territorial de distribucién de competencias, se re-
fiere a la prestacion de los servicios de administracion y mantenimiento
correspondientes, hasta ese momento, al Instituto Nacional de Puertos
son asumidas por los estados mientras que las operaciones portuarias
pasan a ser prestadas por sociedades mercantiles.

Estos cambios, que se manifiestan con la aparicion de novedosas
formas de administracion y de realizacién de las operaciones portuarias
afectan la organizacion del trabajo en dicha area y plantean una serie de
interrogantes sobre el alcance y contenidos de las competencias de ad-
ministracion y mantenimiento de los puertos transferidos del Poder Na-
cional a los estados.

En este contexto, la presente exposicion tiene como objeto analizar la
existencia o no de un régimen laboral inherente a las actividades portua-
rias en Venezuela y los niveles de participacion de los diferentes entes
publicos en el desarrollo y ejecucién de los objetivos laborales conteni-
dos en las competencias portuarias.

Ahora bien, para lograr dicho objeto hay que determinar: ¢qué se en-
tiende por trabajo portuario? y ¢ quiénes son trabajadores portuarios?

S Ley que Crea el Consejo Nacional de Puertos y el Instituto Nacional de
Puertos. Gaceta Oficial de la Republica de Venezuela, N° 3.574 Extraor-
dinario, de 21 de junio de 1985 (L.C.C.N.P.I.N.P.).
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DEFINICION DE TRABAJADOR PORTUARIO Y DE
OPERACIONES PORTUARIAS

La legislacion venezolana no define al trabajo portuario; sin embargo,
el ordenamiento juridico nacional, de acuerdo a algunos razonamientos
gue se realizaran posteriormente, acoge las definiciones que sobre la
mencionada locuciéon emanan de la Organizacién Internacional del Tra-
bajo (OIT).

Desde 1929, en el seno de la OIT se han producido diversos textos
juridicos sobre el trabajo portuario, en los cuales se encuentran definidas
expresiones tales como "trabajo portuario" y "trabajador portuario”. Asi, el
Convenio 28 de 1929 revisado por el Convenio 32 del afio 1932 vy el
Convenio 160 de 1979 consideran que el término “trabajador portuario”
comprende a cualquier persona empleada en las operaciones portuarias,
en tanto que el Convenio 137 de 1973 establece que dicha voz designa a
la persona que la legislacion nacional defina como tal.

Por su parte, la expresion "operaciones portuarias" es determinada
tanto en los convenios antes citados como en leyes venezolanas de
caracter regional. De los diferentes textos producidos por la OIT se des-
prende que "operaciones portuarias” significa todo o parte del trabajo
efectuado en tierra 0 a bordo, para la carga o descarga de todo buque
dedicado a la navegacién maritima o interior, con exclusién de los bu-
gues de guerra, en cualquier puerto maritimo o interior y en cualquier
muelle, embarcadero o lugar analogo donde se efectla este trabajo. En
la misma direccién, las leyes portuarias de los estados Anzoategui 6 y
Sucre 7 entienden por operaciones portuarias, la prestacion de los servi-
cios inherentes al buque o la carga, tales como amarre, caleta, estiba,
almacenaje, suministro de equipos, avituallamiento y, en general, todos
los servicios requeridos para la recepcion, movilizacion, almacenaje y

6 Articulo 18 de la Ley de Puertos. Gaceta Oficial del Estado Anzoategui,
N° 101 Extraordinario, de fecha 4 de agosto de 1992.

7 Articulo 7 de la Ley de Puertos. Gaceta Oficial del Estado Sucre, N° 69
Extraordinaria, de fecha 16 de marzo de 1992.
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despacho de buques y mercancias.

Sintetizando dichas normas, ha de entenderse que en Venezuela las
operaciones portuarias son las actividades, realizadas en tierra o a bordo
de naves de caracter no militar, para los buques o para las cargas.

Por otra parte, es conveniente observar que aun cuando en diversos
textos venezolanos se utiliza la expresion "Servicios Portuarios”, en oca-
siones para referirse a las operaciones portuarias, y a pesar de que las
expresiones "operaciones portuarias" y "servicios portuarios" estan pro-
fundamente relacionadas, no guardan entre ellas una relacién de identi-
dad. Los servicios, si bien es cierto comprenden las operaciones portua-
rias, segun lo expresado en el articulo 1° de las Normas sobre Servicios

Portuarios y Tarifas 8, también abarcan, en virtud del articulo 2 de la Ley
que crea el Consejo Nacional de Puertos y el Instituto Nacional de Puer-
tos, la administracién y el mantenimiento de los puertos.

Por tanto, entre los servicios portuarios y las operaciones portuarias
existe una conexidn de continente a contenido. En todo caso, a efectos
de esta exposicion, se considera trabajo portuario solamente el que se
realiza en oportunidad de las operaciones portuarias y no el que se pres-
ta dentro de los servicios portuarios diferentes a las operaciones portua-
rias.

LA NORMATIVA DE LA ORGANIZACION INTERNACIONAL
DEL TRABAJO Y EL TRABAJO PORTUARIO EN VENEZUELA

Determinado el significado de las operaciones portuarias y la impor-
tancia de las mismas en cuanto al trabajo se refiere, internacionalmente
en acatamiento de las normas de la Organizacion Internacional del Tra-
bajo y en diversos paises mediante sus respectivas legislaciones, se han
creado normas especificas reguladoras de las relaciones laborales que
se originan a consecuencia de ellas.

8 Normas sobre Servicios Portuarios y Tarifas. Resolucion N° 419 del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones por la que se aprueban las
Normas sobre Servicios Portuarios y Tarifas, dictadas por el Instituto Na-
cional de Puertos. Gaceta Oficial de la Republica de Venezuela,
N°© 34.819, de 11 de octubre de 1991.
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Empero, las peculiaridades de las labores portuarias no implican su
autonomia como ciencia juridica. jNo existe un Derecho Laboral Portua-
rio! Las relaciones de trabajo que se presentan con ocasién de las activi-
dades que se realizan en los puertos se estudian y regulan de acuerdo a
las formas y principios del Derecho del Trabajo.

Sin embargo, la dependencia cientifica del trabajo portuario no impide
gue, dentro de los espacios existentes en del derecho laboral, esta acti-
vidad pueda ordenarse de una manera particular. Debe recordarse, por
ejemplo, que existen ocupaciones que se rigen por sistemas normativos
separados del resto. En tal sentido, el Titulo V de la Ley Orgénica del

Trabajo 9 prevé regimenes especiales. Asi, las labores que realizan los
menores y aprendices; el trabajo doméstico, el desarrollado por conser-
jes, asalariados a domicilio y rurales, deportistas profesionales, minusva-
lidos, actores, musicos, folkloristas y demas trabajadores intelectuales y
culturales; y de los motorizados y quienes prestan sus servicios en el
transporte terrestre, acuético y aéreo, tienen un tratamiento diferenciado
por parte del legislador.

La excepcionalidad de estas disposiciones radica en las diferencias
gue ellos presentan con respecto al régimen general del Contrato de

Trabajo 10, |os cuales se caracterizan porque se les deben aplicar nor-
mas especiales, de excepcién, propias a las labores inherentes a los
servicios realizados 11.

Ahora bien, a efectos del ordenamiento juridico venezolano: ¢es po-
sible que exista un régimen laboral que regule en forma excepcional una
actividad peculiar si el mismo no esta contemplado dentro de la Ley
Organica del Trabajo?

9 Ley Organica del Trabajo. Gaceta Oficial de la Republica de Venezue-
la, N° 5.152 Extraordinario, de 19 de junio de 1997 (L.O.T.).

10Guzman, A. (1987). Nueva Didactica del Derecho del Trabajo. (5ta.
ed.). Caracas: Publicaciones de la Universidad Catdlica Andrés Bello.

11Martini U., A. (1977). “Regimenes Especiales de Trabajo”. En: Estu-
dios sobre Derecho Laboral Homenaje a Rafael Caldera. Caracas: Uni-
versidad Catolica Andrés Bello.
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En el ambito del sistema juridico laboral venezolano la respuesta es
afirmativa. En principio, de acuerdo a lo ordenado en la letra c) del articu-
lo 60 de la ley laboral, ademas de las disposiciones constitucionales y
legales de caracter imperativo para la resolucién de un caso determina-
do, se aplicaran la convencion colectiva del trabajo o el laudo arbitral, si
fuere el caso, el contrato de trabajo y los principios que inspiran explicita
o implicitamente la legislacion del trabajo, tales como los contenidos en
las Convenciones y Recomendaciones de la OIT.

Estos Convenios y Recomendaciones, que conforman el llamado
Cddigo Internacional del Trabajo, se integran al ordenamiento juridico
venezolano de dos formas: como leyes, los Convenios debidamente rati-

ficados, y como textos prelegislativos 12 105 Convenios no ratificados,
siempre que no hayan sido rechazados, y las Recomendaciones. En el
primer caso, la fuerza de estos preceptos es obligatoria ex rigore juris, en
tanto que, en el segundo, su aplicacién estar4 supeditada a que no
hayan sido repudiados ya que los principios que pueden encontrarse en
las Recomendaciones y Convenios de la Organizacién Internacional del
Trabajo aun cuando no estén ratificados, en tanto en cuanto no hayan
sido rechazados, tienen que ser considerados como fuentes de Derecho

Laboral 13. Este caracter hace posible que se apliquen en Venezuela las
disposiciones emanadas de la OIT, incluso cuando las mismas no se han
transformado en leyes nacionales.

Es decir, en caso de carencia de disposiciones constitucionales y le-
gales de caracter imperativo o convencion colectiva o contrato de trabajo
que resuelvan un caso determinado, los Convenios y Recomendaciones
adoptados por la OIT, en tanto no hayan sido rechazados, entran a for-
mar parte del ordenamiento juridico laboral venezolano como principios
generales de derecho laboral. Amén de que dichas normas puedan ser
activadas para complementar las disposiciones constitucionales, legales,
convencionales y contractuales cuando se presenten situaciones no pre-
vistas en dichos instrumentos.

Ejemplo del primer punto:

12 Guzman, A. (1987), op. cit.

13caldera, R. (1960). Derecho del Trabajo. (2da. ed.). Buenos Aires:
Ateneo.
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e Problema: se consigna un fardo que carece en su exterior de una
marca indicadora, clara y duradera, de que su peso es superior a
los mil kilogramos.

e Consecuencia Juridica: violacién del articulo 1 del Convenio 27 re-
lativo a la indicacion del peso en los fardos transportados por bar-
cos, que es ley de la Republica desde el 26 de junio de 1932.

Ejemplo del sequndo punto:

¢ Problema: se realizan, a bordo de una nave, las labores de estiba
de una mercancia sin medios de alumbrado suficientes.

e Consecuencia Juridica: a falta de regulacion expresa de indole
constitucional o legal y en caso de no haberse previsto en el Con-
venio Colectivo o en el Contrato individual la iluminacion adecuada
de los lugares de trabajo donde han de realizarse las labores de
estiba, se viola el principio de la "proteccién del trabajador contra
accidentes”, debido a lo inadecuado de la iluminacion del lugar
donde se realizan las operaciones portuarias a bordo; en conse-
cuencia, se vulnera el articulo 7 del Convenio 32 relativo a la pro-
teccién contra accidentes de los trabajadores empleados en la
carga y descarga de los buques de 1932.

Se observa, entonces, que en la misma legislacion laboral se prevé
un mecanismo de recepcion de regulaciones provenientes no originadas
en la propia ley. Partiendo de estas consideraciones, se tiene que admitir
gue la Organizacion Internacional del Trabajo, puede crear un conjunto
de normas que gobiernen o rijan una actividad especifica como la portua-

ria 14 y que han de ser plenamente aplicadas para la resolucién de ca-
sos determinados en Venezuela, en virtud de la propia legislacién labo-
ral.

Estructura Normativa de la Organizacidon Internacional del Trabajo
en_Materia Maritima vy la Especializacién de la Comisiéon Paritaria
Maritima

14Real Academia de la Lengua Esparfiola (1992). Diccionario de la
Lengua Espafiola. (212 ed.). Madrid: Espasa Calpe. (Definicién de la voz
“régimen”).
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Antes de proseguir, es conveniente sefialar que las cuestiones refe-
rentes a los asuntos maritimos dentro de la Organizacién Internacional
del Trabajo son examinadas por un érgano especializado llamado Comi-
sion Paritaria Maritima, que aborda los temas relacionados a los trabaja-
dores del mar; concepto éste que abarca a la Gente de Mar, a los Pes-
cadores y a los Trabajadores Portuarios. La Comision Paritaria Maritima
asesora al Consejo de Administracién sobre estos temas, en tanto que
dentro de la OIT la Divisién de Industrias Maritimas se encarga de des-
arrollar las cuestiones relacionadas con el transporte maritimo, pesca y

puertos 15,

El trabajo de esos organismos deriva en la producciéon normativa de
la OIT, la cual se concreta en dos tipos de normas: Convenios y Reco-
mendaciones. Los Convenios crean obligaciones juridicas internaciona-
les al pais firmante que lo ratifica, y la forma en que el mismo cumple es-
tas obligaciones esta sujeta a una vigilancia internacional regular; por su
parte, las Recomendaciones no originan ninguna obligacion de forzoso
cumplimiento, mas sefiala pautas para orientar la adopcién de medidas
internacionales 16, estos instrumentos no necesitan de la ratificacion de
los paises.

En cualquier caso, las decisiones provenientes de la OIT tienen una
influencia directa en la produccion de normas en los diferentes paises.
En materia portuaria, por ejemplo, es interesante observar que la Lei
8630 de 25 de fevreiro de 1993 de Brasil, al referirse al trabajo portuario,
desarrolla los principios y normas propuestos en diversos convenios y
recomendaciones de la entidad internacional 17, igualmente en Vene-

13vilchez, T. (1997). Legislacion Internacional sobre el Trabajo de la
Gente de Mar. Estado Actual de la Normativa OIT. Conferencia dictada
en la Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante en el marco
de la Jornada de Actualidad Laboral Maritima.

16 |pidem.

17| ¢i 8630 de 25 de fevreiro de 1993. Capitulo V. Do Trabalho Portuario.
(Documento Internet). Direccién URL: http://www.vectorialnet.com.br
[dtartari/l.ht.ml.
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zuela el Reglamento de las Condiciones de Higiene y Seguridad en el
Trabajo 18,

18 Titulo XlII, Capitulo | sobre las indicaciones del peso de los grandes
bultos transportados por barcos y Capitulo 1l del trabajo de carga y des-
carga en los puertos. Decreto N° 1.290 de 18 de diciembre de 1968. Re-
glamento de las Condiciones de Higiene y Seqguridad en el Trabajo y De-
creto 1.564 de 31 de diciembre de 1973. Reforma Parcial del Reglamen-
to de las Condiciones de Higiene y Seguridad en el Trabajo.
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Requlaciones de Trabajo Portuario Contenidas en el Reglamento de
las Condiciones de Higiene vy Sequridad en el Trabajo

Aunque el legislador laboral no crea normas para el sector portuario,
el Ejecutivo Nacional ha incluido en el Reglamento de las Condiciones de
Higiene y Seguridad en el Trabajo, disposiciones especificas sobre las
indicaciones del peso de los grandes bultos transportados por barcos y
sobre el trabajo de carga y descarga en los puertos. Estas regulaciones
se inspiran en los mandatos y preceptos explicita e implicitamente con-
tenidos en los Convenios 27 y 28 de la OIT.

Entonces, en Venezuela la conciliacion de las normas y principios
emanados de los diversos convenios y recomendaciones de la OIT, ar-
monizados con las regulaciones contenidas en los capitulos | y Il del
Titulo XIll del Reglamento de las Condiciones de Higiene y Seguridad en
el Trabajo, conforman un verdadero Régimen Laboral.

Relacion entre el Trabajo Maritimo y el Trabajo Portuario

Un aspecto que hay que aclarar es la relacion que existe entre el tra-

bajo maritimo y el trabajo portuario. De acuerdo a Cabanellas (1981) 19,
trabajo maritimo es aquel prestado a bordo de las embarcaciones por
sus tripulaciones y, por extension, el realizado en inmediata relaciéon con
los bugues por operarios que colaboran con las tareas de la carga y des-
carga y en otras inherentes a la navegacion y operaciones portuarias.
Visto asi, debe entenderse que el trabajo portuario es una clase de tra-
bajo maritimo, y lo es, incluso, de acuerdo con la Organizacioén Interna-
cional del Trabajo. Mas, no por esto, el trabajo portuario esté regulado en
el Régimen Excepcional del Trabajo en la Navegacion Maritima, Fluvial y
Lacustre previsto en la Seccion Segunda del Capitulo VII de la Ley
Orgéanica del Trabajo. La normativa especial prevista en la legislacion la-
boral trata exclusivamente del trabajo de la gente de mar y excluye el
realizado por los pescadores y los trabajadores portuarios.

En relacion al trabajo portuario y al de la Gente de Mar esto es asi,
por cuanto las caracteristicas de las tareas que se ejecutan en los puer-
tos con ocasion de las operaciones de carga, estiba, descarga, manipu-

19cabanellas, G. (1981). Diccionario Enciclopédico de Derecho Usual.
(182 ed.). Buenos Aires: Heliasta.
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lacion y depdsito de las mercancias transportadas en naves no se identi-
fican con las actividades que se ejecutan a bordo con ocasién de la na-
vegacion. Mientras las operaciones portuarias se desarrollan en un es-
pacio fisico perteneciente o incorporado a un borde terrestre; insular o
continental, los trabajos maritimos se realizan a bordo de un buque. Por
otra parte, las caracteristicas que se dan en el trabajo maritimo, a saber:
1) la continuidad necesaria de la permanencia a bordo del buque, 2) la
disponibilidad permanente del personal de fa tripulacién que se encuen-
tra en alta mar y 3) el régimen disciplinario especial, que en razén de la
particular importancia del Capitdn como autoridad a bordo, somete al

trabajador a una doble subordinacién 20, no estan presentes en el traba-
jo portuario y, por tanto, no se puede aplicar a dicha actividad un régimen
gue existe en consideracion de las circunstancias propias de la vida en el
mar.

Debe asumirse, finalmente, el trabajo portuario como una modalidad
del maritimo, en tanto que el trabajo maritimo abarca al de la Gente de
Mar, al realizado por los pescadores y por los trabajadores portuarios;
pero no debe confundirse el trabajo portuario con el hecho por la Gente
de Mar, el cual esta regulado excepcionalmente en la Ley Organica del
Trabajo. Las relaciones laborales inherentes a las operaciones portuarias
estan excluidas del régimen especial previsto en la Ley Organica del
Trabajo para la Gente de Mar.

Normativa Portuaria emanada de la Organizacién Internacional del
Trabajo

En relacion al trabajo portuario, existe una normativa emanada del
seno de la OIT. Hasta ahora, esta institucién ha producido cinco conve-
nios y cuatro recomendaciones que tienen que ver fundamentalmente
con la proteccién contra los accidentes de los trabajadores empleados en
la carga y descarga de los buques, la manipulacién de las cargas y la
seguridad e higiene en los trabajos portuarios. En la primera categoria se
encuentran los Convenios 28 y 32 de 1929 y 1932, respectivamente, y
las Recomendaciones 33, 34 y 40, las dos primeras de 1929 y la Ultima
de 1932; en el segundo renglén estan las Convenciones 27 de 1929,127
de 1967 y 137 de 1973y, en el tercer rubro, se ubican el Convenio 152

20villasmil, F. (1977). La relacion de trabajo en la navegacién maritima.
Caracas: Paredes Editores.
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de 1979 y la Recomendacion 160 de ese mismo afio.

Para 1998, s6lo los Convenios 27 y 127 han sido ratificados por Ve-
nezuela y, por tanto, son aplicables como leyes. El resto de convenios
carecen de ratificacién, por lo que Unicamente pueden ser recibidos de-
ntro de la estructura juridica laboral venezolana de acuerdo a los paréa-
metros de la letra c) del articulo 60 de la Ley Organica del Trabajo, como
principios generales de derecho laboral.

A continuacién, se realizard un breve analisis sobre los aspectos mas
relevantes de cada uno de los Convenios y Recomendaciones.

A.- Convenio 27 sobre la Indicacién del Peso en los Grandes
Fardos Transportados por Barco de 1929

Este es uno de los pocos instrumentos de la OIT que ha sido ratifica-

do por Venezuela 21 y entré en vigencia el dia 09 de marzo de 1939. A
través de esta normativa se busca advertir a los trabajadores portuarios
el peso de los objetos a ser manipulados, a fin de que tomen las conside-
raciones pertinentes. En tal sentido, el Convenio ordena que todo fardo u
objeto cuyo peso bruto sea de mil kilogramos o més, consignado dentro
de los limites de uno de los Estados Ratificadores y que haya de ser
transportado por mar u otra via navegable interior, deber tener marcado
Su peso en su superficie exterior en forma clara y duradera.

Igualmente, en este compromiso se contempla que la legislacion na-
cional podra autorizar la indicacién del peso aproximado en aquellos ca-
sos excepcionales en los cuales sea dificil determinar el peso exacto.

B.- Convenio 127 relativo al Peso Maximo de la Carga que pueda
ser Transportada por un Trabajador de 1967

Este Convenio 22, aun cuando no es inmanente sélo al trabajo por-

21 ver Gaceta Oficial de la Republica de Venezuela, N° 17.953, de 23 de
abril de 1936. Registro OIT de 17 de diciembre de 1944.

22 \/er Gaceta Oficial de la Republica de Venezuela, N° 3.301 Extraordi-
nario, de 23 de diciembre de 1983. Registro OIT de 01 de febrero de
1984.
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tuario, es relevante en la medida en que se aplica al transporte manual y
habitual de carga en todos los sectores de la actividad econdmica en los
Estados miembros de la OIT que mantengan un sistema de inspeccion
laboral.

En el texto de esta convencion se sefiala que no se debera exigir ni
permitir a un trabajador el transporte manual de carga cuyo peso pueda
comprometer su salud o integridad.

C.- Convenios 28 y 32 de 1929 y 1932, respectivamente, relativos
a la Proteccion contra los Accidentes de los Trabajadores en
la Carga y Descarga de los Buques y las Recomendaciones
33y 40 de 1929y 1932, respectivamente

El Convenio 28 de 1929 relativo a la proteccién contra los accidentes
de los trabajadores en la carga y descarga de los buques sufrié en 1932
una revision que concluyo6 con la adopcion del Convenio 32. Tiene como
objeto procurar la seguridad de los trabajadores en tierra 0 a bordo. A fin
de lograr ese proposito, contempla procedimientos para evitar acciden-
tes, las medidas preventivas que han de tomarse, los medios de acceso
que debe proporcionarse a los trabajadores, la existencia de maquinarias
en buen estado y los principios sobre manipulacién de la carga.

Mencidn especial merece el articulo 12, que remite a la legislacién
nacional la prevision de las precauciones que se considere indispensa-
bles para asegurar convenientemente la proteccion de los trabajadores,
habida cuenta de las circunstancias de cada caso en patrticular, cuando
tengan que trabajar en contacto o cerca de materias peligrosas para su
vida o su salud, ya sea por la propia naturaleza de las mismas, ya por el
estado en que se encuentren en ese momento, 0 cuando tengan que
trabajar en lugares donde dichas materias hayan estado almacenadas
algin tiempo.

A su vez, el articulo 13 remite a la legislacién nacional la prevencién
de medios de auxilio en los muelles, desembarcaderos u otros lugares
semejantes frecuentemente utilizados para las operaciones. Igualmente,
esta norma indica que deberan tomarse medidas adecuadas en los mue-
lles, desembarcaderos y otros lugares similares, para socorrer a los tra-
bajadores que pudieran caerse al agua.

Por su parte, en las Recomendaciones 33 y 40 de la Conferencia Ge-
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neral de la Organizacién Internacional del Trabajo se sugiere a los pai-
ses miembros que, con posterioridad a la ratificacion del Convenio Rela-
tivo a la Proteccién de Accidentes de los Trabajadores Empleados en la
Carga y Descarga de los Buques y que hayan dictado reglamentos ba-
sados en sus disposiciones, se consulten entre si a fin de establecer
acuerdos de reciprocidad.

D.- Convenio 137 sobre las Repercusiones Sociales de los Nue-
vos Métodos de Manipulacion de Cargas en los Puertos de
1973

El objeto de este Convenio es beneficiar a los trabajadores portuarios
con la introduccion de los nuevos métodos de manipulacion de cargas.
Esto hace que revista singular importancia, a la luz de la realidad actual
de los puertos venezolanos. En él, la Conferencia General de la Organi-
zacion Internacional del Trabajo, al considerar los cambios que se han
producido y que se siguen produciendo en los métodos de manipulacion
de cargas en los puertos, que conllevan la aceleracion en el transporte
de carga y la reduccién en el tiempo de estadia de los buques en el puer-
to y los costos de transporte, y que tales transformaciones tienen consi-
derables repercusiones en el nivel de empleo en los puertos y en las
condiciones de trabajo y de vida de los trabajadores portuarios, entiende
que deberian planearse y adoptarse una serie de medidas relativas a las
condiciones de trabajo y de vida y a la seguridad e higiene del trabajo
portuario.

De acuerdo a lo dispuesto en el articulo 1, el Convenio se aplicara a
las personas que se dedican al trabajo portuario de manera regular y que
obtienen de ese trabajo la mayor parte de sus ingresos.

Este Convenio genera multiples obligaciones para los Estados, en
aspectos como el pleno empleo, el registro de los trabajadores portua-
rios, la prioridad para la realizacién del trabajo portuario, los nuevos
métodos de manipulacion de mercancias, las medidas que tienen que
tomar los Estados para asegurar la seguridad, la higiene, el bienestar y
la formacion profesional de los trabajadores.

En materia de politica portuaria, el articulo 2 ordena que la politica
nacional debera estimular a todas las partes interesadas a que, en la
medida de lo posible, se asegure el empleo permanente o regular de los
trabajadores portuarios o, en cualquier caso, periodos minimos de em-
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pleo o ingresos minimos.

El articulo 3 manda a establecer y mantener un Registro para todas
las categorias de trabajadores portuarios. Esta norma estipula, ademas,
gue los trabajadores que estén registrados tendran prioridad para el tra-
bajo portuario.

Por su parte, el articulo 5 prescribe que, a fin de que la introduccién
de nuevos métodos de manipulacion de cargas se traduzca en los maxi-
mos beneficios sociales, la politica nacional debera fomentar la colabo-
racion entre los empleadores 0 sus organizaciones y las organizaciones
de trabajadores, para aumentar el rendimiento del trabajo portuario con
la participacion, cuando proceda, de las autoridades competentes.

Finalmente, el articulo 6 dispone que los Estados deberan asegurarse
de que los trabajadores portuarios estén cubiertos por disposiciones
adecuadas en materia de seguridad, higiene, bienestar y formacién pro-
fesional.

E.- Convenio 152 sobre la Seguridad e Higiene en los Trabajos
Portuarios de 1979 y Recomendacion 160 de 1979

El objetivo de esta regulacion consiste en promover que las legisla-
ciones nacionales dispongan respecto de los trabajos portuarios medidas
para proporcionar y mantener lugares y equipos y utilizar métodos de
trabajo que sean seguros y no entrafien riesgos para la salud; proporcio-
nar medios seguros de acceso a los lugares de trabajo; proporcionar la
informacion, formacion y control necesarios para asegurar la proteccién
de los trabajadores contra el riesgo de accidentes o da dafio para la sa-
lud a causa del trabajo o durante éste; proporcionar al trabajador todo el
equipo y medios de salvamento que razonablemente resulten necesa-
rios, cuando por otros medios no pueda proporcionarse una proteccién
adecuada contra los riesgos de accidentes o de dafio para la salud; pro-
porcionar y mantener servicios, apropiados y suficientes, de primeros
auxilios y de salvamento; y elaborar y fijar procedimientos apropiados pa-
ra hacer frente a cualesquiera situaciones de urgencia que pudieran sur-

gir.

Igualmente, este Convenio dispone una serie de mediadas técnicas
tendentes a asegurar la proteccion de los trabajadores a propdsito de la
realizacion de las operaciones portuarias.
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La Recomendacion 160 sobre seguridad e higiene en los trabajos
portuarios dispone que, con objeto de prevenir los accidentes del trabajo
y las enfermedades profesionales, los trabajadores deberian recibir ins-
truccion y formacién suficiente sobre métodos de trabajo que no entra-
fien riesgos al igual que en materia de higiene del trabajo y, en la medida
en que sea necesario, en primeros auxilios y acerca de la utilizacion de
los aparejos de manipulacion en condiciones de seguridad.

Esta Recomendacién proporciona también una serie de definiciones
como "trabajo portuario”, “persona competente”, "persona autorizada",
"aparejo de izado", "buque" y “equipo accesorio”.

DESCENTRALIZACION Y TRABAJO PORTUARIO EN VENEZUELA

Partiendo de las reflexiones previas, hay que concretar que en la dis-
ciplina laboral las disposiciones contenidas en la Ley Organica del Traba-
jo sirven de pilar a la estructura reguladora prevaleciente en el ambito
portuario, aun cuando lo anterior no implica, como ya se explicé, la ex-
clusién de otros mecanismos normativos. Bajo estos parametros, y en
relacién con el proceso de descentralizacion que actualmente se desa-
rrolla en Venezuela, surge una pregunta respecto a las normas aplica-
bles al trabajo portuario: ¢ pueden los Estados al asumir la administracién
de sus puertos dictar normas laborales para el sector?

Respecto a esta cuestion, ha de enfatizarse, al concordar el numeral

24 del articulo 136 de la Constitucion 23, el cual expresa que es de la
competencia del Poder Nacional la legislacién del trabajo, prevision y se-
guridad sociales, con el articulo 12 de la Ley Organica del Trabajo que
establece que corresponde al Poder Publico Nacional dictar las normas
sobre el trabajo y que los Estados y Municipios no podran dictar leyes,
ordenanzas ni previsién alguna sobre la materia, que tanto el constitu-
yente como el legislador determinan de forma categérica que la compe-
tencia es exclusivamente nacional.

Inconstitucionalidad e llegalidad del Articulo 19 de la ley de Puertos

23 constitucion de la Republica de Venezuela. Gaceta Oficial de la Re-
publica de Venezuela, N° 3.357 Extraordinario, de 2 de marzo de 1984
(C.N.).
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del Estado Anzoatequi v del Articulo 50 del Decreto 458 de la Go-
bernacién del Estado Zulia

No obstante que la Constitucién y la Ley Organica del Trabajo impi-
den de manera expresa a los Estados y a los Municipios la produccion
de normas laborales, algunas legislaciones estadales han dictado nor-
mas en materia laboral, tal es el caso del articulo 19 de la Ley de Puertos
de Anzoategui y el articulo 50 del Decreto N° 458 de la Gobernacion del

Estado Zulia del 20 de abril de 1994 24,

Asi, se incurre en los vicios de inconstitucionalidad e ilegalidad, por
una parte, en el paragrafo Unico del articulo 19 de la ley portuaria, en el
cual los legisladores anzoatiguenses disponen que el personal que cada
empresa destine a sus actividades de operacién portuaria, debera estar
integrado por trabajadores contratados en forma permanente de confor-
midad con las disposiciones de la Ley Organica del Trabajo y que, sin
embargo, cuando el personal de que disponga no sea suficiente para
realizar alguna operacion, el faltante debera ser contratado a empresas
proveedoras de personal debidamente registradas en la Empresa Admi-
nistradora de los Puertos del Estado Anzoéategui y que tengan a su servi-
cio trabajadores con formacién y experiencia en la operaciéon de que se
trate como, por otra parte, el gobierno regional zuliano al pretender me-
diante el articulo 50 del Decreto 458 de la Gobernacion, definir al traba-
jador portuario, denominandolo equivocadamente “trabajador naviero”,
se incurre en los vicios de inconstitucionalidad e ilegalidad.

La Ley de Puertos de Anzoategui impone a las empresas operadoras
portuarias condiciones para el reclutamiento y estructuraciéon de su per-
sonal, condiciones éstas que, aun cuando inspiradas en la Ley Organica
del Trabajo y en los principios de derecho laboral que implicita y explici-
tamente emanan de los Convenios y Recomendaciones de la Organiza-
cion Internacional del Trabajo, no pueden ser impuestas a sus destinata-
rios. En todo caso, vale acotar que la norma no innova, sus previsiones
estan ya contenidas en el Convenio 137 sobre las repercusiones sociales
de los nuevos métodos de manipulacion de cargas en los puertos.

24 E| texto de la ley utilizado aparece publicado en la obra “Régimen Le-
gal de los Puertos Venezolanos”, editada bajo la coordinacion del Doctor
Alberto Lovera Viana, 1994.
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Igualmente, en el estado actual de las leyes venezolanas, cualesquie-
ra normas que desarrollen temas laborales, producidas por los poderes
legislativos o ejecutivos de los Estados, mas alla de las previsiones lega-
les presentaran las mismas falencias que las regulaciones antes expues-
tas. En definitiva, a los Estados y a los Municipios les esta vedado pro-
mulgar disposiciones de caracter general y obligatorio de indole laboral.

A todo evento, hay que advertir que el mismo articulo 12 de la Ley
Orgénica del Trabajo sefiala que quedan a salvo las disposiciones que
dichas entidades dicten para favorecer a los trabajadores que presten
servicio bajo su dependencia dentro de las normas pautadas por la legis-
lacién laboral. Esta excepcion reviste interés en materia de las relaciones
laborales portuarias, a la luz del numeral 5 del articulo 11 de la Ley
Organica de Descentralizacion, Delimitacién y Transferencia de Compe-
tencias del Poder Publico, que permite trasladar a los Estados la compe-
tencia exclusiva del Poder Nacional relativa a la administraciéon y mante-
nimiento de los puertos publicos de uso comercial, puesto que, en caso
de que alguna de las entidades publicas estadales asuma total o par-
cialmente, en forma temporal o definitiva, la realizacion de las operacio-
nes portuarias podra, dentro de las normas de la legislacién laboral, me-
jorar las condiciones de los trabajadores.

A pesar de que el Poder Nacional tiene el monopolio en la produccion
de normas laborales, se debe recordar que los Estados, como parte inte-
gral del Estado Nacional, tienen la obligaciéon de concurrir con éste en la
proteccion de los trabajadores portuarios.

Forma de Participacién de los Organismos Estadales Responsables
de la Administracion v el Mantenimiento de los Puertos en la Pro-
teccion de los Trabajadores

Pero, si el Poder Nacional tiene la exclusividad de la produccién de
las normas en materia laboral, ;,como pueden cumplir los Estados con su
obligacion de proteger al trabajo y a los trabajadores portuarios?

Para responder esta interrogante previamente se deben indicar los
contenidos de las competencias de administracion y mantenimiento de
los puertos.

A diferencia de legislaciones extranjeras, como la mexicana, que indi-
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can claramente que abarca la administracion portuaria 25 |as leyes ve-
nezolanas no dicen nada. Debido a esto, la especificacion de la compe-
tencia de administracién y mantenimiento de los puertos ha de ser forzo-
samente doctrinaria. En este sentido, es correcto el planteamiento que

hace Lovera (1995) 26, quien manifiesta que la competencia de adminis-
tracién y mantenimiento de puertos publicos de uso comercial debe en-
tenderse, en principio, referida a las funciones atribuidas por el articulo
33, ordinal 6°, de la Ley Organica de la Administracion Central, al Minis-
terio de Transporte y Comunicaciones, y que posteriormente fueron
transferidas al Instituto Nacional de Puertos en la ley de su creacion, las
cuales comprenden el planeamiento, los estudios, los proyectos, la cons-
truccion, la operacion y el mantenimiento de los puertos y canales de na-
vegacién, muelles, embarcaderos y demas obras, instalaciones y servi-
cios conexos con las operaciones de los buques en puerto.

Asumiendo, entonces, que la administracién de los puertos incluye,
por una parte, la ordenacion y, por otra, la preservacion de las instalacio-
nes, bienes y servicios portuarios, ha de comprenderse que, en orden al
cumplimiento de las competencias que le corresponden, los Estados
pueden y tienen que planear, programar y ejecutar las acciones necesa-
rias para la promocién, operacion y desarrollo del puerto, a fin de lograr

la mayor eficiencia y competitividad 27 En este contexto, la privatizacion
de las operaciones portuarias ha de entenderse como parte integral de
las iniciativas a tomar y desarrollar por los Estados para hacer mas efi-
cientes y productivos los puertos que les toca administrar y mantener.

En desarrollo del Poder de Ordenacion de sus puertos, los Estados
han asumido para privatizar las operaciones portuarias la técnica de rea-
lizar contratos de concesion entre la entidad regional responsable de la
administracion de los puertos estadales y las empresas operadoras.

25 Ley de Puertos de los Estados Unidos Mexicanos. Diario Oficial de la
Federacidn, de fecha 19 e julio de 1993.

26 gvera V., A. (1995). “Legislacion Portuaria Nacional”. En: Régimen
Legal de Puertos Venezolanos. Caracas: Asociacion Venezolana de De-
recho Maritimo.

27 Ley de Puertos de los Estados Unidos Mexicanos. Capitulo V. Articulo
40. Aparte I.
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Estos contratos son de interés publico, de acuerdo a lo dispuesto por
el articulo 1° de la Ley que Crea el Consejo Nacional de Puertos y el Ins-
tituto Nacional de Puertos y el articulo 1° de su Reglamento 28, el articu-
lo 2 de la Ley de Puertos del Estado Anzoategui, el articufo 4° de la Ley
Especial de Administracion y Mantenimiento de Puertos y Aeropuertos

Publicos de Uso Comercial del Estado Apure 29 ¢ articulo 2° de la Ley
Mediante la cual el Estado Carabobo Asume la Competencia Exclusiva
sobre sus Puertos de Uso Comercial y Crea el Instituto Autonomo de

Puerto Cabello 30, el articulo 2° de la Ley de Puertos Publicos de Uso

Comercial del Estado Falcén 31, el articulo 3° de la Ley por la cual el Es-
tado Mérida asume la Administracion y el Mantenimiento del Puerto y Ae-

ropuertos Publicos de Uso Comercial ubicados en su Territorio 32 ¢
articulo 3° de la Ley por la cual el Estado Nueva Esparta Asume la Admi-
nistracién y el Mantenimiento de los Puertos y Aeropuertos Publicos de

Uso Comercial Ubicados en su Territorio 33, el articulo 3° de la Ley por la

28 Reglamento de la Ley que Crea el Consejo Nacional de Puertos y el
Instituto Nacional de Puertos. Gaceta Oficial de la Republica de Vene-
zuela, N° 1.917, de 11 de noviembre de 1976.

29 Ley Especial de Administracion y Mantenimiento de Puertos y Aero-
puertos Publicos de Uso Comercial. Gaceta Oficial del Estado Apure, N°
17 Extraordinario, de 27 de noviembre de 1992.

30 Ley Mediante la cual el Estado Carabobo Asume la Competencia Ex-
clusiva sobre sus Puertos de Uso Comercial y Crea el Instituto Autbnomo
de Puerto Cabello. Gaceta Oficial del Estado Carabobo, N° 422 Extraor-
dinario, de 9 de marzo de 1991.

31 | ey de Puertos Publicos de Uso Comercial. Gaceta Oficial del Estado
Falcdn, N° Extraordinario, de 24 de diciembre de 1991.

32 | ey por la cual el Estado Mérida asume la Administracion y el Mante-
nimiento del Puerto y Aeropuertos Publicos de Uso Comercial Ubicados
en su Territorio. Gaceta Oficial del Estado Mérida, N° Extraordinario, de
30 de diciembre de 1991.

33 Ley por la cual el Estado Nueva Esparta Asume la Administracion y el
Mantenimiento de los Puertos y Aeropuertos Publicos de Uso Comercial
Ubicados en su Territorio. Gaceta Oficial del Estado Nueva Esparta, N°
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cual el Estado Zulia Asume la Administracién y el Mantenimiento de los
Puertos y Aeropuertos de Uso Comercial Ubicados en su Territorio, y los
articulos 2° y 5° de la Ley de Puertos de Sucre.

En la realizacion de estos contratos de concesion, que en su aspecto
formal constituyen actos bilaterales, en los que se conjugan las volunta-

des de la administracién y del concesionario 34 los Estados tienen la
oportunidad de establecer requisitos para permitir la realizacién de las
operaciones portuarias a las empresas.

De esta forma, los Estados pueden, mediante el concierto con las
empresas, coadyuvar en la proteccion de los trabajadores portuarios sin
violentar las disposiciones constitucionales y legales.

CONCLUSIONES

1° No existe un Derecho Laboral Portuario.

2° Las relaciones laborales que surgen con ocasion de las opera-
ciones portuarias se rigen, en principio, por las disposiciones
constitucionales, de la Ley Orgénica del Trabajo y de las demés
leyes y reglamentos nacionales.

3° En virtud de lo establecido en el articulo 60 de la Ley Organica
del trabajo, los Convenios y Recomendaciones de la Organiza-
cion Internacional del Trabajo son fuentes de derecho en Vene-
zuela.

4° No hay dentro de la Ley Organica del Trabajo un régimen espe-
cial para el trabajo portuario.

5° EI Régimen Especial contemplado en la Ley Organica del Traba-
jo para la Gente de Mar no es aplicable a los trabajadores por-
tuarios.

6° Existe dentro del ordenamiento juridico venezolano un Régimen
Especial para el Trabajo Portuario, que se fundamenta en nor-

Extraordinario, de 31 de julio de 1991.

34Sayagues L., E. (1963). Tratado de Derecho Administrativo. Montevi-
deo.
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mas producidas por la Organizacién Internacional del Trabajo y
en el Reglamento de las Condiciones de Higiene y Seguridad en
el Trabajo.

7° Los Estados que hayan asumido las competencias de adminis-
tracién portuaria no pueden legislar, ni producir actos de efectos
generales en materia de trabajo portuario.

8° Los Estados pueden contemplar clausulas de proteccion social
en los contratos de concesién de servicios para la realizacion de
las operaciones portuarias.
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El Capitan de Buque frente a Derrames de Hidrocarburos:
Responsabilidad Civil vs. Responsabilidad Penal &

Por: Jorge Anyelo Armas

RESUMEN

En este estudio se plante6 la tesis de que el CLC-69 y FONDO-71
son Convenios Internacionales que no regulan ni la materia penal ni
tampoco la civil, ya que Unicamente establecen las condiciones y meca-
nismos para el funcionamiento del Fondo de 1971 y, en todo caso, es
una ley a la que acuden los armadores para recibir la ayuda econémica
necesaria a fin de cumplir con la responsabilidad civil que el dafio oca-
sionado al ambiente les impone. No puede, por lo tanto y conforme a la
propia Constituciéon Nacional, privar el CLC-69 y el FONDO-71 sobre la
Ley Penal del Ambiente, ya que si bien son prelativos por ser leyes su-
pranacionales, la materia regulada no es la misma. Esa tesis se funda-
menta en la presuncién de que el dafio al ambiente entrafia responsabili-
dad objetiva Unicamente eximible en caso fortuito o razén de fuerza ma-
yor y, en tal sentido, esta sujeto a sancion penal claramente tipificada por
la Ley Penal del Ambiente. El objeto de dicha Ley es el ambiente per se
y, por lo tanto, siempre habra lugar a responsabilidad objetiva en caso de
dafio al ambiente. La tesis se contrasté contra la antitesis de que el CLC-
69 y el FONDO-71, por ser normas supranacionales, deben ser aplica-
dos preferentemente en los casos de derrames de hidrocarburos, y no la
Ley Penal del Ambiente. La polémica entre tesis y antitesis ha surgido
con mayor énfasis en nuestro pais debido al incidente del bugue Nissos
Amorgos en el Lago de Maracaibo, a raiz del cual fue juzgado penalmen-
te el Capitan de dicho buque, conforme a disposiciones de la Ley Penal
del Ambiente; hecho este que suscitd severas criticas hacia Venezuela
por parte de organismos internacionales tan importantes como Intertan-

# Resumen del Trabajo de Grado presentado por el Abogado Jorge An-
yelo Armas ante la Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercan-
te, en el mes de enero de 1999, para optar al Grado de Especialista en
Comercio Maritimo Internacional, Mencién Derecho Maritimo. Tutor: Dr.
Rafael Cardenas Torres.
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ko. Para sustentar la tesis del estudio se efectu6 una investigacion juridi-
ca, basada en los métodos de derecho comparado y bibliogréafico-
documental, llegandose a la conclusién de que la misma (tesis) es acer-
tada, pero en lo civil es valida la antitesis en el caso del CLC-69 (no asi
en el caso del FONDO-71).

PALABRAS CLAVE: CLC-69, FONDO-71, Ley Penal del Ambiente, Res-
ponsabilidad Penal, Responsabilidad Civil.

DESCRIPCION DE LA CONTROVERSIA

En fechas recientes han ocurrido en las aguas territoriales de Vene-
zuela varios derrames petroleros a consecuencia de accidentes sufridos
por los buques tanqueros que, en considerable cantidad, transitan a dia-
rio por las mismas.

El mas sonado caso, por su magnitud y repercusiones nefastas sobre
el ecosistema de la regién, ha sido el del tristemente famoso buque de
bandera griega Nissos Amorgos.

Desde el punto de vista juridico existen dos normas que, en Venezue-
la, son aplicables a la hora de imputar responsabilidades al capitan del
buque que derrama hidrocarburos en nuestras aguas territoriales: a) la
Ley Penal del Ambiente, y b) el Convenio Internacional sobre Responsa-
bilidad Civil nacida de Dafos debidos a Contaminacién por Hidrocarbu-
ros de 1969 (CLC-69), y su asociado Convenio Internacional sobre la
Constitucién de un Fondo Internacional de Indemnizacién de Dafios
Causados por la Contaminacion de Hidrocarburos (FONDO-71), ratifica-
dos por el Congreso de la Republica -y consecuentemente instituidos en
ley nacional- el 28 de noviembre de 1991.

La Ley Penal del Ambiente, como se desprende de su propio nombre,
regula basicamente la imputacién de la responsabilidad penal, aun cuan-
do también civil; mientras que los CLC-69 / FONDO-71 regulan exclusi-
vamente la imputacion de la responsabilidad civil.

El capitan del Nissos Amorgos fue procesado por delitos contra el
ambiente previstos en la Ley Penal del Ambiente y se le dicto auto de de-
tencién en primera instancia, el cual fue confirmado en alzada. Esta de-
cision fue duramente criticada por la comunidad maritima internacional
debido a que existe la generalizada opinion de que no tenia cabida la
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imputacién de responsabilidad penal, cuando en materia de responsabi-
lidad por derrames de hidrocarburos Venezuela ha suscrito y ratificado
los Convenios CLC-69 y FONDO-71, los cuales no contemplan en estos
casos responsabilidades penales, sino Gnicamente de caracter civil.

Mas aln. En virtud de la entrada en vigencia, en fecha 23 de enero
de 1998, del nuevo Cédigo Organico Procesal Penal, existe la figura de
los llamados Acuerdos Reparatorios, para el caso de delitos donde el
dafio sea lesivo al patrimonio de la victima o en todo delito culposo, es
decir, aquellos en los que pueda demostrarse que el dafio no fue causa-
do intencionalmente por el imputado.

En tal sentido, la reparacién del dafio causado con ocasién del delito
culposo (los cuales incluyen tanto la negligencia como la impericia, la
imprudencia y la inobservancia de leyes y reglamentos), da lugar a la ex-
tincion de la accion penal, tal como claramente lo establece el articulo 34
del Cddigo Orgénico Procesal Penal:

Articulo 34.- Procedencia. Cuando el hecho punible recaiga so-
bre bienes juridicos disponibles de caracter patrimonial o cuan-
do se trate de delitos culposos, el juez podrd, desde la fase
preparatoria, aprobar acuerdos reparatorios entre el imputado y
la victima, verificando que quienes concurran al acuerdo hayan
prestado su consentimiento en forma libre y con pleno conoci-
miento de sus derechos.

El cumplimiento del acuerdo reparatorio extinguird la accion
penal respecto del imputado que hubiere intervenido en él.
Cuando existan varios imputados o victimas, el proceso conti-
nuara respecto de aquellos que no han concurrido al acuerdo.

La gravedad de la disyuntiva planteada estriba no sélo en las conse-
cuencias penales para el capitan del bugue incurso en derrame de hidro-
carburos, sino en las diversas modalidades sancionatorias que la Ley
Penal del Ambiente establece para las personas juridicas en los casos
en que uno de sus dependientes haya cometido el delito con ocasion del
cumplimiento de sus funciones con la persona juridica, tal como expre-
samente se establece en el articulo 4° de dicha Ley:

Articulo 4. Responsabilidad de representante. Cuando los
hechos punibles fueran cometidos por los gerentes, administra-
dores o directores de personas juridicas, actuando a nombre o
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en representacion de éstas, aquéllos responderan de acuerdo a
la participacion culpable y recaeran sobre las personas juridi-
cas las sanciones que se especifican en esta Ley.

Las sanciones en cuestion se detallan en el articulo 6° de la Ley Pe-
nal del Ambiente y varian desde la mera multa, hasta la prohibicién de
operacion de hasta 3 afios, e incluso la clausura definitiva de las activi-
dades de la persona juridica que dieron origen a la contaminacion.

Al capitan del Nissos Amorgos se le dicté auto de detencién en prime-
ra instancia con fundamento en el articulo 38 de la Ley Penal del Am-
biente, el cual reza:

Articulo 38. Contaminacién por fugas o descargas. El capitan
de buque que haya provocado, por fugas o descargas de hidro-
carburos o de otros agentes, contaminacién del medio lacustre,
marino o costero, sera sancionado con prision de uno (1) a tres
(3) afios y multa de mil (1.000) a tres mil (3.000) dias de salario
minimo.

A primera impresion pareciera, por otra parte, que sobre la Ley Penal
del Ambiente privaria el Convenio Internacional CLC-69 / FONDO-71, ya
que los convenios internacionales, al ser ratificados por el Congreso de
la Republica, se instituyen en leyes nacionales de méxima prioridad, ex-
ceptuando Unicamente a la Constitucién Nacional.

De alli que el problema juridico estriba en la determinacion de cual de
dos leyes nacionales vigentes es aplicable en estos casos. La opinién
generalizada es que el Juez de Primera Instancia del Estado Zulia ha
debido establecer que era el CLC-69 / FONDO-71 la ley aplicable y no la
Ley Penal del Ambiente.

De haberlo hecho asi, nuestro pais no habria sido objeto de las seve-
ras criticas internacionales que la agencia Reuter (1997) difundié a
través de Internet en la siguiente noticia:

Una organizacion naviera internacional critic6 a Venezuela el
viernes por negarse a liberar al capitan del tanquero griego que
derramo parte de su carga aqui cinco meses atras. El Capitan
Konstadinos Spyropoulos ha sido detenido sin cargos desde el
28 de febrero cuando el tanquero Nissos Amorgos derramo
25.000 barriles de petréleo en la costa noroccidental de Vene-
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zuela (s/p) 1),

La organizacién naviera en cuestion no fue otra que la reconocida In-
ternational Association of Independent Tanker Owners (Intertanko), cuyo
director administrativo afirmé: “esta total falta de accion por parte de las
autoridades venezolanas con respecto al Capitan Spyropoulos es su-
mamente vergonzosa y constituye una infraccion basica de los derechos

humanos reconocidos” (Lunde, 1997, s/p) ).

Lunde fundamenté su opinion en el hecho de que Venezuela suscri-
bi6, hace 28 afios, el Convenio FONDO 71, el cual cubre riesgos y com-
pensaciones por derrames accidentales de hidrocarburos, hasta por un
monto de 7,2 millones de délares por responsabilidad civil. Adicionalmen-
te, Lunde esgrimié que Venezuela también ha suscrito en el seno de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) un Fondo de Compensacion
de 85 millones de ddélares que, si bien no suscrito por el gobierno como
tal, si lo ha sido por las compafias petroleras (PDVSA) y los importado-
res. Lunde aseguré que esos mecanismos de compensacion internacio-
nal por la responsabilidad civil derivada de derrames accidentales de
hidrocarburos han funcionado perfectamente en mas de 70 casos a esa
fecha vy, por lo tanto, no se explica cémo en Venezuela no fueron consi-
derados suficientes en el caso del Nissos Amorgos y su Capitdn Spyro-
poulos (Centeno, 1997).

Esas criticas pueden ser acertadas a primera vista, ya que el pro-
blema juridico se presentd debido a la existencia de dos leyes nacionales
especiales que, si bien no en conflicto respecto a la materia regulada (ci-
vil la una y penal la otra), si en cuanto a la primacia de una respecto de
la otra (siendo indiscutible que un Convenio Internacional priva sobre una

1 En inglés en el original: “An international shipping organization critici-
zed Venezuela on Friday for refusing to release the captain of a Greek oil
tanker that spilled part of its cargo here five months ago. Captain Konsta-
dinos Spyropoulos has been detained without charge since February 28
when the tanker Nissos Amorgos ran aground and leaked 25,000 barrels
of crude oil just off Venezuela’s northwestern coast”.

2 En inglés en el original: “This total lack of action on the part of Vene-
zuelan authorities with respect to Captain Spyropoulos is most shameful
and constitutes a basic infringement of recognized human rights”.
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Ley Especial). Y, por afiadidura, el Cédigo Organico Procesal Penal
permite la armonizacion de la responsabilidad penal y civil, de manera
conjunta, mediante la figura de los Acuerdos Reparatorios, que podrian
ofrecer una solucidn al conflicto juridico planteado.

En el marco de la exposicion precedente en el presente estudio se
plante6 como problema de investigacion dilucidar la aparente dicotomia
gue actualmente existe en nuestro sistema legal respecto a la aplicabili-
dad, bien de la Ley Penal del Ambiente, bien de los Convenios Interna-
cionales CLC-69 y FONDO-71, en los casos de imputacién de responsa-
bilidad al capitan del buque incurso en derrames de hidrocarburos dentro
de las aguas territoriales de la Republica; evaluando también como solu-
cion factible un enfoque de armonizacién de los aparentes polos opues-
tos a través de mecanismos como el de los Acuerdos Reparatorios para
delitos culposos previsto en el Cédigo Organico Procesal Penal.

CONVENIOS INTERNACIONALES CLC-69 / FONDO-71

Los Fondos Internacionales de Indemnizacion de Dafios debidos a la
Contaminacion por Hidrocarburos (FIDAC), son organizaciones interna-
cionales administradas por una Secretaria, a cuyo cargo esta un Direc-
tor, con sede en Londres. A la fecha existen dos fondos, el primero de
ellos establecido en 1971 y lleva el nombre de Fondo de 1971 (FIDAC
1971), y el otro establecido en 1992, conocido como Fondo de 1992 (FI-
DAC 1992). La Secretaria en Londres es conjunta para ambos fondos.

Los Fondos son organizaciones intergubernamentales de ambito
mundial, establecidas por los Estados de los paises que forman parte de
los mismos. Su finalidad consiste en proporcionar indemnizacion de los
dafios que son ocasionados en virtud de la contaminacion que se produ-
ce a consecuencia de derrames de hidrocarburos procedentes de bu-
ques tanque.

Los Fondos obtienen sus recursos financieros a través de gravame-
nes sobre ciertos tipos de hidrocarburos que son transportados por via
maritima, los cuales son cancelados normalmente no por los Estados,
sino por entidades que reciben hidrocarburos después de su transporte
por mar (OMI, 1996).

Al 31 de diciembre de 1996, el Fondo de 1971 contaba con 72 Esta-
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dos Miembros, entre ellos Venezuela, y el Fondo de 1992 con 14 Esta-
dos Miembros. Venezuela no es miembro aln del Fondo de 1992.

El Fondo de 1971 act(ia en el marco de dos Convenios Internaciona-
les Maritimos: a) el Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil
nacida de Dafios debidos a Contaminacién por Hidrocarburos de 1969
(Convenio de Responsabilidad Civil de 1969), y b) el Convenio Interna-
cional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de Indemnizacion
de Dafios debidos a Contaminacion por Hidrocarburos de 1971 (Conve-
nio FONDO-71).

En virtud del Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 las reclama-
ciones de indemnizacion de dafios ocasionados por la contaminacion por
hidrocarburos pueden ser promovidas contra el propietario del buque que
ocasiond el dafio (o su asegurador). En ciertos casos, pueden promover-
se asimismo reclamaciones contra el Fondo de 1971, segun el Convenio
FONDO-71.

En Venezuela, el Congreso de la Republica ratific6 el Convenio
FONDO-71 a través de la promulgacion de la Ley Aprobatoria del Con-
venio Internacional sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de
Indemnizacién de Dafios causados por la Contaminacion de Hidrocarbu-
ros (FONDO-71) y sus Protocolos de Enmiendas de 1976 y de 1984
(Republica de Venezuela, 1991). En esa misma oportunidad también
fue ratificado el CLC-69.

Tanto el FONDO-71 como el Convenio de Responsabilidad Civil de
1969 son aplicables solamente a los dafios por contaminacion ocasiona-
dos en el territorio o el mar territorial de un Estado Parte. Prevén igual-
mente la indemnizacion por el costo de medidas razonables para evitar o
reducir los dafios por contaminacién en el territorio o el mar territorial de
un Estado Parte, dondequiera que se tomen estas medidas.

Por otra parte, ambos Convenios son aplicables Unicamente a los de-
rrames de hidrocarburos denominados “persistentes”, que son aquellos
gue debido a su composicién quimica suelen disiparse lentamente de
modo natural cuando se derraman en el medio marino y pueden, por lo
tanto, esparcirse y requieren operaciones de limpieza. Los hidrocarburos
persistentes mas comunes son el petréleo crudo, el fuel oil, diesel oil pe-
sado y aceites lubricantes.

Los Convenios son aplicables sé6lo en los casos de buques de nave-
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gacion maritima o de otras embarcaciones maritimas que transportaban
efectivamente hidrocarburos persistentes a granel en el momento del de-
rrame, asi como los derrames de combustible de dichos buques. Los de-
rrames durante los viajes en lastre y los procedentes de bugques que no
sean buques tanque no estan comprendidos dentro del Convenio FON-
DO-71 ni en el de Responsabilidad Civil de 1969.

La indemnizacion que debe pagar el propietario del buque y su ase-
gurador obedece a la figura de “dafios por contaminacién”, definida en
ambos Convenios como “pérdidas o dafios causados fuera del barco por
la contaminacion resultante de derrames o descargas procedentes del
barco dondequiera que ocurran tales derrames o descargas”. Los dafios
por contaminacion incluyen el costo de las “medidas preventivas” razo-
nables, es decir, las medidas adoptadas después de un derrame de
hidrocarburos para evitar o reducir los dafios por contaminacion, asi co-
mo las pérdidas o los dafios ulteriormente ocasionados por tales medi-
das, las cuales, de resultar absolutamente eficaces, eximen de la obliga-
cion de pagar indemnizacion alguna.

El propietario del buque, conforme al Convenio de Responsabilidad
Civil de 1969, tiene la “responsabilidad objetiva” por los dafios por con-
taminacion tipificados en el Convenio y en el FONDO-71, lo cual significa
que es responsable aun en el caso de ausencia de culpa por parte suya,
y Unicamente queda exento de responsabilidad, en virtud del Convenio,
si demuestra que:

e Los dafios se debieron a un acto de guerra o a un desastre natural
grave.

e Los dafios se debieron totalmente al sabotaje de terceros.

e Los dafios se debieron totalmente a la negligencia de las autorida-
des publicas en lo que respecta al mantenimiento de luces u otras
ayudas a la navegacion.

La cuantia de la indemnizacion puede limitarse a un monto que se de-
termina en funcién del tamafio del buque o, cuando resultase inferior, en
cantidades fijas establecidas en el Convenio. Pero, si el dafio por conta-
minacion se produjo como resultado de la culpa personal del propietario,
éste pierde el derecho de limitacién de su responsabilidad.

El propietario del buque esta obligado a mantener un seguro que cu-
bra su responsabilidad en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil
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de 1969, para buques con cargamentos de hidrocarburos mayores de
2.000 toneladas.

Si el Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 no es suficiente para
pagar indemnizacién plena por los dafios por contaminacion, se aplica el
FONDO-71, en los casos siguientes (OMI, 1996):

e El propietario del buque esta exento de responsabilidad en virtud
del Convenio de Responsabilidad Civil de 1969, porque los dafios
se debieron a un desastre natural grave o totalmente al sabotaje
de terceros o totalmente a la negligencia de las autoridades publi-
cas en lo que respecta al mantenimiento de luces u otras ayudas a
la navegacion.

o El propietario del buque es financieramente insolvente para cum-
plir con sus obligaciones en virtud del Convenio de Responsabili-
dad Civil de 1969, y su seguro es insuficiente para satisfacer las
reclamaciones de indemnizacion.

e La cuantia de los dafios rebasa el limite de responsabilidad del
propietario del buque en virtud del Convenio de responsabilidad
civil de 1969.

El FONDO-71 no paga indemnizacion si ocurre cualquiera de las si-
guientes circunstancias:

e Los dafios ocurrieron en un Estado que no era Miembro del Fondo
de 1971.

e Los dafios por contaminacién fueron consecuencia de un acto de
guerra u ocasionados por un derrame procedente de un buque de
guerra.

e El reclamante no puede demostrar que los dafios fueron conse-
cuencia de un siniestro relacionado con uno o mas buques tal co-
mo los define el Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 vy el
propio FONDO-71.

La cuantia de la indemnizacion pagadera por el Fondo de 1971 en lo
que respecta a un siniestro esta limitada a un total de 60 millones de
DEG (derechos especiales de giro), que equivalen aproximadamente a
50,8 millones de libras esterlinas u 86,3 millones de délares americanos,
cifra que incluye la suma pagada por el propietario del buque o por su
asegurador en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil de 1969.
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Un aspecto conceptual fundamental de los convenios discutidos es
que ninguno de ellos admite la indemnizacion por dafios por contamina-
cioén que no sean cuantificables objetivamente en términos de pérdida de
beneficios potenciales, o pérdidas materiales concretas, por parte de
agentes econdmicos (tales como pescadores, restaurantes, hoteles,
etc.). En ningln caso se contempla indemnizacién por dafios al medio
ambiente marino calculados en base a modelos teéricos o cuyo impacto
no afecte a agente econdmico concreto alguno, ya que se reconoce que
el medio marino tiene un alto poder de regeneracion natural y que el da-
fio al ambiente por si solo no existe si no hay victimas concretas (agen-
tes econdmicos que son los sujetos de indemnizacion). Y “los Fondos no
pagan indemnizacién de dafos de caracter punitivo, calculados en fun-
cion del grado de culpa cometida y/o del beneficio obtenido por la parte
culpable” (OMI, 1996, p. 34).

De igual manera resulta destacable el hecho de que existen numero-
sas condiciones o requisitos que deben cumplirse para que los Conve-
nios, particularmente el FONDO-71, sean aplicables. Por ejemplo, en el
parrafo 3 del articulo 5 del FONDO-71 (Republica de Venezuela, 1991),
se establece que el Fondo de 1971 ser& parcial o totalmente exonerado
de sus obligaciones hacia los propietarios y sus fiadores cuando pueda
demostrarse que, por culpa o negligencia del propietario, el buque cau-
sante del dafio por contaminacién no cumplia con todas las prescripcio-
nes establecidas en los convenios internacionales maritimos, tales como
el SOLAS-74 y el Load Lines 66, entre otros. Esto no quiere decir que el
propietario del buque queda exento de su responsabilidad, sino que el
Fondo de 1971 no le cubrira a éste dicha responsabilidad.

De igual manera, en virtud del parrafo 3 del articulo 4 del FONDO-71,
si se demuestra que el dafio por contaminacion se produjo porque la
victima actud o dej6 de actuar con intencién dolosa o por su negligencia,
el Fondo de 1971 puede ser exonerado de indemnizar todas o parte de
sus obligaciones.

Asi mismo, también el FONDO-71 queda libre de obligacién si se de-
muestra que el dafio por contaminacién es producto de otros factores
distintos del derrame de hidrocarburos.

Conviene destacar que Intertanko, frente al caso del Nissos Amorgos
en el Lago de Maracaibo, ha emitido la opinion de que la contaminacion
de dicho lago obedece a otras fuentes como los desechos vertidos por
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las poblaciones asentadas en sus margenes, los escapes de los termina-
les y plataformas de explotacion petrolera, entre otros. También ha ar-
gumentado Intertanko que probablemente fue por culpa de la “victima”
que se produjo el derrame, ya que el buque sufrié el accidente a conse-
cuencia de un dragado ineficiente del canal de navegacion por parte de
Venezuela (Centeno, 1997).

A modo de conclusién sobre el breve analisis realizado, el autor de
este estudio considera que son muchas las formas como los CLC-69 /
FONDO-71 pueden ser eximidos de su obligaciéon indemnizatoria respec-
to del propietario del buque, al igual que pueden ser reducidos los limites
maximos de indemnizacion en casos de dafios de mucho mayor cuantia.
Por otra parte, el medio ambiente como tal, per se, no se considera un
sujeto de indemnizacion (representado por el Estado, quien a su vez re-
presenta al colectivo que habita en ese medio ambiente).

Por lo tanto, en los casos en que el buque incurso en el derrame de
hidrocarburos esté subestandar conforme a los convenios internaciona-
les maritimos, o el derrame se haya producido en un medio ambiente
también contaminado por otros factores, o el dafio pueda razonablemen-
te atribuirse a las victimas o al Estado, o el dafio se produzca en un me-
dio ambiente virgen o donde no existan agentes econémicos que se ve-
an cuantificablemente perjudicados en sus utilidades netas, por mencio-
nar tan solo los principales casos de excepcion, los CLC-69 / FONDO-
71 no sirven para nada.

Pero, si el derrame se produce y si los hidrocarburos contaminan,
existe una clara y evidente responsabilidad objetiva por la que alguien
tiene que pagar. El hecho, naturalmente, de que los CLC-69 / FONDO-71
se eximan de obligacion, no significa que el propietario del buque no ten-
ga la responsabilidad objetiva y, en tal sentido, debe pagar. Y, conforme
a la legislacién venezolana, el pago no solamente seria de caracter civil
(indemnizacion monetaria) sino también de caracter penal, por cuanto en
nuestro derecho a quien hay que proteger es al medio ambiente per se.
La “victima” es el medio ambiente, tal como se desprende del Articulo 1°
de la Ley Penal del Ambiente, que reza:

Articulo 1°. Objeto. La presente Ley tiene por objeto tipificar
como delitos aquellos hechos gue violen las disposiciones rela-
tivas a la conservacion, defensa y mejoramiento del ambiente,
y establece las sanciones penales correspondientes. Asi mis-
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mo, determinan las medidas precautelativas, de restitucion y de
reparacion a que haya lugar (subrayado propio).

El delito, por lo tanto, no depende de la existencia o no de victimas
entendidas como agentes economicos concretos que sufren pérdidas
materiales o afectan sus beneficios potenciales por consecuencia del
dafio por contaminacion, sino de los hechos que atentan contra la con-
servacion, defensa y mejoramiento del ambiente. En la legislacion vene-
zolana, sin lugar a dudas de interpretacion, el delito se tipifica por su co-
mision contra el medio ambiente per se.

Este hallazgo es muy importante para los objetivos del presente estu-
dio, ya que contribuye a dilucidar la polémica cuestion juridica sobre la
cabida a la extincién de la accion penal por la sola indemnizacion civil de
agentes econdémicos concretos afectados por el dafio, cuando en reali-
dad, segun se desprende de nuestra legislacion, la “victima” del hecho
punible es, per se, el medio ambiente.

SANCION CIVIL DE LA RESPONSABILIDAD PENAL

En cierto sentido, el determinar cual de las dos leyes especiales apli-
ca a la imputacién de responsabilidad por derrames de hidrocarburos en
Venezuela (Ley Penal del Ambiente vs. CLC-69 / FONDO-71), es un
problema que trasciende ese terreno especifico y deriva en el escabroso
dilema juridico sobre la sancién civil de la responsabilidad penal.

Tradicionalmente, en Venezuela ambas esferas de la responsabilidad
(civil y penal) se han manejado como parcelas juridicas separadas. Sin
embargo, desde hace mucho tiempo en otras legislaciones se acepta
perfectamente la asimilacion de ambos tipos de responsabilidad para to-
dos los casos en que no exista responsabilidad penal extrema, como ser-
fan los casos de graves crimenes como el asesinato, la violacién y otros
donde la violencia empleada por el imputado sea extrema y moralmente
intolerable.

Salvo en esos casos extremos, asi como en todos aquellos donde se
agravie al colectivo o al Estado, y por ello mismo imposibles de constre-
fiir o delimitar en cuanto a las consecuencias puntuales del dafio, tiene
cabida juridica la compensacion civil de la responsabilidad penal (y ob-
viamente de la propia responsabilidad civil).

Evidentemente, ese enfoque es el que ha inspirado al legislador al
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instituir en el nuevo Cédigo Organico Procesal Penal la figura de los
Acuerdos Reparatorios.

Pero, lamentablemente, esa figura colide con muchas leyes especia-
les vigentes con anterioridad a la promulgacion del Codigo, entre las que
se encuentra la Ley Penal del Ambiente. Nétese que el Articulo 38 de di-
cha Ley, imputa responsabilidad penal al capitdn de buque que “haya
provocado” danos al medio ambiente, sin discriminar si el dafio en cues-
tién fue consecuencia de una conducta dolosa o culposa ni, mucho me-
nos, si el dafio al ambiente pudiera ser objeto de cuantificacién econémi-
ca con miras a una juridicamente factible sancion civil de la responsabili-
dad penal.

Pareciera asi que el legislador ha considerado los dafios al medio
ambiente como graves dafios al colectivo y, por ello mismo, imposibles
de constrefir o delimitar en cuanto a las consecuencias puntuales del
dafo. Asi interpretado el espiritu del Articulo 38, podria argumentarse
gue en los casos de delitos, culposos o0 no, que impliquen dafios al me-
dio ambiente, no habria cabida a la figura de los Acuerdos Reparatorios,
establecida en el Articulo 34 del nuevo Cdadigo Organico Procesal Penal.

Sin embargo, la propia Ley Penal del Ambiente establece en su Arti-
culo 16, como una obligacion de orden publico, la restitucion, reparacion
del dafio o indemnizacién de los perjuicios causados al ambiente por par-
te de los responsables de los delitos cometidos contra el medio ambiente
previstos en dicha Ley. Y, como se desprende del Articulo 25, se consi-
dera que los dafios al ambiente son perfectamente cuantificables y tra-
ducibles a términos econémicos.

Por lo tanto, el dafio al colectivo derivado de delitos dolosos o culpo-
sos contra el ambiente es cuantificable y, por ello mismo, si habria cabi-
da a la sancién civil de la responsabilidad penal, cuando menos para el
caso de delitos culposos; en armonia con el espiritu del Articulo 34 del
nuevo Cédigo Organico Procesal Penal (Acuerdos Reparatorios).

A criterio del autor de este estudio, la esencia juridica del Acuerdo
Reparatorio no puede afectarse por el hecho de que la victima sea de-
terminable (individuos) o indeterminable (colectivo), sino por los siguien-
tes dos factores: a) que el dafio causado a consecuencia del delito sea
cuantificable y, por tanto, sancionable civiimente (dafio patrimonial, indi-
vidual o colectivo), y b) que en la comisién del delito no se ocasionen
dafios distintos al sélo dafio patrimonial, como serian los dafios a la inte-
gridad fisica y psicologica de las personas.
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En el ya vigente Articulo 34 del nuevo Cédigo Organico Procesal Pe-
nal se admite la cabida de los Acuerdos Reparatorios para los casos
donde el delito implique dafios patrimoniales a la victima (es decir, dafios
cuantificables en términos econdmicos), sin discriminar o desglosar el
tipo de delito doloso que origind el dafio. Y expresamente se da cabida al
Acuerdo Reparatorio en todos los casos, sin excepcion, en que el dafio
sea consecuencia de delito culposo.

El presente estudio ha procurado, dentro de las posibilidades del au-
tor, dilucidar los dilemas implicitos en la sancién civil de la responsabili-
dad penal, como requisito previo para poder determinar si en el caso de
derrames de hidrocarburos son juridicamente aplicables los Convenios
Internacionales CLC-69 / FONDO-71 o la Ley Penal del Ambiente. Al
haberlo hecho asi, los resultados del estudio son también de utilidad pa-
ra la interpretacién del Articulo 34 del nuevo Cddigo Organico Procesal
Penal.

SOLUCION DE LA CONTROVERSIA

El medio ambiente se concibe en el derecho positivo contemporaneo
como un bien de interés colectivo sujeto a la tutela del Estado por accion
del Ministerio Puablico.

Asi se desprende de la opinién internacionalista expresada por Maga-
rifos (1992), para quien el Derecho Ambiental “...es diferente de todos
los demas, en cuanto su objeto es global u holistico. En efecto, ese obje-
to es el medio ambiente como tal, como valor en si mismo” (p. 453); “...1a
contaminacion culposa -o dolosa- (...) constituye un dafio ambiental, y en
ese caracter viola el orden publico, porque el medio ambiente es un bien
juridico a tutelar perteneciente a ese orden” (p. 454).

Y también de lo expuesto por Rodriguez (1997), quien en el caso del
derecho positivo colombiano afirma que

Los bienes juridicos que tutela el derecho penal se dividen en
individuales o basicos y funcionales del sistema y a su vez de-
ntro de estos Ultimos se encuentran junto con los institucionales
y de control los llamados colectivos o difusos que se caracteri-
zan por ser de interés masivo o de la colectividad y que siendo
de orden socioecondémico satisfacen necesidades fundamenta-
les del individuo sin las cuales es imposible el disfrute de otros
bienes como los individuales. Se trata pues de derechos sin los
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cuales es imposible acceder a otros, estos si de caracter indivi-
dual. Asi, por ejemplo, resulta ilégico pensar que derechos co-
mo el de la propiedad privada y aun el derecho a la vida tengan
trascendencia juridica, si no es viable respirar (p. 127).

De alli que el medio ambiente, per se, es un objeto de tutela por parte
del Estado y el derecho esta encargado de establecer las normas que
permitan regular la conducta de las personas, naturales y juridicas, en
relacion con dicho objeto tutelar. En tal sentido, el derecho ambiental, di-
rectamente o0 a través de normas en blanco que remitan a las normas
penales y civiles, se encarga de definir tipos delictuales en relacion al
medio ambiente como sujeto pasivo del delito y establecer las corres-
pondientes sanciones. De acuerdo con Silva (1996), analizando el dere-
cho positivo venezolano, los tipos penales en derecho ambiental

...deben estar referidos a la materia que se intenta preservar,
alejada ésta, la ambiental, un poco del sentido antropocéntrico
por el cual se orienta el Cédigo Penal, cuando existe el predo-
minio del ser humano sobre la utilizacion del sustrato natural,
en tanto la Ley Penal del Ambiente induce a la sancién del
elemento que con su actitud lesiona el medio donde se desa-
rrolla el recurso natural mas importante: el hombre (p. 83).

Y como sujeto pasivo, el medio ambiente no solamente puede ser
victima de delitos que efectivamente le ocasionen un dafio, sino ademas
de aquellos de los cuales se pudo eventualmente ocasionarle un dafo,
tal y como sucede en el caso del intento de homicidio, violacion, secues-
tro, robo, etc. contra las personas o la propiedad. Se habla asi de los
“delitos de peligro”, en los que “...la simple amenaza perfecciona la ac-
cion, quedando de hecho, la adecuacion de la sancion ante el dafio efec-
tuado y su magnitud” (Silva, 1996, p. 85).

Otras caracteristicas del delito ambiental, mencionadas por Silva
(1996), son “lo publico de la accion” y el “grado de culpabilidad”

...que nace de la accion delictual contra el medio ambiente,
donde lo doloso y lo culposo, indistintamente, si de aquello se
desprende un resultado previsto dando existencia a la figura del
dolo, o en caso contrario, si el dafio no fue querido, pero, a su
vez, pudo preverse y no se hizo para ambos casos, la existen-
cia de la sancion es irreversible, considerando, sin embargo
gue en esta materia, la del delito ambiental la configuracién del
dolo existe, pero suponemos que en mentes perversas que con
su accion causen dafios irreparables a los recursos naturales y
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el medio ambiente. Lo cual es diferente ante la existencia de
las culposas, donde se ejecuta la accién involuntariamente, o
pudiese darse el caso de la presencia de negligencia, impericia
0 inobservancia para lo cual la misma Ley establece un régi-
men de reduccion de la pena (p. 85).

De lo expuesto se desprende que el derecho ambiental es, ante todo,
penal y, tal como se establecia en el Articulo 1 del recientemente dero-
gado Caddigo de Enjuiciamiento Criminal, “...también puede nacer accion
civil para el efecto de las restituciones y reparaciones de que trata el
Cdédigo Penal”; principio que consagra la determinacion de la responsabi-
lidad civil en materia de derecho penal ordinario, el cual también esta ex-
presamente incluido en la Ley Penal del Ambiente en su Articulo 20:

De todo delito contra el ambiente, nace accién penal para el
castigo del culpable. También puede nacer accién civil para el
efecto de las restituciones y reparaciones a que se refiere esta
Ley. La accion penal derivada de los delitos previstos en esta
Ley es publica y se ejerce de oficio, por denuncia o por acusa-
cion.

Queda claramente subordinada asi la accién civil a la penal en mate-
ria de derecho ambiental, ya que el delito ambiental, sea cual sea su tipo,
siempre acarrea accion penal, pero no necesariamente accion civil, y de-
pendera esta ultima del dafio efectivo que con ocasién del delito se haya
causado al ambiente. Es obligacion de orden publico determinar en cada
caso la magnitud del dafio y la responsabilidad civil derivada, tal como se
establece en el Articulo 16 de la Ley Penal del Ambiente:

Se considera de orden publico la obligacion de restituir, reparar
el dafio o indemnizar los perjuicios causados al ambiente, por
quienes resultaren responsables de los delitos previstos en es-
ta Ley. A estos efectos, el tribunal practicara, aln de oficio, las
diligencias conducentes a la determinacion de la responsabili-
dad civil de quienes aparecieran como autores o participes en
el delito.

De alli que la responsabilidad civil en materia de derecho ambiental
no se deriva de ilicitos civiles, sino de delitos penales contra el ambiente.
En consecuencia, no tiene sentido atribuir responsabilidad civil en esta
materia sin que previamente se haya establecido una responsabilidad
penal de la cual aquélla nace y se deriva.

En materia de responsabilidad civil nacida del delito ambiental, resulta

JORGE ANYELO ARMAS



DOCTUM, Vol. 2, N° 2, Marzo-Octubre 1999 181

clarificadora la interpretacién que hace Mayaudén (1996), segun la cual

...la Ley Penal del Ambiente regula aspectos generales acerca
de la forma de restituir y reparar el ambiente dafiado, como
consecuencia de la accién delictuosa, lo que en manera alguna
impide la aplicacion de las reglas contenidas en el Titulo XI, Li-
bro | del Cddigo Penal, en cuanto no resulten contradictorias a
lo sefialado en la ley especial. Asimismo, cuando el Cédigo Pe-
nal, aplicado primeramente en forma supletoria, no resuelva la
situacion planteada, se debera acudir a las disposiciones del
Cddigo Civil en materia de responsabilidad por hecho ilicito (p.
64).

Ese criterio esté claramente acogido en la propia Ley Penal del Am-
biente, la cual expresa en su Articulo 64: “Las disposiciones de los Cédi-
gos Penal, Civil, de Enjuiciamiento Criminal y de Procedimiento Civil se
aplicaran supletoriamente en cuanto no colidan con la presente Ley”.

Esto introduce en el derecho ambiental el principio de la “indepen-
dencia de efectos”, consagrado en los articulos 113 y 114 del Cdédigo
Penal, segun el cual la extincion de la accion penal o de la pena no ex-
tingue la accién civil.

Y, por contra, la extincidon de la accion civil o la efectiva reparacion,
restitucion o indemnizacién civil no extingue la accion penal o la pena, a
menos que se aplique el principio del “acuerdo reparatorio” consagrado
en el Cédigo Orgéanico Procesal Penal, el cual reemplaza al Codigo de
Enjuiciamiento Criminal y, por lo tanto, conforme al propio Articulo 64 de
la Ley Penal del Ambiente, es aplicable supletoriamente en materia de
delito ambiental.

Dicha aplicacién seria para los delitos ambientales culposos. Pero,
para los delitos ambientales dolosos existen dos posibles interpretacio-
nes al respecto: a) hay cabida siempre al acuerdo reparatorio, indepen-
dientemente del tipo delictual cometido, si se considera que el dafio al
medio ambiente es siempre de caracter patrimonial (patrimonio colectivo
de la humanidad); b) no hay cabida al acuerdo reparatorio debido a que
el dafio al medio ambiente no es de caracter patrimonial, sino que lesio-
na un bien de interés colectivo tan valioso como la vida humana misma.

En este punto el autor Unicamente puede plantear una solucién de in-
terpretacion del Articulo 34 del Codigo Orgéanico Procesal Penal que se
basa en su propio y exclusivo juicio, a saber: a) en aquellos delitos am-
bientales dolosos donde se ocasione un dafio al medio ambiente razo-
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nablemente reversible por medios de intervencion humana, habria cabi-
da al acuerdo reparatorio debido a que el dafio ocasionado a la humani-
dad (como sujeto pasivo Ultimo que se afecta del dafio ecoldgico) podria
ser anulado en sus efectos y, por lo tanto, seria posible restituir el medio
ambiente (bien patrimonial colectivo) a las condiciones que tenia antes
de la comisidn del delito; b) en aquellos delitos ambientales dolosos
donde se ocasione un dafio al medio ambiente razonablemente irreversi-
ble por medios de intervencion humana, no habria cabida al acuerdo re-
paratorio, debido a que el patrimonio colectivo de la humanidad (medio
ambiente) seria imposible de restituir a las condiciones que tenia antes
de la comision del delito ambiental y, por lo tanto, no puede existir un
acuerdo reparatorio cuando el patrimonio no puede ser restituido a la
victima por mas que asi lo desee el culpable.

Ahora bien, en la raiz misma de todo el movimiento juridico en defen-
sa del medio ambiente, que ha derivado en el actual derecho ambiental
internacional y nacional ha imperado el principio universal de la “preven-
cion del dafno”, dado que la acumulacién masiva de dafos puntuales es
capaz de alterar irreversiblemente los delicados equilibrios ecolégicos
que hacen posible la propia existencia de la humanidad.

...debe considerarse que el Derecho Ambiental, en su conjunto,
es un Derecho basicamente preventivo, y sélo secundariamen-
te reparador. En efecto, el principio preventivo se convierte en
el mayor baluarte del Derecho ambiental -y en consecuencia,
también del Derecho penal ambiental-, por cuanto sélo a través
de la prevencioén, de la evitacion del dafio ambiental puede lle-
garse a una efectiva proteccién del medio. No debe olvidarse, a
este respecto y desde una perspectiva politico-criminal, que el
menoscabo ambiental es, en la mayoria de los casos, dificil y
costosamente reparable, cuando no absolutamente imposible
(Blanco, 1997, pp. 126-27).

En tal caracter preventivo suele considerarse que la sancion penal del
delito ambiental es represiva y, por lo tanto, no contribuye en realidad a
esa “evitacion del dano” a la que alude el Dr. Carlos Blanco Lozano, re-
cién citado; tal como lo expresa Crazut (1995):

La Ley que dentro del ordenamiento juridico venezolano (Ley
Penal del Ambiente) pretende regular la problematica concer-
niente a los dafios ambientales (...) contiene un acentuado es-
guema represivo 0 sancionatorio antes que preventivo, lo cual
dificilmente contribuye a hacer frente a los desastres que even-
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tualmente se produzcan (p. 154).
E igualmente Blanco (1997):

La tutela juridica de los recursos naturales ha ido evolucionan-
do desde unas pautas de actuacién fundamentalmente represi-
vas, basadas en la configuracidon de responsabilidades civiles,
administrativas y penales, hacia unas pautas esencialmente
preventivas, en las que se erige como idea rectora la de evitar
el dafio ambiental, y no ya las de reprimirlo y repararlo (p. 127).

Sin embargo, debe interpretarse la anterior afirmacion de Blanco, en
lo que toca a las responsabilidades penales, s6lo como aquellas que han
sido objeto de sanciones pecuniarias, como multas, ya que mas adelante
dicho autor plantea:

Por mas que se quiera, las sanciones econémicas, por si solas,
dificilmente pueden contribuir a una eficaz reparaciéon de los
perjuicios econémicos. De ahi que las mismas hallan de ser
complementadas a través de otros medios que necesariamente
han de quedar recogidos en los Ordenamientos Punitivos. En
consecuencia a lo que venimos apuntando, y considerando es-
pecialmente el caracter subsidiario de la misma, debe dotarse a
la intervencidn penal en materia ecolégica de un claro enfoque
preventivo, fundamental en toda la oOrbita de la proteccion del
ambiente, enfoque que debe ir mucho més all4 de meros plan-
teamientos retribucionistas (p. 129) (subrayado propio).

De alli que la sancion penal del dafio ambiental no es efectiva para la
“prevencion del dafo” si la misma se limita Unicamente a “planteamientos
retribucionistas”, como pueden serlo las multas, sino que es preciso in-
cluir sanciones mas severas, como son la suspension de operaciones
econdémicas y las penas privativas de libertad.

En sus inicios, la defensa del medio ambiente s6lo contaba con ins-
trumentos juridicos que sancionaban una responsabilidad civil a los cul-
pables, los cuales simplemente optaron por trasladar a sus costos de
produccion los montos que regularmente pagaban por dafios sistemati-
cos al medio ambiente, con lo cual esos instrumentos legales nunca tu-
vieron el poder de prevencién que hoy dia se considera esencial para ga-
rantizar la conservacion del medio ambiente. Si el derecho penal ambien-
tal inicamente contempla sanciones pecuniarias para el delito ambiental,
entonces ocurriria exactamente lo mismo.

De alli que, en total contradiccion con la opinién expresada por Cra-
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zut (1995), las sanciones penales severas, vale decir, las privativas de
libertad o las suspensivas de actividad econémica, son justamente las
que contribuyen a otorgar “efectividad preventiva” a la Ley Penal del Am-
biente, ya que dicha efectividad, a criterio del autor de este estudio, no
debe enfocarse en el castigo puntual de una persona culpable que ya
dafio al medio ambiente (lo cual es ciertamente, por consumado, ineficaz
para proteger al medio ambiente), sino en que la posibilidad de recibir tal
castigo es un elemento disuasivo (preventivo) para futuros transgresores.

Por lo tanto, la “prevencion del dano” no sélo exige la sancion penal
del delito ambiental, sino que ademas amerita que dicha sancién penal
sea severa; espiritu evidentemente recogido en la Ley Penal del Ambien-
te donde, segun se discutié anteriormente, el delito ambiental es primero
penal y sélo secundariamente civil, y donde junto a la multa y otras pe-
nas menores, también estan contempladas las penas privativas de liber-
tad y otras de variada indole de finalidad claramente disuasiva, mas que
retributiva o reparadora del dafio.

Ante tal contexto fundacional del derecho penal ambiental, el acuerdo
reparatorio viene, en consecuencia y a criterio del autor de este estudio,
a desvirtuar la intencién de la Ley en ese sentido preventivo del dafio
ecoldgico.

Aun cuando la sancién civil de la responsabilidad penal es perfecta-
mente posible, a la luz del principio del acuerdo reparatorio, ello atenta
contra el espiritu preventivo de la Ley Penal del Ambiente, ya que, en
Gltima instancia, el acuerdo reparatorio se convierte en un mecanismo
que permite a los culpables del delito ambiental trasladar los montos de
“reparacion del dafno” a sus costos de produccién, dejando totalmente
ineficaz a ese instrumento juridico en su finalidad preventiva del dafio,
cuyo espiritu es justamente el contrario: que la indemnizacién civil del
dafo no baste para redimir la responsabilidad por el delito ambiental, si-
no que sea solamente acumulativa a las penas por la responsabilidad
penal.

Siendo el delito ambiental primariamente penal y s6lo secundariamen-
te civil, no deberia haber cabida, en el espiritu de la Ley Penal del Am-
biente, a la sancion civil de la responsabilidad penal.

La solucion juridica que avizora el autor de este estudio a la evidente
contradiccion entre el espiritu preventivo de la Ley Penal del Ambiente y
la figura del acuerdo reparatorio prevista en el Cédigo Orgéanico Procesal
Penal como instrumento supletorio a aquélla, estriba en conceptuar el
medio ambiente no como un patrimonio colectivo de la humanidad, sino
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como la humanidad misma, es decir, no como una suerte de patrimonio
material de las personas, sino como las personas mismas. Haciéndolo
asi, el medio ambiente adquiriria caracter de colectivo de personas v el
dafio que se le ocasione seria un dafio de la misma naturaleza que el
dafio contra las personas (lesiones, invalidez, muerte...).

Al conceptuar al medio ambiente no como un bien patrimonial, sino
como un valor vital humano, se soluciona la contradiccion, ya que el
acuerdo reparatorio solo tiene cabida para los delitos contra el patrimonio
de las personas, y no seria el medio ambiente un patrimonio. Sin embar-
go, en el caso de delitos culposos siempre habra cabida al acuerdo repa-
ratorio, ya que este Ultimo es aplicable incluso al homicidio culposo, dado
gue el Articulo 34 del Cadigo Organico Procesal Penal no discrimina en-
tre los tipos de delitos culposos, sino que los abarca a todos: “Cuando el
hecho punible recaiga sobre bienes juridicos disponibles de caracter pa-
trimonial o cuando se trate de delitos culposos, el juez podra, desde la
fase preparatoria, aprobar acuerdos reparatorios entre el imputado y la
victima...” (subrayado propio).

Comoquiera que sea, el autor considera que de todo lo discutido se
desprende nitidamente que la obligacion del juez en las causas ambien-
tales es atribuir la responsabilidad penal y sancionarla conforme a la Ley
Penal del Ambiente, a la par que, por accion del Ministerio Publico o a
instancia de parte, es también su obligacién establecer la responsabili-
dad civil por el dafio ambiental derivado del delito cometido y, en modo
alguno, podra hacer cesar la accién penal o la pena por la extincién de la
accion civil, excepto al cesar la accion penal por reparacion del dafio
(acuerdo reparatorio).

Este hallazgo inclina la balanza en favor de la tesis sostenida por el
autor del presente estudio, segun la cual:

El dafio al ambiente entrafia responsabilidad objetiva Unica-
mente eximible en razén de fuerza mayor y, en tal sentido, esta
sujeto a sancion penal claramente tipificada por la Ley Penal
del Ambiente. El objeto de dicha Ley es el ambiente per se v,
por lo tanto, siempre habra lugar a responsabilidad objetiva en
caso de dafio al ambiente. La misma Ley Penal del Ambiente
estipula los mecanismos para la compensacién material del da-
flo, pero dicha compensacioén, salvo los casos previstos por la
propia Ley, no exime de la responsabilidad penal. En caso de
gue el dafio sea determinable con precisién razonable, asi co-
mo el costo para la Nacion representado en la restitucion del
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ambiente a su estado previo al dafio, el Juez podria conceder
el Acuerdo Reparatorio y extinguir la accién penal, previo con-
sentimiento del Ministerio Publico y oida la opinién de los ex-
pertos que deban ser consultados.

Por lo tanto, ni el CLC-69 ni el FONDO-71 pueden ser aplicados en
sustitucién de la Ley Penal del Ambiente, en lo que toca al estableci-
miento de la responsabilidad penal y su sancién, ya que dichos conve-
nios internacionales no regulan esa materia, pues se circunscriben, en
todo caso, a la materia civil.

El espiritu del Derecho Internacional Maritimo es proteger el medio
ambiente como bien de interés colectivo objeto de tutela, pero no puede
establecer sanciones penales porque el orden politico-territorial mundial
lo impide. Por ello deja a cada Estado la potestad soberana de aplicar las
sanciones que considere pertinentes.

...el Estado riberefio tendra un derecho reservado, sujeto a las
normas de su régimen, para adoptar medidas a fin de prevenir,
mitigar o eliminar peligros graves e inminentes para sus costas
u otros intereses relacionados, de polucién, o amenaza de po-
lucién, u otros casos de riesgos que sean provocados por acti-
vidades en el area (Cuthber, cp. Aja, 1977, p. 36).

El FONDO-71 no regula ni siquiera la materia civil y, en tal sentido,
jamas podra recurrirse al mismo para el establecimiento de la responsa-
bilidad civil derivada del delito ambiental, por las razones que fueron dis-
cutidas anteriormente en este articulo.

El CLC-69, sin embargo, debe ser objeto de mayor andlisis, ya que al
revisar su texto claramente se desprende que dicho Convenio Interna-
cional si regula la materia civil ambiental, contrario a lo que presume el
autor en su Tesis y, por lo tanto, habiendo sido refrendado y ratificado
por la Republica de Venezuela, es una Ley que tiene prelacion sobre la
Ley Penal del Ambiente, en la materia civil.

A.- Desamparo Civil del Medio Ambiente

El Articulo | del CLC-69, en su Parrafo 6, reza:
Para efectos de este Convenio:
6. “Dafios Ocasionados por Contaminacién” significa:

a) pérdidas o dafios causados fuera del buque por la
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impurificacién resultante de las fugas o descargas de
hidrocarburos procedentes de ese buque, donde
quiera que se produzcan tales fugas o descargas, Si
bien la indemnizacioén por deterioro del medio, aparte
de la pérdida de beneficios resultante de dicho dete-
rioro, estara limitada al costo de las medidas razona-
bles de restauracién efectivamente tomadas o gque
vayan a tomarse;

b) el costo de las medidas preventivas y las pérdidas o
los dafios ulteriormente ocasionados por tales medi-
das.

(Subrayado propio).

Esa norma colide con las estipulaciones de la Ley Penal del Ambien-
te, segln las cuales el dafio ocasionado al medio ambiente per se siem-
pre da lugar al nacimiento de accion penal y también puede dar lugar al
nacimiento de accion civil para efectos de restituciones, reparaciones e
indemnizaciones a que hubiere lugar conforme al criterio de los expertos
designados por el tribunal. Pero, el CLC-69 solamente da cabida a in-
demnizacion por dafios que impliquen la pérdida de beneficios resultan-
te, es decir, solamente para el “dafio econémico” (de agentes econémi-
cos) y no para el “dafno ecoldgico” (del medio ambiente en si mismo).

Esto introduce un claro desamparo civil del medio ambiente en la le-
gislacién venezolana vigente, ya que no puede promoverse las acciones
civiles previstas en la Ley Penal del Ambiente que colidan con el Conve-
nio Internacional CLC-69, que son en la practica, segun lo discutido ante-
riormente en este articulo, casi todos los dafios que pudieran producirse
a consecuencia del delito ambiental, debido a sus mecanismos de exo-
neracién y a la definicion claramente restringida de “dafio ocasionado por
contaminacion”.

Y es obligatorio para Venezuela cefirse al CLC-69 en materia de in-
demnizacion de dafios ocasionados por contaminacién, segin se des-
prende del articulo 1ll, parrafo 4 de dicho Convenio Internacional:

No podra promoverse contra el propietario ninguna recla-
macién de indemnizacién de dafios ocasionados por conta-
minacién que no se ajuste al presente Convenio (...) no
podrd promoverse ninguna reclamacion de indemnizacion
de dafios ocasionados por contaminacion, ajustada o no al
presente Convenio, contra:
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a) los empleados o agentes del propietario ni los tripu-
lantes;

b) el practico o cualquier otra persona que, sin ser tripu-
lante, preste servicios para el buque;

¢) ningun fletador (comoquiera que se le describa, in-
cluido el fletador de buque sin tripulacién), gestor na-
val o armador;

d) ninguna persona que realice operaciones de salva-
mento con el consentimiento del propietario o si-
guiendo instrucciones de una autoridad publica com-
petente;

e) ninguna persona que tome medidas preventivas;
f) ningln empleado o agente de las personas mencio-
nadas en los subparrafos c), d) y e).

B.- Inaccién Civil en contra de Persona Natural

Del mismo articulo Ill, parrafo 4 del CLC-69 recién citado, se des-
prende que la persona o personas naturales culpables del delito ambien-
tal no pueden ser objeto de sanciones civiles indemnizatorias, como ser-
ia el caso, por ejemplo, del Capitan del bugue Nissos Amorgos.

Ello no impide, sin embargo, la penalizaciéon por multa, ya que esta es
una sancién penal, no civil, del delito ambiental, y el CLC-69 no regula la
materia penal.

C.- Prescripcion Acelerada de la Responsabilidad Civil

Aqui se presenta una contradiccion tajante entre el CLC-69 y la Ley
Penal del Ambiente, ya que el primero, en su articulo VIl establece:

Los derechos a indemnizacién previstos en este Convenio
prescribiran si la accién intentada en virtud del mismo no es
interpuesta dentro de los tres afios a partir de la fecha en
gue ocurrio el dafio. Sin embargo, no podra interponerse
ninguna accién después de transcurridos seis afios desde la
fecha del siniestro que causo6 el dafio. Cuando este siniestro
consista en una serie de acontecimientos el plazo de seis
afios se contara desde la fecha del primer acontecimiento.
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Mientras que la Ley Penal del Ambiente, en su articulo 19 expresa-
mente establece que las acciones civiles derivadas de dicha Ley prescri-
biran a los diez (10) afios.

Podria, sin embargo, aducirse que el CLC-69, al definir de manera
restringida el “dafio ocasionado por contaminacién”, excluye de su ambi-
to regulatorio todo “dafio ambiental” no previsto en su articulo |, parrafo
6, lo cual justificaria la aplicacion de las disposiciones de la Ley Penal del
Ambiente para tales casos. En tal sentido, el CLC-69 regularia los mon-
tos y mecanismos para la indemnizacién del “dafio econémico” derivado
del delito ambiental, mientras que la Ley Penal del Ambiente regularia
los montos y mecanismos para la indemnizacién del “dafio ecolégico” (es
decir, aquel que se perpetra contra el medio ambiente en si mismo, in-
dependientemente de que haya también o no dafios econémicos a per-
sonas concretas).

Como quiera que sea, el autor de este estudio considera que lo discu-
tido respecto al FONDO-71 evidencia la validez de la Tesis defendida en
este estudio, segun la cual dicho convenio internacional:

...no regula ni la materia penal ni tampoco la civil, ya que uni-
camente establece las condiciones y mecanismos para el fun-
cionamiento del Fondo de 1971 vy, en todo caso, es una ley a la
que acuden los armadores para recibir la ayuda econémica ne-
cesaria a fin de cumplir con la responsabilidad civil que el dafio
ocasionado al ambiente les impone. No puede, por lo tanto y
conforme a la propia Constitucion Nacional, privar el FONDO-
71 sobre la Ley Penal del Ambiente, ya que si bien es prelativo
por ser ley supranacional, la materia regulada no es la misma.

Sin embargo, en relacién al CLC-69, y exclusivamente en lo que a la
materia civil se refiere, los resultados de la discusion realizada eviden-
cian la validez de la Antitesis del presente estudio, segun la cual:

El CLC-69, por ser ley supranacional, debe ser aplicado prefe-
rentemente en los casos de derrames de hidrocarburos, y no la
Ley Penal del Ambiente.

A menos que se postule la existencia de dos tipos de dafios ambien-
tales: el “dafio econémico” y el “dafio ecoldgico”, donde el CLC-69 regu-
laria el primero y la Ley Penal del Ambiente el segundo; pero, al ser con-
comitantes e inseparables ambos tipos de dafios, aplicarian conjunta y
simultdneamente tanto la Ley Penal del Ambiente como el CLC-69 para
la sancion civil del delito ambiental.
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CONCLUSIONES

1° El medio ambiente, per se, es un objeto de tutela por parte del
Estado y el derecho esta encargado de establecer las normas
gue permitan regular la conducta de las personas, naturales y
juridicas, en relacion con dicho objeto tutelar. En tal sentido, el
derecho ambiental, directamente o a través de normas en blanco
gue remitan a las normas penales y civiles, se encarga de definir
tipos delictuales en relacién al medio ambiente como sujeto pasi-
vo del delito y establecer las correspondientes sanciones.

2° Estéa claramente subordinada la accion civil a la penal en materia
de derecho ambiental, ya que el delito ambiental, sea cual sea su
tipo, siempre acarrea accion penal, pero no necesariamente ac-
cion civil, y dependera esta Ultima del dafio efectivo que con oca-
sion del delito se haya causado al ambiente. Es obligacion de or-
den publico determinar en cada caso la magnitud del dafio y la
responsabilidad civil derivada, tal como se establece en el Articu-
lo 16 de la Ley Penal del Ambiente.

3° En el derecho ambiental tiene plena cabida el principio de la “in-
dependencia de efectos”, consagrado en los articulos 113 y 114
del Cédigo Penal, segun el cual la extincion de la accién penal o
de la pena no extingue la accién civil. Y, por contra, la extincién
de la accion civil o la efectiva reparacion, restitucion o indemniza-
cion civil no extingue la accion penal o la pena, a menos que se
aplique el principio del “acuerdo reparatorio” consagrado en el
Caddigo Organico Procesal Penal, el cual reemplaza al Cadigo de
Enjuiciamiento Criminal y, por lo tanto, conforme al propio Articulo
64 de la Ley Penal del Ambiente, es aplicable supletoriamente en
materia de delito ambiental.

4° Aun cuando la sancién civil de la responsabilidad penal es perfec-
tamente posible, a la luz del principio del acuerdo reparatorio, ello
atenta contra el espiritu preventivo de la Ley Penal del Ambiente,
ya que, en Ultima instancia, el acuerdo reparatorio se convierte en
un mecanismo que permite a los culpables del delito ambiental
trasladar los montos de “reparacion del dafio” a sus costos de
produccion, dejando totalmente ineficaz a ese instrumento juridico
en su finalidad preventiva del dafio, cuyo espiritu es justamente el
contrario: que la indemnizacion civil del dafio no baste para redi-
mir la responsabilidad por el delito ambiental, sino que sea sola-
mente acumulativa a las penas por la responsabilidad penal.
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5° El dafio al ambiente entrafia responsabilidad objetiva Gnicamente
eximible en razén de fuerza mayor y, en tal sentido, esta sujeto a
sancion penal claramente tipificada por la Ley Penal del Ambien-
te. El objeto de dicha Ley es el ambiente per se y, por lo tanto,
siempre habra lugar a responsabilidad objetiva en caso de dafio
al ambiente. La misma Ley Penal del Ambiente estipula los me-
canismos para la compensacion material del dafio, pero dicha
compensacion, salvo los casos previstos por la propia Ley, no ex-
ime de la responsabilidad penal. En caso de que el dafio sea de-
terminable con precision razonable, asi como el costo para la Na-
cién representado en la restitucion del ambiente a su estado pre-
vio al dafio, el Juez podria conceder el Acuerdo Reparatorio y ex-
tinguir la accién penal, previo consentimiento del Ministerio Pabli-
co y oida la opinion de los expertos que deban ser consultados.

6° Niel CLC-69 ni el FONDO-71 pueden ser aplicados en sustitucion
de la Ley Penal del Ambiente, en lo que toca al establecimiento
de la responsabilidad penal y su sancién, ya que dichos conve-
nios internacionales no regulan esa materia, pues se circunscri-
ben, en todo caso, a la materia civil. EIl FONDO-71 no regula ni
siquiera la materia civil y, en tal sentido, jamas podra recurrirse al
mismo para el establecimiento de la responsabilidad civil derivada
del delito ambiental.

7° Exclusivamente en lo que a la materia civil se refiere, el CLC-69,
por ser ley supranacional, debe ser aplicado preferentemente en
los casos de derrames de hidrocarburos, y no la Ley Penal del
Ambiente, siendo esta Ultima aplicable en caracter supletorio.
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Sintesis Ejecutiva del Proyecto de Creacién de la Universidad Nacional
Experimental Maritima del Caribe (UNEMAR) &

Por: Luis Enrique Gavazut Bianco K

RESUMEN

La antigua meta del Instituto Universitario de la Marina Mercante
(IUMM) de convertirse en Universidad -por diversas razones instituciona-
les-, se ha tornado en una realidad inminente gracias a la conjugacion de
la vision estratégica del IUMM, las necesidades de desarrollo del nacien-
te Estado Vargas y la politica exterior del Gobierno Nacional en materia
de integracién regional con los paises, estados y territorios de la Cuenca
del Caribe. De tal confluencia de propésitos, surgid el Proyecto para la
Creacion de la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe
(UNEMAR), para cuya concepcion, disefio y desarrollo fue designada en
acto publico celebrado el 4 de junio de 1999 en la Sala Plenaria de la Bi-
blioteca del IUMM-ENV, una Comisién Oficial, conformada por cuatro
miembros: dos (02) representantes del Ministerio de Transporte y Comu-
nicaciones y dos (02) representantes de la Gobernacion del Estado Var-
gas. Hasta el momento, el trabajo de la Comisiéon ha consistido en la
preparacion del Estudio de Factibilidad y su posterior consignacion ante

% Sintesis ejecutiva del Estudio de Factibilidad encomendado a la Comi-
sion Designada para la Creacion de la Universidad Nacional Experimen-
tal Maritima del Caribe (MTC / Gobernacién del Estado Vargas), y pre-
sentado a la consideracion del Consejo Nacional de Universidades
(CNU) en el mes de julio de 1999 por el Ministerio de Transporte y Co-
municaciones, ente de adscripcién oficial del Instituto Universitario de la
Marina Mercante (IUMM). Miembros de la Comision: Prof. Miguel
Lépez G. (MTC), Prof. Ventura Echandia (Gob. Edo. Vargas), Prof. Ma-
nuel Camero (Gob. Edo. Vargas), Cap./Alt. José Larrafiaga (MTC).

% presidente de la firma Servicios Corporativos NeoAnalisis, C.A. Editor
del Web Site de la EESMM en la Internet. Co-editor de la Revista DOC-
TUM. Coordinador Externo de Tecnologias Avanzadas de Ensefianza-
Aprendizaje en la EESMM. Coordinador del Estudio de Factibilidad para
la Creacion de la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe
(UMENAR).

SINTESIS EJECUTIVA DEL PROYECTO DE CREACION...
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el Consejo Nacional de Universidades (CNU) para su correspondiente
aprobacion, estando previsto por parte del Ejecutivo Nacional decretar la
creaciéon de la UNEMAR para finales del mes de noviembre de 1999. En
este articulo se presenta la Sintesis Ejecutiva del Estudio de Factibilidad
presentado por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones, ente de
adscripcion oficial del IUMM, ante el CNU a finales del mes de julio de
1999.

PALABRAS CLAVE: Integracion Regional Caribefia, Curriculum de Di-
mension Regional, Universidad del Caribe, Universidad Maritima, Turis-
mo, Transporte Maritimo, Comercio Internacional, Cultura Fisica.

ANTECEDENTES

Ha surgido en Venezuela una iniciativa que conjunta la buena volun-
tad de la Presidencia de la Republica, la Gobernacién del Estado Vargas,
el Ministerio de Educacion y el Ministerio de Transporte y Comunicacio-
nes, para crear en nuestro pais una Universidad Regional Caribefa.

Es asi como nace el proyecto para la creacion de la Universidad Na-
cional Experimental Maritima del Caribe (UNEMAR), cuya sede estara
ubicada en Catia La Mar, en las instalaciones que, idéneas para ello,
opera actualmente el Instituto Universitario de la Marina Mercante, Es-
cuela Nautica de Venezuela (IUMM-ENV), y cuya materializacion espe-
ran las instancias gubernamentales antedichas concretar para el mes de
noviembre de 1999, durante la Primera Cumbre de Gobiernos Regiona-
les, Alcaldias y Universidades del Caribe, a celebrarse en el Estado Var-
gas del 21 al 24 de noviembre.

El ciudadano Presidente de la Republica, Hugo Chavez Frias, ha
hecho ya del conocimiento de la opinion publica nacional e internacional
su compromiso con la promulgacién de la UNEMAR durante ese evento,
como demostracion concreta de la firme voluntad de Venezuela para lle-
var adelante, de manera acelerada, el proceso de integracion de los pai-
ses, estados y territorios de la Cuenca del Caribe.

El ciudadano Ministro de Educacién, Héctor Navarro, ha manifestado
su incondicional apoyo al proyecto.

El ciudadano Gobernador del Estado Vargas, Mario Alfredo Laya,
comprometido de manera muy especial con el proyecto, por los benefi-
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cios sociales y econémicos que del mismo se desprenden para la pobla-
cion del Estado Vargas, asigno los fondos necesarios para su elabora-
cion, a fin de que fuese presentado el proyecto, dentro del escaso tiempo
disponible, a la consideracion del Consejo Nacional de Universidades
(CNU) para su buena pro.

El ciudadano Director General Sectorial de Transporte Acuético del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones, José Lombardo Fortoul, a
cuya dependencia se encuentra adscrito el Instituto Universitario de la
Marina Mercante, Escuela Nautica de Venezuela (IUMM-ENV) y su Di-
reccion de Postgrado, la Escuela de Estudios Superiores de la Marina
Mercante (EESMM), con sede en Los Palos Grandes, Caracas, ha mani-
festado publicamente su incondicional apoyo y compromiso con este
proyecto, designando, en Acto celebrado el 4 de junio de 1999 en la Sala
Plenaria de la Biblioteca del IUMM-ENV, y conjuntamente con el ciuda-
dano Gobernador del Estado Vargas, la Comision para la Creacion de la
Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe (UNEMAR),
constituida por dos (2) representantes de la Gobernacion del Estado
Vargas (Profesor Ventura Echandia y Profesor Manuel Camero) y dos (2)
representantes de la Direccion General Sectorial de Transporte Acuatico
del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (el Director de la Escuela
de Estudios Superiores de la Marina Mercante, Miguel Lopez Garcia, y el
Subdirector de la Escuela Nautica de Venezuela, José Larrafiaga).

El ciudadano Director del Instituto Universitario de la Marina Mercan-
te, Escuela Nautica de Venezuela (IUMM-ENV), Pedro Julian Caraballo,
ha manifestado publicamente su incondicional apoyo al proyecto.

El ciudadano Director de la Escuela de Estudios Superiores de la Ma-
rina Mercante (EESMM), Miguel Lépez Garcia, ha manifestado publica-
mente su incondicional apoyo al proyecto, y es uno de los cuatro miem-
bros que conforman la Comisidn para la Creacion de la UNEMAR.

Finalmente, el ciudadano Manlio Sardi, de la Oficina de Planificacion
del Sector Universitario (OPSU) manifestd puablicamente la mejor colabo-
racion de su Despacho en cuanto a la orientacion e informacion que fue-
sen necesarias acerca de los aspectos técnicos y normativos de los dife-
rentes procesos implicados en la elaboracion del presente proyecto, a fin
de que fuese presentado ante el Consejo Nacional de Universidades
(CNU), instancia que para la fecha de elaboracion del presente articulo
no ha emitido aun su pronunciamiento oficial.

SINTESIS EJECUTIVA DEL PROYECTO DE CREACION...
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INTRODUCCION

La Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe (UNE-
MAR) se inserta como accion concreta de Venezuela para el logro de la
cooperacion e integracion entre los estados, paises y territorios de la
Cuenca del Caribe, en el marco de los procesos de integracion regional
en marcha y de la politica exterior de Venezuela en esa direccién. Una
accion que incluso es un mandato de ley obligatorio para Venezuela, lar-
gamente demorado y sistematicamente incumplido, segin se desprende
de la Ley Aprobatoria del Convenio Regional de Convalidacién de Estu-
dios, Titulos y Diplomas de Educacion Superior en América Latina y el
Caribe, celebrado en México el 19 de julio de 1974 y promulgado como
ley de la Republica por el Congreso Nacional en la Gaceta Oficial No.
31.015 del viernes 2 de julio de 1976, cuyo Articulo 2, Ordinal 1, Literal
a), reza:

Los Estados contratantes declaran su voluntad de:
a) Procurar la utilizacion comun de los recursos disponibles
en materia de educacion, poniendo sus instituciones de for-
macién al servicio del desarrollo integral de todos los pue-
blos de la region...

Las caracteristicas institucionales y curriculares que han sido disefia-
das en el presente proyecto para la UNEMAR, se desprenden de las
politicas que vienen orientando los procesos de integracion de los Pai-
ses, Estados y Territorios de la Cuenca del Caribe, actualmente agrupa-
dos por virtud del Convenio Internacional Constitutivo de la Asociacion
de Estados del Caribe (AEC), firmado el afio de 1995, en Puerto Espafia,
Trinidad y Tobago, durante la celebracién de la historica Primera Cumbre
de los Jefes de Estado y/o Gobierno de los Estados, Paises y Territorios
de la AEC, por 25 naciones que figuran como Estados Miembros y
Miembros Fundadores, estando abierta a la adhesién de nuevos Estados
Asociados.

Los paises, estados vy territorios de la llamada Cuenca del Caribe
ocupan el cuarto lugar entre las agrupaciones econémicas mundiales - a
saber, la Unién Europea, el Acuerdo de Libre Comercio de Norteamérica
(ALCA) y el Blogue Asiatico - con un mercado de 200 millones de perso-
nas. El PIB total es de US$ 500 mil millones aproximadamente y los pai-
ses miembros conjuntan una capacidad exportadora e importadora por el
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orden de US$ 80 mil millones y US$ 100 mil millones, respectivamente.

Tras cuatro afios de funcionamiento de la AEC, se celebr6 en la ciu-
dad de Santo Domingo de Guzman, Republica Dominicana, del 16 al 17
de abril de 1999, la Segunda Cumbre de los Jefes de Estado y/o Gobier-
no de los Estados, Paises y Territorios de la Asociacion de Estados del
Caribe, adoptandose una trascendental Declaracion y Plan de Accion.

En dichos documentos, asi como en las declaraciones de principios,
discursos de apertura y demas documentos oficiales emanados de la
AEC, se ha sefalado con insistencia la enorme importancia de la educa-
cién, en todos sus niveles, como extraordinario medio para favorecer los
procesos de integracion; criterio que, para el caso de la educacién supe-
rior, quedo formalmente asentado en el Informe Final de la Primera Reu-
nion de Autoridades Universitarias de los Paises Miembros de la Asocia-
cion de Estados del Caribe, celebrada en la ciudad de La Habana, Cuba,
del 2 al 5 de febrero de 1998.

Entre los temas debatidos en esa reunién por las autoridades y
demas representantes de 21 paises de la regién (rectores, vicerrectores
y otros funcionarios de universidades caribefias, asi como ejecutivos de
organizaciones universitarias y representantes de Ministerios de Educa-
cion), destaca: “el papel de las universidades caribenas en el desarrollo
de los paises de la regidon”, respecto al cual se manifesto textualmente:

Algunas de las intervenciones, no obstante reconocer los
esfuerzos que ha hecho la region a través de diversas orga-
nizaciones regionales por crear espacios para vincular for-
mas de cooperacién e interaccién entre los centros de en-
sefianza, sefialaron que estos aun son insuficientes. Se en-
fatizd la necesidad de crear espacios para la reflexién y el
andlisis que permitan instrumentar diferentes formas de co-
operacion. Se propuso concretamente la posibilidad de
constituir un foro permanente de autoridades universitarias
del Caribe, que solicite su admisién como Actor Social en la
A.E.C.. Ello ofreceria a las universidades de la region la po-
sibilidad de coadyuvar al logro de los objetivos de concerta-
cién y cooperacion, que se han trazado los gobiernos de sus
Estados miembros.

Se indic6 la necesidad de redefinir el concepto de desarrollo
y el papel que deben desempenfiar las universidades caribe-
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flas para contribuir a esa redefinicion. Para ello no es sélo
necesario el conocimiento, sino debe tenerse en cuenta una
verdadera comprension de la vocacion caribefia.

La importancia de eliminar las barreras linglisticas para fa-
cilitar el intercambio y la cooperacion, asi como de lograr
una mayor articulacion entre los distintos niveles de educa-
cion, fue analizado en el debate. Se propuso una nueva
concepcion de la educacion terciaria no restringida a lo
académico y redefinida a partir de los retos creados por la
globalizacioén y los nuevos tratados econdmicos.

Se planteé que los centros de educacién superior deben
asumir un papel protagonico en la educacion ambiental, con
la creacion de programas de adiestramiento e investigacion
cientifica, los cuales son de vital interés para los paises de
la regién. Se plante6 ademas, revitalizar la colaboracion en-
tre las universidades caribefias con el propésito de llevar a
cabo proyectos conjuntos.

Entre las politicas emanadas de la AEC para el desarrollo sustentable
de la region que son de particular pertinencia para configurar la vision
estratégica institucional y curricular de una Universidad Regional Caribe-
fia, destacan:

Dimensién regional de la educacién superior.

Nueva concepcién de la educacion superior como agente activo
en los procesos de globalizacién y los nuevos tratados econdmi-
cos, mas alla de lo meramente académico.

El papel crucial de la educacion superior para el fortalecimiento de
la identidad cultural de nuestros pueblos, a través del desarrollo de
conocimientos y metodologias sobre la incorporacion de elemen-
tos de nuestro patrimonio cultural en la educacion.

La importancia de eliminar las barreras lingiisticas para facilitar
el intercambio y la cooperacion.

El papel protagénico que debe asumir la educacién superior en re-
lacion con la educacion ambiental.
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e EIl fomento de la cooperacidn interuniversitaria, particularmente en
lo relacionado con el desarrollo de programas para capacitar re-
cursos humanos en el sector turistico.

e La realizacién de actividades de capacitacion de operadores mari-
timos y formacién de recursos humanos para todas las actividades
implicadas en el transporte maritimo.

e El desarrollo de programas de capacitacion con el apoyo de los
organismos especializados e instituciones académicas, con espe-
cial énfasis en la preparacion de equipos profesionales de nego-
ciadores en las disciplinas comerciales, tanto a nivel del sector
publico como del sector privado.

e El disefio de programas académicos comunes a las institucio-
nes de educacién superior de la regién para facilitar el intercam-
bio de estudiantes y profesores, contribuir a elevar la califica-
cion de nuestros recursos humanos y las categorias cientificas de
los claustros, ademas de la organizacién de programas para el
dominio de los idiomas de la regién. Todo lo cual establece como
prioridad los esfuerzos tendentes a la promulgacién de normas
regionales de equivalencia y acreditacién de titulos.

e La creacién y consolidaciéon de una cultura cientifica y tecnol6-
gica en todos los niveles sociales de manera que se generen las
condiciones para la permanente modernizacion de nuestros pue-
blos.

e La realizacion de todos los esfuerzos necesarios para introducir en
la educacién superior de la regién las Nuevas Tecnologias de la
Informacién y la Comunicacion (NTIC), de manera que la bre-
cha entre nuestros paises y los desarrollados no sea aln mas
grande, teniendo en cuenta el aspecto humanistico y tecnoldgico.

e Las universidades deben promover la produccién de hipertexto,
multimedia y bases de datos para la actividad docente, los servi-
cios de informacion y la preservacion y difusion del patrimonio
documental caribefio, mediante acuerdos nacionales y multina-
cionales entre las Instituciones de Educacion Superior, y la reali-
zacion de actividades académicas conjuntas basadas en las NTIC.
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e El fomento de la utilizacion de las NTIC en los programas de edu-
cacion a distancia, en especial en las universidades mas peque-
fias de la region del Caribe, que muestran interés en la aplicacion
de estas tecnologias.

Todas esas politicas vinculan arménicamente a la educacion superior
con los procesos de desarrollo sustentable de la regién del Caribe, los
cuales se centran en torno a la expansion del intercambio comercial in-
traregional, el desarrollo de la industria turistica y la expansion de las ac-
tividades de transporte internacional maritimo y multimodal.

El desarrollo integrado regional demanda nuevos cuadros de profe-
sionales capaces de gestionar y operar los procesos integracionistas y
los proyectos y programas multinacionales, asi como suplir la demanda
de recursos humanos que se derivard de: a) el incremento del comercio
internacional intraregional, con todos los tramites y normas comerciales y
aduanales de dimensién regional; b) el desarrollo de la Zona de Turismo
Sustentable del Caribe (ZTSC); c) la proteccién ambiental del Mar Cari-
be; d) el desarrollo del transporte multimodal de dimensién regional cari-
befia; e) el desarrollo portuario regional; f) la explosion previsible de la
demanda regional de servicios de transporte maritimo de carga y pasaje-
ros; g) la gestidon y operacion de procesos de dimension regional, como
los servicios regionales de rescate y prevencién de accidentes; h) la for-
mulacién e instrumentacion de normas regionales de vigilancia, inspec-
cion y certificacién de medios de transporte maritimo y aéreo; i) la ges-
tibn de proyectos y programas de transferencia en ciencia y tecnologia;
j) la explotacion comercial sustentable de los recursos naturales renova-
bles del Mar Caribe; k) la explosién previsible en la demanda de servi-
cios de asesoria y representacion legal en materia de derecho interna-
cional vinculado al turismo, transporte, comercio y, en general, las activi-
dades econdmicas regionales; y, entre otros muchos, ) la explosion pre-
visible de la demanda de profesionales en cultura regional caribefa: et-
nologia, musicologia, artes escénicas, bellas artes, literatura, y no por
mencionarse de Ultimo la menos importante, cultura fisica, tanto en edu-
cacion fisica, como en deporte y recreacion.

De alli que las nuevas realidades que emergen de los procesos inte-
gracionistas de los paises, estados y territorios de la Cuenca del Caribe,
generan demanda de nuevos profesionales en esas areas definidas co-

LUIS ENRIQUE GAVAZUT BIANCO



DOCTUM, Vol. 2, N° 2, Marzo-Octubre 1999 203

mo prioritarias, la cual, a su vez, genera demanda de nuevas carreras.

En el contexto de la dimensién regional caribefia cobran significado
muy real, profesiones vinculadas al Turismo Regional Caribefio, el
Transporte Maritimo, la Ingenieria Ambiental y la Cultura Caribefia, entre
otras, cuya oferta universitaria actual a nivel de cada nacién integrante
es inexistente o Unicamente presente en algunos cursos aislados de
postgrado; pero cuya demanda potencial insatisfecha ira creciendo gra-
dualmente en la medida en que se profundicen y consoliden los objetivos
trazados por los Jefes de Estado de nuestros paises.

Por otra parte, aspectos como la educacién intercultural multilingie,
los programas de formacion regionales con acreditacion regional de los
titulos otorgados, el intercambio estudiantil y docente, la difusiéon del pa-
trimonio documental caribefio y la incorporacién de las Nuevas Tecnolog-
jas de la Informacion y la Comunicacion para transformar el rol del do-
cente tradicional hacia el de facilitador del aprendizaje, asi como apoyar
la educacion virtual y a distancia, no son simples elementos nuevos que
hay que incorporar dentro de la universidad tradicional, sino auténticos
factores que configuran una nueva vision, un nuevo concepto de la uni-
versidad de cara al siglo XXI: la Universidad Regional Caribefa.

LA VISION INSTITUCIONAL Y CURRICULAR

Es asi como, derivada de manera armoénica y natural de las politicas
publicas de mas alto nivel, tanto nacionales como regionales, se configu-
ra la vision estratégica institucional y curricular de la Universidad Nacio-
nal Experimental Maritima del Caribe, asi como la oferta proyectada de
nuevas carreras; puntos de partida y ejes nucleares en torno a los cuales
ha sido concebido, estructurado y desarrollado el Estudio de Factibilidad
para su creacion, partiendo de la transformacién del actual Instituto Uni-
versitario de la Marina Mercante, Escuela Nautica de Venezuela y Es-
cuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante.

Esta previsto impartir, desde el mes de septiembre del afio 2000, las
siguientes nuevas carreras, cuyo disefio académico detallado serd
proximamente presentado al Consejo Nacional de Universidades para su
debida aprobacion:

e Licenciatura en Administracion:
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¢ Mencion Comercio Internacional.
¢ Mencion Turismo.
¢ Mencion Transporte.
Licenciatura en Cultura Fisica:
¢ Salida Intermedia: TSU en Educacion Fisica.
¢ Mencion Recreacion.
¢ Mencion Deporte.

Ingenieria Ambiental.

La Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe (UNE-
MAR) es una institucidon publica de educacién superior, concebida bajo
cinco enfoques complementarios: experimental, maritimo, regional var-
guense, regional caribefio y formacion para el desarrollo econémico y
social focalizado.

Experimental: se experimentara un nuevo modelo organizacional
gue haga posible un mejor y mas racional uso de los recursos. De
esta forma, todo lo que se desarrollara en la Universidad, desde su
estructura organizativa hasta la metodologia de aprendizaje se
evaluara constantemente, a través de auditorias académicas, que
permitan monitorear su grado de eficacia, constituyéndose la ex-
perimentalidad, m&s que en un estatus juridico, en una actitud,
tanto de las autoridades como del resto de la comunidad conscien-
te de que para lograr los objetivos trazados sera necesario realizar
ajustes y cambios permanentes en el desarrollo de la organiza-
cion.

Maritimo: por su aquilatada trayectoria en formacién nautica, la
oferta actual de carreras, su ubicacion geografica y las necesida-
des del desarrollo econémico sustentable, la Universidad se con-
cibe como una institucion de formacion por el mar y para el mar,
elemento que estara claramente reflejado en el curriculum de to-
das las carreras, no solo las especificamente nauticas. Asi, la Ad-
ministracion, Mencién Turismo, tendra una orientacién hacia el tu-
rismo maritimo (turismo de crucero) y turismo de playa; la Adminis-
tracién, Mencion Comercio Internacional, tendra una orientacion
hacia el comercio maritimo internacional; la Administracién, Men-
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cion Transporte, tendra una orientacién hacia el transporte mariti-
mo; la Ingenieria Ambiental, tendra una orientacién hacia la pre-
vencién y combate de la contaminacion marino-costera, frente a
derrames de hidrocarburos y descargas urbanas; la Cultura Fisica,
Mencién Recreacion, tendra una orientacion hacia las actividades
recreativas en soporte del turismo maritimo y de playa; la Cultura
Fisica, Mencion Deporte tendra una orientacion hacia los deportes
acuaticos y de playa. Esta orientacién maritima del curriculum no
significa especializacion, sino énfasis en determinadas areas de
aplicacion que responden a las necesidades planteadas por el de-
sarrollo econémico sustentable a través del turismo, el comercio
internacional y el transporte.

e Regional Varguense: la Universidad se concibe en estrecha ar-
monia e interrelacién con su entorno social, econémico y cultural,
especificamente en el Estado Vargas, orientando su oferta de ca-
rreras y sus actividades de extensién en pro del desarrollo de di-
cha region, no solamente por la formacion universitaria de su po-
blacidn, sino por la influencia directa e indirecta de la Universidad
en la economia varguense.

e Regional Caribefio: la Universidad se concibe como una institucién
que sirva de puente educativo y cultural entre Venezuela y los pai-
ses, estados y territorios de la cuenca del Caribe, favoreciendo el
intercambio y movilidad de estudiantes y docentes a nivel regional,
para lo cual se constituira en punta de lanza en los esfuerzos de
creacion de pautas comunes curriculares y de reconocimiento de
titulaciones. Por otra parte, el curriculum de todas las carreras
tendrd una orientacién de dimensién regional caribefia, a fin de
egresar los recursos humanos que demandan las politicas de de-
sarrollo en el marco de los procesos de integracion. Nuevamente,
conviene aqui acotar que la orientacién curricular de dimension ca-
ribefia, asi como la orientacion curricular maritima, no constituyen
especializaciones del curriculum, las cuales limitarian las posibili-
dades profesionales de los egresados; pero si constituyen compo-
nentes curriculares que derivan de la vision estratégica de la
UNEMAR como Universidad estrechamente vinculada a su entor-
no y a las demandas sociales y econdmicas que plantea el desa-
rrollo de Venezuela.
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Formacioén para el Desarrollo Econémico y Social Focalizado: la

oferta de carreras de la UNEMAR estara dirigida hacia el desarro-
llo econémico y social del pais, pero no con un caracter general o
pretendiendo englobar todas las dimensiones de dicho desarrollo.
Es por ello que la oferta estara focalizada hacia aquellas areas del
desarrollo econémico y social que se vinculan con el mar y con los
procesos de integracion regional caribefia, fundamentalmente en
la trilogia de areas de actividad econdémica que han sido reconaoci-
das por la Asociacion de Estados del Caribe (AEC) y por nuestro
pais, como prioritarias por su elevado potencial: turismo-comercio
internacional-transporte.

POLITICAS INSTITUCIONALES

De esa concepcién estratégica de la UNEMAR, se desprenden a su
vez un conjunto de politicas que orientaron la elaboracién del Estudio de
Factibilidad, a saber:

La UNEMAR orientard su oferta de carreras, asi como el curricu-
lum de las mismas, de tal forma que se logre la formacién de pro-
fesionales pertinentes para el desarrollo econémico (sustentable),
social y cultural del Estado Vargas, Venezuela y la regién del Cari-
be, especialmente en la trilogia estratégica representada por el tu-
rismo, el comercio internacional y el transporte de mercancias y
pasajeros; suministrando con ello los recursos humanos necesa-
rios para el éxito de los planes de desarrollo del Estado Vargas y
de la nacién, y los procesos de integracion regional caribefia.

La UNEMAR, a través de la Licenciatura en Cultura Fisica, Men-
cion Deporte, promovera la masificacion y democratizacién de de-
portes acuéticos y de playa que hasta ahora han sido elitescos en
nuestro pais, favoreciendo con ello su difusién y explotacién en fa-
vor del desarrollo bio-psico-social integral de la juventud varguen-
se, venezolana y caribefia, contribuyendo asi a la disminucion de
los indices de delincuencia juvenil, consumo de drogas y otros
fendbmenos de desviacién social que amenazan la viabilidad mis-
ma del pacto social en democracia.

La UNEMAR orientara sus actividades de extension y sus politicas
de adquisiciones de bienes y servicios en estimulo directo e indi-

LUIS ENRIQUE GAVAZUT BIANCO



DOCTUM, Vol. 2, N° 2, Marzo-Octubre 1999 207

recto del desarrollo del Estado Vargas, enfatizando la especial im-
portancia de favorecer a las microempresas, pequefias y media-
nas industrias de la region.

e La UNEMAR no ofertara carreras ni orientaré el curriculum de las
mismas por tradicion o enfoques desvinculados de la realidad
econdmica, social, educativa, cultural, cientifica y tecnoldgica del
Estado Vargas, el pais y la region del Caribe, focalizandose como
parte de su vision estratégica hacia las dimensiones maritima y ca-
ribefia.

e La UNEMAR promovera activamente el desarrollo e instrumenta-
cion de normas comunes en los paises, estados y territorios de la
cuenca del Caribe, relativas al reconocimiento de titulos.

e La UNEMAR promovera activamente los procesos de intercambio
y movilidad estudiantil y docente entre las universidades de la re-
gién del Caribe.

e La UNEMAR instrumentard en todas sus carreras un fuerte com-
ponente curricular para el aprendizaje del idioma inglés. Esto se
desprende de la orientacion de los profesionales egresados hacia
la regién del Caribe, favoreciendo con ello la factibilidad de su in-
ternacionalizacion.

e La UNEMAR dispondra de la infraestructura e instalaciones nece-
sarias para albergar a estudiantes provenientes del extranjero, a
través de residencias estudiantiles in campus.

e La UNEMAR, consciente de los avances tecnoldgicos y la impor-
tancia de su aprovechamiento para el desarrollo econémico, so-
cial, cultural, educativo, cientifico y tecnoldgico, incorporard ple-
namente las denominadas Nuevas Tecnologias de la Informacién
y la Comunicacion (NTIC), en sus funciones de docencia e investi-
gacion.

e La UNEMAR, soportada en las Nuevas Tecnologias de la Informa-
cion y la Comunicacion, instrumentara sus planes de estudio bajo
la modalidad de educacion a distancia, promoviendo con ello la
superacion de las limitaciones geogréficas y de infraestructura fisi-
ca, y favoreciendo el logro de sus metas de internacionalizacion.
Las carreras se impartirdn en forma presencial y el Consejo Uni-
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versitario determinara los componentes curriculares de cada una
que, adicionalmente, podran impartirse a distancia, asi como las
normas académicas y de evaluacién que regirdn para esta modali-
dad.

La UNEMAR, a fin de favorecer el logro de sus metas instituciona-
les, incluird en el Consejo Superior a representantes de la Asocia-
cién de Estados del Caribe (AEC), el Mercado Comun del Caribe
(CARICOM), la Organizacién de Estados Iberoamericanos (OEl),
el Ministerio de Relaciones Exteriores (MRE), la Gobernacién del
Estado Vargas, entre otras instituciones al logro de cuyas metas
contribuye la Universidad. No sera la UNEMAR asi una institucién
desvinculada de la sociedad a la cual sirve, como especie de isla
auténoma del saber, sino una institucion por y para la sociedad.

La UNEMAR, consciente de la severa crisis econémica por la que
atraviesa el pais, promovera activamente la instrumentaciéon de
iniciativas que permitan la generacién de ingresos propios, sin
menoscabo de su naturaleza publica y gratuita. Gestionara la ob-
tencion de subsidios y donaciones de parte de organismos nacio-
nales e internacionales y fortalecera, como funciones de primaria
importancia, a la extensién universitaria y el postgrado.

La UNEMAR tendra como prioridad indispensable para el éxito de
sus metas institucionales, la excelencia docente; para lo cual ins-
trumentara el programa permanente de excelencia docente, con
incentivos concretos al desarrollo docente y de investigacion.
Igualmente, se instrumentara el programa de captacion de magis-
ters y doctores, teniendo como norte a mediano plazo, la consoli-
dacién del plantel docente en un minimo de 70% de magisters y
20% de doctores en todas las carreras.

La UNEMAR, consciente de que el insumo fundamental para la
docencia y la investigacion de nivel universitario es la informacion,
dara prioridad de caracter estratégico a la adquisicién, elaboracién
y difusion de productos de informacion cientifica y tecnoldgica. A
este respecto, se instrumentara el proyecto de productos y servi-
cios de informacién en estrecha vinculacion con el proyecto de in-
corporacion de nuevas tecnologias de la informacion y la comuni-
cacion, a fin de consolidar a mediano plazo la biblioteca virtual de
la Universidad, con una dotacién de primera linea en apoyo de la

LUIS ENRIQUE GAVAZUT BIANCO



DOCTUM, Vol. 2, N° 2, Marzo-Octubre 1999 209

docencia y la investigacion.

e La UNEMAR, a fin de garantizar la calidad de todos sus procesos,
evitando con ello incurrir en los mismos errores e ineficiencias que
han caracterizado a las universidades latinoamericanas, implan-
tard un sistema de aseguramiento de la calidad, bajo la norma ISO
9002, para lo cual la experiencia con que cuenta en este aspecto
la Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante
(EESMM), préximo Vicerrectorado de Investigacion y Postgrado de
la UNEMAR, sera fundamental.

e La UNEMAR prestara especial importancia a las actividades de in-
vestigacion y postgrado, a fin de garantizar la excelencia institu-
cional, y procurar fuentes alternas de financiamiento a través de
actividades de consultoria, estudios técnicos, innovaciones tec-
noldgicas, entre otras. Para el éxito de esta politica la UNEMAR
capitalizara el enorme potencial representado por las actividades
de investigacion universitaria, tanto de docentes como de estu-
diantes, y destinara los recursos necesarios en apoyo de la fun-
cion de investigacion.

PREDISENO ACADEMICO DE LAS NUEVAS CARRERAS

El predisefio académico de las carreras nuevas a ser impartidas a
partir del mes de septiembre del afio 2000 se elaboro, a efectos del Es-
tudio de Factibilidad, con base en una extensa consulta a expertos y re-
visién de diferentes disefios curriculares, tanto a nivel nacional como in-
ternacional; incorporandose ademas los siguientes elementos esenciales
gue se desprenden de la concepcion estratégica y politicas establecidas
para la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe (UNE-
MAR):

e Porrazones extensamente discutidas en el Estudio de Factibilidad,
el curriculum de todas las carreras tiene una orientacion de dimen-
sion regional caribefia, al igual que maritima; desarrolladas me-
diante asignaturas de clara vinculacion con una u otra, particular-
mente en los ciclos de profesionalizacion.
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La dimension regional varguense, esta vinculada a la politica de
extension universitaria, pero también esta reflejada en el disefio
curricular de todas las carreras de la UNEMAR, ya que los planes
de estudio incluyen un requisito obligatorio para otorgar el grado
académico, como es el Servicio Social Comunitario Obligatorio.
Esto permitira contribuir al desarrollo de los programas sociales,
educativos y culturales del Estado Vargas, como aporte de la Uni-
versidad dentro de la comunidad en la cual se inserta. Por otra
parte, la finalidad de este requisito obligatorio es, desde el punto
de vista académico, contribuir a la formacion integral de la perso-
nalidad de los futuros profesionales, desarrollando en ellos los va-
lores fundamentales de la democracia y la vocacion de servicio.

Permitir al estudiante asumir por si mismo la responsabilidad de
sus estudios, a fin de favorecer, entre otros: a) el desarrollo inte-
gral de la personalidad; b) la mejor adecuacién a los intereses vo-
cacionales dentro de la profesién; c) la elevacién de la calidad de
los resultados del proceso de ensefianza-aprendizaje. Esto se es-
pera lograr incorporando en el plan de estudio de cada carrera una
carga importante de asignaturas electivas, incluso desde los pri-
meros semestres.

Formar profesionales bilinglies, lo cual: a) representa un valor
agregado de gran relevancia para el ejercicio profesional en gene-
ral; b) permite acceder a un universo de fuentes bibliograficas no
limitado por la barrera idiomatica, elevdndose con ello la calidad
de los resultados institucionales, tanto en el ambito académico
como en la investigacion; c) facilita considerablemente la obten-
cién de un empleo de mejor remuneracion y jerarquia, tanto a nivel
nacional como internacional; d) facilita el aprovechamiento cabal
de las nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacion;
e) promueve la interaccién entre las diferentes culturas de los pai-
ses, estados vy territorios del Caribe, que estaran representadas
por estudiantes de diferentes nacionalidades congregados en el
seno de la UNEMAR; f) permite la masificacion del idioma inglés (y
en el futuro el francés también) en la poblacidn juvenil universitaria
del Estado Vargas, contribuyendo con ello al efectivo desarrollo de
la industria turistica nacional, dado que un elemento fundamental
para el éxito del turismo es lograr vencer la barrera idiomatica en-
tre la poblacién receptora y los turistas. Por todo ello, en la UNE-
MAR se dard una gran importancia a la ensefianza de la Segunda
Lengua (en principio el inglés, para los estudiantes de habla his-
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pana, y el espafiol, para los de habla inglesa o francesa), asignatu-
ra que se impartira regularmente en todos los semestres de cada
carrera; configurando asi un eje curricular de gran peso dentro del
disefio académico.

e Formar profesionales preparados para enfrentar los retos de la in-
novacion tecnoldgica, capacitandolos para el aprovechamiento de
las aplicaciones informéaticas y los medios telematicos, lo que, por
otra parte, es una necesidad basica para que el estudiante pueda
utilizar las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion
gue estaran impregnadas en toda la Universidad, incorporadas
como herramienta dentro del proceso de ensefianza-aprendizaje,
asi como en los servicios de bhiblioteca virtual y la modalidad de
educacion a distancia. Para esto se contempla la inclusién en los
dos primeros semestres de todas las carreras, asi como desde el
mismo curso propedéutico, de la asignatura denominada Aplica-
ciones Informéticas y Medios Telematicos. En Ingenieria Ambien-
tal y Administracion, se impartirdn dos semestres adicionales, con
una formaciéon més avanzada para el aprovechamiento tecnolégi-
co, a través de la asignatura denominada Computacion.

e Formar profesionales con capacidad investigativa, tomando en
cuenta que uno de los retos fundamentales del desarrollo de nues-
tro pais y de la region del Caribe es contar con recursos humanos
capacitados para la Investigacion y el Desarrollo Tecnolégico. Aqui
la UNEMAR contempla, a diferencia del modelo tradicionalmente
utilizado en Venezuela, la inclusion de un eje curricular orientado a
impartir los conocimientos y desarrollar las habilidades necesarias
para la planificacion y realizacion de investigaciones. Dicho eje cu-
rricular abarca los dltimos seis semestres en todas las carreras, a
través de las asignaturas denominadas Metodologia de la Investi-
gacién (conocimientos) y Seminario de Investigacion (habilidades).
A diferencia también del modelo tradicional, en la UNEMAR la res-
ponsabilidad por la planificacién, orientacién, supervision y segui-
miento de todo el proceso investigativo no sera asignada al depar-
tamento académico de cada carrera, sino al Departamento de
Ciencias Basicas y Metodologia. Esto permitira la unificacion de
criterios, facilitando la promulgacién de normativas y parametros
de investigacion uniformes para todos los estudiantes de la Uni-
versidad, al igual que facilitard una mayor efectividad y eficiencia
al centralizar la gestioén de la funcion de investigacion universitaria
a nivel de pregrado. Haciéndolo asi, también se facilita enorme-
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mente la viabilidad de esfuerzos de investigacién coordinados con-
juntamente con el Vicerrectorado de Investigacién y Postgrado.

ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL

La estructura organizacional de la Universidad Nacional Experimental
Maritima del Caribe (UNEMAR) fue disefiada con base en una amplia re-
vision de la estructura organizacional de las Universidades Nacionales,
asi como la consulta a diversos expertos en la materia; atendiendo a los
requerimientos especificos y particularidades que se desprenden de la
visién y misién establecidas para la UNEMAR, y la concepcién curricular.

Por su caracter experimental, se dispone de la flexibilidad necesaria
para estructurar la organizaciéon universitaria atendiendo, entre otros, a
los siguientes criterios:

Maximizacién de la eficiencia funcional, a través de la correspon-
dencia entre las funciones universitarias (docencia, investigacion,
extension, administracion, calidad, tecnologias, control de estu-
dios) y la estructura organizacional.

Minimizacion de la duplicidad de funciones vy tareas, a través de
una estructura académica basada en departamentos, los cuales
estaran encargados de suplir los requerimientos de docencia de
cada una de las carreras. Con esto se evita la hipertrofia de la fun-
cién de docencia, caracteristica de nuestras universidades nacio-
nales, estructuradas bajo el esquema de Facultades y Escuelas,
en el cual se presenta duplicacién de los requerimientos docentes.

Minimizacién de la burocracia administrativa y de apoyo, asi como
control efectivo de la administracién universitaria, a través de la in-
clusién de la funcién de administracién como una Direccién Gene-
ral y no como un Vicerrectorado, con lo cual se establece una cla-
ra linea de autoridad subordinada con relacién al Rectorado. De
no hacerse asi, se da cabida a la pugnacidad politica entre el Rec-
torado y el Vicerrectorado de Administracion, lo cual atenta por
completo contra la efectividad de la organizacion.

Estrecha vinculacion de la Universidad con la sociedad a la cual
sirve, lo cual se logra contemplando al Consejo Superior como el
maximo 6rgano de planeacion estratégica, entre cuyos miembros
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se encontraran representantes de la sociedad civil, la empresa lo-
cal y regional, organismos internacionales y 6rganos del gobierno
nacional y local.

e Aseguramiento de la calidad, incorporado a fondo dentro de la
Universidad a través del Consejo de Planificacion y Aseguramiento
de la Calidad, por una parte, y de la Direccion de Aseguramiento
de la Calidad, esta ultima denotando desde ya el firme compromi-
so que debe asumir la maxima instancia gerencial de la institucion
(Rector) con el aseguramiento de la calidad, estableciendo la per-
sona designada (Director de Aseguramiento de la Calidad) y desti-
nando los recursos necesarios para el cabal cumplimiento de esa
funcion.

e Estrecha vinculacién de la Universidad con los paises, estados y
territorios de la cuenca del Caribe, a través de la incorporacion de
la Oficina de Relaciones Internacionales, cuyo rol sera fundamen-
tal para estrechar el contacto con las autoridades universitarias y
organismos de planeacion de la regién, todo ello con miras a pro-
mover las metas de intercambio estudiantil y docente, asi como la
penetracion de los profesionales egresados de la UNEMAR en los
mercados de trabajo regionales. De igual manera, sera fundamen-
tal esta unidad estructural para el logro de consensos y el estable-
cimiento de politicas institucionales, asi como para la captacién de
recursos financieros.

¢ Incorporacién a fondo de las Nuevas Tecnologias de la Informa-
cion y la Comunicacion (NTIC) como prioridad estratégica de la
Universidad. Esto se logra a través de la creaciéon de la Direccién
de Informatica y, dentro de ésta, el Departamento de Tecnologia
Virtual, especificamente encargado de desarrollar las nuevas tec-
nologias dentro de la Universidad y promover su utilizacion inten-
siva a todo nivel.

e Elevacién del rango jerarquico de las funciones de investigacion y
postgrado, como pilares fundamentales de la excelencia institucio-
nal; lo cual se logra a través de la creacién del Vicerrectorado de
Investigacion y Postgrado, no subordinado al Vicerrectorado
Académico. Esto permite, ademds, descargar al Vicerrectorado
Académico de excesivas funciones y tareas, permitiéndole con-
centrarse en las funciones de docencia y extension exclusivamen-
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te.

e Elevacién del rango jerarquico de la funcién de extension, como pi-
lar fundamental del dinamismo de la Universidad y su vinculacion
estrecha con la sociedad a la cual sirve; lo cual se logra a través
de la creacion de la Direccion de Extension dentro del Vicerrecto-
rado Académico.

e Maximizacion de la calidad de disefio del curriculum, a través de la
creaciéon del Departamento de Desarrollo Curricular y Medios de
Ensefianza, cuyas funciones estaran en estrecha vinculaciéon con
los procesos de calidad de la Universidad.

¢,POR QUE EL IUMM?

Por la urgencia del caso, debido a la fecha simbdlica en la que el Eje-
cutivo Nacional desea promulgar la creacién de la UNEMAR, los diferen-
tes actores involucrados llegaron a la conclusion de que la via mas ex-
pedita para ello es solicitar ante el Consejo Nacional de Universidades
(CNU) la transformacién del actual Instituto Universitario de la Marina
Mercante, Escuela Nautica de Venezuela y Escuela de Estudios Superio-
res de la Marina Mercante (IUMM-ENV-EESMM), en la Universidad Na-
cional Experimental Maritima del Caribe (UNEMAR).

Sin embargo, las razones por las cuales esa institucion es idénea pa-
ra el presente proyecto no se limitan a ese Unico factor. Existen razones
institucionales, de localizacién geografica, de infraestructura, instalacio-
nes y equipamiento, de vinculacién de la oferta académica actual con las
prioridades de desarrollo establecidas por la Asociacion de Estados del
Caribe (AEC), por la Republica de Venezuela y por el Estado Vargas, y
de factibilidad juridica y econémica que, detalladamente, se exponen en
el Estudio de Factibilidad.

La situacién actual del Instituto Universitario de la Marina Mercante
(IUMM), se resume en los siguientes aspectos principales:

A.- Principales Debilidades

e Severa crisis presupuestaria que le impide cubrir incluso los mas
béasicos costos operacionales (ENV).
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e Ausencia total de financiamiento para los planes perentorios de
modernizacion y desarrollo institucional, incluyendo el imprescindi-
ble programa de desarrollo docente (ENV y parcialmente la
EESMM).

Deterioro acumulado de la infraestructura, instalaciones y equipos,
constituyendo ello un dafio considerable al patrimonio publico, asi
como una amenaza que compromete la existencia misma de la
institucion (ENV).

Esta muy especializada, dictando carreras destinadas a la forma-
cion profesional de recursos humanos Unicamente para el sector
naviero o de transporte maritimo (ENV).

e Posee una matricula, por esa ultima razén, muy inferior a la matri-
cula de otras instituciones publicas de educacion superior
del pais, lo cual deriva en un notable desperdicio de los conside-
rables recursos de infraestructura y equipamiento de que dispone
(ENV).

Depende, administrativa y programaticamente, del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones, ente que no ha comprendido la
verdadera importancia del IUMM, disminuyendo consecuentemen-
te sus asignaciones presupuestarias a la instituciéon hasta niveles
muy precarios. Esta situacion debe ser solventada a la brevedad
posible, con el fin de garantizar la preservacion de los estudios su-
periores de transporte maritimo en Venezuela.

En comparacién con cualquier otro Instituto Universitario publico
del pais, posee la menor (rayando en lo irrisorio) asignacion pre-
supuestaria anual, la cual es, para el afio 1999 de apenas
Bs. 160.000.000 (ENV) y Bs. 25.580.000 (EESMM). Si se toma en
cuenta que el IUMM funciona en la practica como una Universidad,
entonces las cifras anteriores son casi “criminales” en compara-
cion con el presupuesto anual de la mas pequefia de todas las
universidades publicas que operan actualmente en Venezuela.

B.- Principales Fortalezas

Disfruta de considerable reconocimiento y prestigio institucional a
nivel nacional e internacional, en virtud de su intachable trayectoria
impartiendo carreras de larga duracion, programas de postgrado y
cursos de extension.
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En convenio establecido con la Universidad Pedagogica Experi-
mental Libertador (UPEL), docentes de la ENV y la EESMM han
adquirido grados académicos de Magister en Gerencia Educativa y
Administracion de la Educacién, al igual que a través de otras uni-
versidades del pais, por lo cual puede afirmarse que los docentes
de ambas instituciones poseen cursos de IV nivel, requisito que
debe poseer todo profesor que se desarrolle en Educacion Supe-
rior.

Imparte cuatro programas de postgrado acreditados por el Conse-
jo Nacional de Universidades (EESMM), asi como otros en proce-
so de acreditacion.

Posee un Sistema de Aseguramiento de la Calidad certificado in-
ternacionalmente bajo el modelo contractual ISO 9002, caso Unico
en el pais y en Latinoamérica (EESMM).

Posee una amplia infraestructura, instalaciones y equipamiento,
perfectamente habilitable para la expansion de la oferta académica
de carreras y el funcionamiento como universidad regional caribe-
fia, siendo notable a este respecto la disponibilidad en la Escuela
Nautica de Venezuela de: a) laboratorios, entre otros, de Idiomas,
Automatizacién, Fisica, Quimica, y Electricidad y Electrénica,
b) salones de usos especiales, incluyendo una Sala de Audio-
Visual; c) talleres especializados, incluyendo Tornos y Fresa, En-
sayo de Materiales, Electricidad, Plomeria, Herreria, Soldadura v,
entre otros, Fundicién; d) 1 biblioteca con capacidad para 80 lecto-
res simultaneos; e) 1 auditorio con capacidad para 275 personas;
e) 6 dormitorios con capacidad para 300 estudiantes en régimen
de internado o semi-internado; f) 40 camarotes facilmente habilita-
bles como residencias estudiantiles; g) 1 comedor con capacidad
para 304 estudiantes; h) 1 comedor especial con capacidad para
40 personas; i) 2 salones de recreacion y esparcimiento para es-
tudiantes; j) 15 oficinas administrativas; k) 1 Lavanderia; I) 1 Coci-
na; y m) amplias instalaciones deportivas (1 campo de Base-Ball,
1 campo de Foot-Ball, 1 cancha de Volley-Ball, 1 cancha de Bas-
ket-Ball, 1 Sala de Lucha con todos sus accesorios, 1 Gimnasio
con equipamiento completo, 1 cancha de Tennis, y 1 piscina olim-
pica con dos trampolines y sala de duchas anexa); todo lo cual,
conjuntamente con la restante infraestructura e instalaciones exis-
tentes, se distribuye en una superficie total de 113.087 metros
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cuadrados de terreno, incluyendo 6.000 metros cuadrados de via-
lidad y camineria interna y amplias zonas verdes propicias para la
jardineria ornamental.

Por todas esas razones, entre otras que se detallan en el Estudio de
Factibilidad, y desde el punto de vista exclusivamente institucional, se
justifica plenamente la transformacién del Instituto Universitario de la Ma-
rina Mercante, Escuela Nautica de Venezuela y Escuela de Estudios Su-
periores de la Marina Mercante, en la Universidad Nacional Experimental
Maritima del Caribe (UNEMAR), como punto de partida idéneo para su
rapida concrecion en noviembre del presente afio.

No se trata, institucionalmente hablando, de la creacién de una nueva
Universidad, sino en transformar a un Instituto Universitario que ofrece
carreras largas en una Universidad Nacional Experimental, principalmen-
te para:

1° Solventar su irregular condicion de Instituto Universitario, ya que
imparte las carreras largas de Licenciatura en Ciencias Nauticas,
Mencién Navegacion, y Licenciatura en Ciencias Nauticas, Men-
cion Ingenieria.

2° Solventar su precaria condicién presupuestaria, al tratarse de una
institucion de educacion superior que estd adscrita al Ministerio
de Transporte y Comunicaciones, el cual no le ha conferido la
verdadera importancia que tiene, debido a que la educacién de
marina mercante no es una de sus prioridades.

3% Acometer las ya excesivamente retrasadas inversiones necesa-
rias para la modernizacion y desarrollo institucional, incluyendo el
imprescindible programa de desarrollo docente.

4° |mpedir el ingente desperdicio de sus humerosos recursos de in-
fraestructura, instalaciones y equipamiento, a través de la expan-
sion de su oferta académica de carreras, en un pais donde los
nuevos tiempos exigen el maximo aprovechamiento de los recur-
sos disponibles, maxime si se trata de recursos pertenecientes al
patrimonio publico.

Las razones que justifican la transformacion del IUMM en Universidad
Maritima son:

SINTESIS EJECUTIVA DEL PROYECTO DE CREACION...



218

INSTITUCIONALES

La preservacion de la identidad maritima histéricamente consa-
grada en Venezuela, pais que ostenta la mas vieja y aquilatada
trayectoria del continente en la formacion nautica, remontandose
al afio de 1829.

El énfasis en la integracion y cooperacion hacia el Mar Caribe de
la nueva Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe.

La linea que orientara el desarrollo e incorporacion de las nuevas
carreras: transporte maritimo, turismo maritimo, proteccion am-
biental marino-costera, comercio maritimo internacional.

Por otra parte, la creacion de la Universidad Nacional Experimental
Maritima del Caribe (UNEMAR), mediante la transformacion del Instituto
Universitario de la Marina Mercante, Escuela Nautica de Venezuela y
Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante (IUMM-ENV-
EESMM), se justifica por importantes razones econdmicas y sociales,
entre las que destacan:

La sede proyectada se encuentra ubicada en Catia La Mar, Estado
Vargas, region que demanda con urgencia la instrumentacion de
acciones que tiendan a la elevacién educativa y cultural de sus
habitantes, asi como iniciativas que contribuyan a disminuir el
desempleo regional e irradien estimulos a las actividades econé-
micas, sociales y culturales, para lo cual una Universidad es una
alternativa idénea al respecto. Adicionalmente, el Estado Vargas
es una regién de histérica tradicidn y vocacién maritima y caribe-
fla. No hay mejor ubicacion geogréfica para una universidad mari-
tima del Caribe que el Estado Vargas, localizado en la regién cen-
tro-norte-costera de Venezuela, encontrandose el IUMM a apenas
cinco minutos de las aguas del Mar Caribe. La zona de influencia
de la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe
(UNEMAR), cuyas actividades incrementaran la afluencia de estu-
diantes, docentes y visitantes, se vera sustancialmente favorecida
por el incremento del turismo inmediato, encontrdndose en Catia
La Mar y zonas circunvecinas numerosas playas caribefias con
disponibilidad de alojamiento, vialidad, facil acceso, agua potable,
establecimientos de abastecimiento y numerosos comercios. La in-
teraccion Universidad-Industria Turistica en el Estado Vargas sera
inmediata, con un elevado potencial de beneficios reciprocos a
corto y mediano plazo.
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Asi mismo, el IUMM se encuentra a menos de 30 minutos del Area
Metropolitana de Caracas, a 5 minutos del Aeropuerto Internacio-
nal de Maiquetia y a 10 minutos del Puerto de La Guaira, en cuyas
adyacencias préximamente comenzara a operar una linea regular
de transporte maritimo de pasajeros entre el Estado Vargas y el
Estado Nueva Esparta y otras regiones norte-costeras de Vene-
zuela, con previsible expansion a corto plazo hacia las islas del
Caribe cercanas a Venezuela. En tal sentido, se encuentra la futu-
ra sede de la Universidad Nacional Experimental Maritima del Ca-
ribe (UNEMAR) en inmejorable situacion geogréfica para atender
la poblacion estudiantil del Estado Vargas, del Area Metropolitana
de Caracas, de otras regiones norte-costeras del pais y, mas im-
portante aun para los fines institucionales proyectados, se encuen-
tra geograficamente equidistante de los paises, estados y territo-
rios de la Cuenca del Caribe, con medios de acceso inmediatos
por via maritima y aérea. Todo esto hard que, al igual que en el
caso del turismo, la interaccion Universidad-Industria del Transpor-
te en el Estado Vargas sea inmediata, con un elevado potencial de
beneficios reciprocos a corto y mediano plazo.

La infraestructura actual del IUMM, con las inversiones necesarias
para su adecuacién, permiten alojar, en modalidad de residencias
estudiantiles in campus, a cuando menos 300 estudiantes extran-
jeros en dormitorios compartidos y 40 mas en dormitorios indivi-
duales. Las facilidades de cocina industrial, comedores, instalacio-
nes de esparcimiento, instalaciones deportivas, lavanderia e insta-
laciones médico-asistenciales (con capacidad de 8 camas), lo
convierten en la Unica alternativa ya existente en toda la region
norte-costera de Venezuela con capacidad inmediata para recibir
estudiantes extranjeros procedentes de los paises, estados y terri-
torios de la Cuenca del Caribe (de hecho, el IUMM cuenta con ex-
periencia en la formacién de extranjeros provenientes del Caribe,
especificamente curazolefios, nicaraglienses y panamefios). El
IUMM, “un punto de partida ideal para la UNEMAR”, no es una fra-
se ampulosa, sino un suefo facil, rapida, eficiente y econdémica-
mente realizable; con beneficios potenciales a corto y mediano
plazo para la generacion de nuevas plazas de trabajo en el Estado
Vargas, no solamente por el empleo que significaran las propias
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actividades universitarias, sino por el incremento del turismo en su
area de influencia geografica, el transporte internacional y el esti-
mulo a la industria manufacturera local de articulos deportivos.

La oferta de las nuevas carreras proyectadas, de dimension regio-
nal caribefia, tanto en lo curricular como en los medios de ense-
flanza e intercambio, permitird formar profesionales cuyo mercado
de trabajo se extiende mas alla de las fronteras nacionales, hacia
la totalidad de los paises, estados y territorios de la Cuenca del
Caribe. Esto favorece la internacionalizaciéon de los egresados, lo
cual se entiende como “exportacion de recursos humanos”, fené-
meno altamente beneficioso para las personas directamente bene-
ficiadas, como para la economia regional del Estado Vargas y la
economia venezolana en general, ya que esa exportacién permite
el ingreso de divisas al pais, debido a las transferencias moneta-
rias que se suscitan entre los profesionales egresados de la
UNEMAR colocados a nivel internacional y sus familiares que con-
tindan residiendo en Venezuela. Un ejemplo interesante que a es-
te respecto ilustra el concepto de orientacion hacia la exportacién
de la fuerza laboral, es lo ocurrido en Filipinas, nacién que invirtié
durante afios en el desarrollo de una extensa red de escuelas de
formacién de personal de apoyo para la industria del transporte
maritimo (escuelas de marineria), de la cual egresan anualmente
en la actualidad mas de 5.000 profesionales, cuya inmensa mayor-
ia obtiene empleo a nivel internacional, ya que la industria del
transporte maritimo filipina es minima. En virtud de que estos pro-
fesionales siguen residiendo en Filipinas, al igual que sus familia-
res, y en virtud de que su remuneracién es percibida en divisas in-
ternacionales, la balanza comercial de Filipinas gracias a esta in-
dustria de formacion de profesionales de marineria orientada a la
exportacién se ha visto notablemente favorecida, constituyendo
una de las principales industrias de ese pais generadoras de divi-
sas para la economia local. ElI Capitan Juan Carlos Cortéz, en su
estudio sobre las alternativas de autofinanciamiento factibles para
el IUMM, plante6 en 1994 que la fuerza laboral representada por
los egresados de esa institucion debia orientarse hacia la exporta-
cién, habida cuenta del déficit que a nivel mundial existe en cuanto
a puestos de trabajo para oficiales de marina mercante, déficit que
no sélo se mantiene hoy dia, sino que ha aumentado y todos los
prondsticos especializados coinciden en que seguird aumentando.
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El principal obstaculo para la internacionalizacion de los egresados
del IUMM (oficiales de marina mercante) ha sido la barrera idioma-
tica, pues es el inglés la lingua franca en la industria del transporte
maritimo internacional, al igual que la miopia estratégica de los
planificadores del sector. Sin embargo, con la UNEMAR, esos
obstaculos se solventaran, en primera, por la visién estratégica re-
gional caribefia que se concibe para su creacién, y en segunda,
por la incorporacion al nuevo curriculum de dimension caribefia, de
la educacién intercultural multilingle, particularmente en los idio-
mas espafiol e inglés. Este ultimo formara un eje curricular de im-
portancia fundamental en todas las carreras a impartir.

e La visién estratégica del proyecto concibe la creacion de la UNE-
MAR, desde el principio, con una sustancial incorporacion de las
Nuevas Tecnologias de la Informacion y la Comunicacién (NTIC),
lo cual constituird un precedente importante a nivel de universida-
des nacionales en Venezuela, con importante impacto en la gene-
racion de capacidades locales para el uso y aprovechamiento de
la tecnologia virtual en la educacion superior.

e De igual manera, se proyecta operar tanto en forma presencial
como a distancia, capitalizando las mejores ventajas de ambas
modalidades. La educacién a distancia permitira expandir la oferta
académica de la UNEMAR, tanto a nivel de pregrado como en sus
programas de postgrado, virtualmente a toda la demanda potencial
insatisfecha existente en la region de la Cuenca del Caribe, ya que
permitird vencer los obstaculos econdmicos que impiden el trasla-
do fisico de estudiantes al campus universitario. De alli la impor-
tancia crucial de invertir en las NTIC a corto plazo, asi como en los
proyectos especiales de tecnologia virtual.

e La oferta de carreras proyectada para la UNEMAR es nueva, no
so6lo por el nuevo curriculum de dimensién caribefia que se dise-
fiara para las carreras que actualmente imparte el IUMM de Licen-
ciatura en Ciencias Nauticas, Mencién Navegacion y Mencion In-
genieria, asi como para las nuevas carreras de Licenciatura en
Administracion, Mencién Turismo y Mencidon Comercio Internacio-
nal; sino por la incorporacién de carreras de larga duracién que
son inexistentes o0 se imparten minimamente en Venezuela (prin-
cipalmente a través de carreras cortas), como por ejemplo, la In-
genieria Ambiental, la Licenciatura en Cultura Fisica, Mencion De-
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porte y Mencion Recreacion, la Licenciatura en Etnologia del Cari-
be, y la Licenciatura en Administracion, Mencién Transporte. De
alli que la demanda potencial insatisfecha para la oferta académi-
ca proyectada es elevada, por el s6lo hecho de que la oferta com-
petitiva a nivel nacional es inexistente o minima, al igual que a ni-
vel de los paises, estados y territorios de la Cuenca del Caribe. La
demanda potencial, en si misma, es elevada y en previsible au-
mento sostenido a corto, mediano y largo plazo, ya que, como se
expone detalladamente en el Estudio de Factibilidad, dimana de
los procesos integracionistas y los nuevos espacios y necesidades
econdmicas, sociales, culturales y educativas a que dan origen.

La Licenciatura en Cultura Fisica, Mencién Deporte es una de las
nuevas carreras proyectadas mas interesantes. No se trata aqui
de formar el tradicional profesional universitario en educacion fisi-
ca, sino, aprovechando las excelentes instalaciones que al respec-
to posee el IUMM, formar profesionales altamente capacitados pa-
ra el desarrollo de atletas y equipos deportivos para las competen-
cias de nivel internacional. Cuba, cuarta potencia mundial del de-
porte, y miembro fundador de la Asociacion de Estados del Caribe
(AEC), es la madre del concepto de cultura fisica, segun la cual se
concibe a este profesional como el recurso humano fundamental
para alcanzar la figuracion internacional del pais en materia depor-
tiva. Recibe este profesional una formacién integral en aspectos
vinculados a la medicina fisica, la psicologia del deporte, la dimen-
sion econdmica y social del deporte, aparte de los contenidos cu-
rriculares especificos que involucran la especializacién en la teor-
ia, practica y ejercicio de deportes. En Venezuela, la politica de
estado hacia el deporte, canalizada por el Instituto Nacional de
Deportes (IND), ha sido un rotundo fracaso, colocdndonos en una
posicion vergonzosa en figuracion internacional al respecto, y ello
pese a las ingentes cantidades presupuestarias que le han sido
asignadas a lo largo de las ultimas décadas. La UNEMAR se pro-
yecta como una alternativa innovadora en esta area, cuyos benefi-
cios econdmicos y sociales para los futuros profesionales que en
su seno se formen se prevén sustanciales, asi como también para
la politica deportiva del pais. El deporte, por otra parte, es un ele-
mento cultural caribefio por antonomasia. Como parte de las
practicas profesionales se contempla incluir en el curriculum el en-
trenamiento continuado de atletas seleccionados de la poblacion
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juvenil del Estado Vargas, en estrecha cooperacién entre la UNE-
MAR vy el Instituto de Cultura Fisica que se esta creando en dicha
entidad, con el fin de favorecer la masificacion del deporte en esa
region maritima. En términos del componente maritimo consustan-
cial a la UNEMAR, el curriculum hara énfasis en los deportes de
acuaticos, nauticos y de playa, tales como: esquie, surfing, vele-
rismo, remo (bogaje), cayak, submarinismo, motonautica, voleyball
de playa y tenis de playa (raqueta). En otro orden de ideas, las ac-
tividades de la UNEMAR, en coordinacion con la Gobernacién del
Estado Vargas, constituirdn un estimulo para la manufactura de
articulos deportivos en el Estado Vargas; de alli que la interaccién
Universidad-Industria Manufacturera Deportiva en el Estado Var-
gas serd inmediata, con un elevado potencial de beneficios reci-
procos a corto y mediano plazo.

e En el Estado Vargas no existe oferta académica actual de las ca-
rreras largas que ofertara la UNEMAR, en ninguna de las otras
instituciones de educacién superior que poseen sede en dicha en-
tidad federal. La oferta académica en las carreras de nautica (Li-
cenciatura en Ciencias Nauticas, Mencion Navegacion y Mencion
Ingenieria) Unicamente se imparte en el IUMM y en ninguna otra
institucioén a nivel nacional ni tampoco a nivel regional caribefio ni
latinoamericano en general, ya que la Unica oferta que existe al
respecto en toda la region es para la formacion técnico-profesional
de los oficiales de marina mercante, pero sin los componentes cu-
rriculares que han convertido en Venezuela a dicha formacion en
una carrera universitaria de muy elevado y reconocido nivel
académico. Por otra parte, la carrera de Administracién, Mencién
Transporte y Mencién Comercio Internacional, asi como las carre-
ras de Ingenieria Ambiental, y Cultura Fisica, Mencion Deporte y
Mencién Recreacion, practicamente no existen a nivel nacional o
sélo se imparten, algunas de ellas, como carreras de corta dura-
cion; esto, aunado a su comprobada necesidad por las razones
que se exponen detalladamente en el Estudio de Factibilidad, de-
muestra la notable relevancia econdémica y social de introducir es-
tas nuevas carreras dentro de la oferta educativa de nivel superior
que actualmente existe en Venezuela, en armonia con las metas
de desarrollo nacional y regional que, bajo el integracionismo ne-
cesario, se plantea nuestra nacién de cara al siglo XXI. En cuanto
a la carrera de Administracién, Mencion Turismo, la misma es la
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Unica de las propuestas para la UNEMAR en el presente proyecto
gue si cuenta con una oferta local de cierta significacion en otras
instituciones de educacion superior, incluyendo la carrera corta
gue en esa area ofrece el ndcleo litoral de la Universidad Simoén
Bolivar, ubicado en el Estado Vargas; sin embargo, no se ofrece
en dicho Estado esa carrera a nivel de licenciatura, lo cual justifica
su inmediata introduccién en Vargas, una de las entidades federa-
les de Venezuela de las que, por su ubicacion geografica y geo-
grafia fisica y econémica, posee elevado potencial para el desarro-
llo de actividades turisticas; de hecho, en el Estado Vargas, la in-
dustria turistica es una de las principales fuentes de actividad
econdémica en la actualidad, con un potencial inmenso de expan-
sion en el mediano y largo plazo. Adicionalmente, por las razones
expuestas en el Estudio de Factibilidad, la Administracién, Men-
cién Turismo que ofertard la UNEMAR serd una carrera con un di-
sefio curricular de dimension caribefia, y orientaciéon maritima
(hacia el turismo de cruceros), por lo cual se diferencia en aspec-
tos fundamentales del disefio curricular que para esa carrera exis-
te actualmente en la oferta académica a nivel nacional.

Desde el afio 1990 no se crea en Venezuela ninguna nueva uni-
versidad publica, mientras, en paralelo, se acumula un volumen
creciente de poblacion aspirante a ingreso en el subsistema de
educacioén superior, cuya demanda de cupos universitarios no
puede ser cubierta por la oferta universitaria existente, debido a la
severa crisis presupuestaria, asi como al colapso institucional de
muchas universidades publicas por el excesivo volumen matricu-
lar. La UNEMAR vendria a constituir una alternativa para mitigar
parcialmente la demanda potencial insatisfecha de estudios uni-
versitarios en Venezuela, muy especialmente en la poblacion aspi-
rante del Estado Vargas.

La sede seleccionada dispone de 113.087 mts2 de terreno, exis-
tiendo un 62% disponible para nuevas construcciones en términos
horizontales y posibilidad casi ilimitada de expansion fisica en ver-
tical, lo cual garantiza la factibilidad de acometer los planes de de-
sarrollo institucional y hacer frente al crecimiento gradual de la
UNEMAR, sin que el espacio fisico sea una limitante para ello. El
terreno es patrimonio publico y no se precisa hacer erogaciones
para su adquisicién, y en una zona considerada como parte del
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Area Metropolitana de Caracas, en la que el costo de los terrenos
es tan elevado que, de no existir ya el IUMM, seria virtualmente
imposible plantear la creacién de una nueva universidad publica
en esa zona.

e De igual manera, las construcciones, instalaciones, equipamiento,
dotacion de personal docente y experiencia universitaria, hacen
innecesario tener que efectuar costosas inversiones iniciales par-
tiendo de cero. Si se requieren inversiones para la transformacion
del IUMM en la UNEMAR vy para el desarrollo institucional de esta
Ultima, pero ellas son inmensamente inferiores a lo que se reque-
riria si hubiese que partir de cero.

e En cuanto a accesibilidad, la sede escogida para la futura UNE-
MAR es insuperable por cualquier otra alternativa que pudiera
plantearse, ya que el IUMM se encuentra localizado en la Avenida
Principal de Catia La Mar, a cinco minutos del Aeropuerto Interna-
cional de Maiquetia, con servicio diurno y nocturno de transporte
colectivo a puerta de campus desde cualquier punto del Estado
Vargas Yy el Area Metropolitana de Caracas.

e Conviene insistir en el impulso econémico, cultural y social que
supone para una localidad como el Estado Vargas la ubicacién de
una institucion de estas caracteristicas. Es indudable que la im-
plantacién de una nueva universidad tiene una serie de beneficios
inmediatos en su entorno geografico. Estos beneficios compren-
den, en primer lugar, la mayor facilidad que da la proximidad para
cursar estudios superiores, mejorando de este modo el nivel de
formacién de los jévenes de la localidad y, como consecuencia de
ello, su potencial de desarrollo econémico. En segundo lugar los
beneficios derivados de las iniciativas de innovacién y desarrollo
industrial y comercial que podrian aparecer con la participacion de
la universidad. En tercer lugar cabria considerar los beneficios ge-
nerados por la universidad a través del empleo directo o indirec-
tamente debido a las necesidades de servicios y las actividades
gue aparecen ligadas al funcionamiento de la propia institucion.
Estos tres aspectos son particularmente importantes en una region
gue requiere de un impulso econémico que asegure su futuro a
mediano plazo, en condiciones de igualdad con otras entidades
federales del pais que gozan de ventajas comparativas por su ubi-
cacion o por los recursos naturales con que cuentan. La UNEMAR
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se convierte asi en un importante paso para la consolidacion
econdmica, social y politico-territorial del naciente Estado Vargas.

En sintesis, importantes razones econdmicas, sociales e instituciona-
les justifican la transformacion del actual Instituto Universitario de la Ma-
rina Mercante, Escuela Nautica de Venezuela y Escuela de Estudios Su-
periores de la Marina Mercante, en la Universidad Nacional Experimental
Maritima del Caribe (UNEMAR), entre las que cabe destacar, a modo de
recapitulacion: a) existencia de poblacion y demanda futura suficiente de-
rivada de las proyecciones de desarrollo y expansion de la industria turis-
tica, el transporte maritimo internacional y el comercio internacional; b)
disponibilidad de terrenos y condiciones generales de instalacion;
¢) accesibilidad; d) costo minimo comparativo de inversion inicial en in-
fraestructura y equipamiento; €) posibilidades de expansién futuras.
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