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EDITORIAL

En virtud de la consolidacion de Doctum como 6rgano internacional de di-
vulgacion cientifica, nos complacemos en ofrecer a nuestros distinguidos lec-
tores, a partir de esta edicion, un estilo renovado; celebrando el haber sido in-
cluidos en los indices internacionales de publicaciones cientificas Revencyt y
Latindex. A tal efecto, ahora Doctum es conocida como la Revista Venezolana
de Investigacion Maritima / Venezuelan Journal of Maritime Research.

No obstante, més alla de la especializacion en el campo maritimo, Doctum
esta llamada a integrar sinérgicamente los productos de conocimiento gene-
rados por la dinamica académica mundial y, en tal sentido, incluye de ahora
en adelante una nueva seccion, titulada “Teoria y Metodologia”, concebida pa-
ra el planteamiento de articulos relativos a enfoques tedricos y metodoldgicos
pertinentes al avance, desarrollo y difusidn, desde los méas variados paradig-
mas epistemolégicos, de la investigacion maritima y académica en general.
Asi mismo, flexibiliza sus criterios de seleccion de articulos para incluir estu-
dios vinculados a la ampliacion de la gama de programas académicos que es-
ta ofreciendo y se propone ofrecer la Universidad Maritima del Caribe, tales
como Licenciatura en Administracion, Ingenieria Ambiental, Ingenieria Infor-
matica y Licenciatura en Turismo, siempre que se relacionen con el sector
acuatico y actividades conexas.

Como organo divulgativo de la Direccion de Investigacion y Postgrado de
la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe (UMC), en Doctum
se publican trabajos originales de investigacion relacionados con el ambito
maritimo en general, asi como con los diferentes enfoques teéricos y metodo-
l6gicos que se ubican en la vanguardia académica mundial. La revista se es-
tructura en secciones fijas que abarcan tépicos de actualidad; comercio, logis-
tica y transporte; derecho; teoria y metodologia; e institucionales. Nuestra me-
ta es el saber, basado en la verdad objetiva y generado por la pluralidad
ecléctica de las ideas y planteamientos.

Mery Rosales Ovalles
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La Mujer en las Actividades Maritimas

Por: Emmade la C. Peraza E. *

ABSTRACT

Woman in the Maritime Activities

The purpose of this research is to point out the woman’s advances in maritime life, fo-
cused on gender perspective and opportunities for both sexes, and pinpointing the participa-
tion of women on board. Traditionally, be marine was restricted to men; woman's presence
was inconceivable; nowadays, the woman incorporation has become a world concern, that is
why a number of institutions are planning new strategies for her inclusion. In this order of
ideas, it was made an analysis to know the most relevant aspects about the woman'’s inser-
tion in maritime activities through history, to know how has been her initiation-acceptance
through time, and especially on board work. Nevertheless, according to the research of In-
ternational Maritime Organization (OMI) and International Labor Organization (ILO), sea-
manship life has changed over the last years, improving their social life, as well as the sea
people conditions. The methodological strategy used in this research was a documental one
based on inquiry, gathering, organization, interpretation and presentation of data/information
obtained through document analysis.

Keywords: Gender, Woman, Maritime Activities.

RESUMEN

Esta investigacion tiene como propdsito resefiar los avances de la mujer en el tiempo
dentro del &mbito maritimo; enfocado bajo la perspectiva de género expresada en la igual-
dad de oportunidades para ambos sexos, donde se destaca la participacion activa de la mu-
jer a bordo; tradicionalmente ser marino estaba restringido s6lo para varones; la presencia
de la mujer era inconcebible; hoy en dia la trascendencia de la incorporacién de la mujer se
ha convertido en preocupacién a nivel mundial, consecuencia de ello son las estrategias
que se plantean diferentes organismos para su inclusién. Asimismo se efectlio un analisis
sobre los aspectos mas relevantes de la insercién de la mujer en actividades maritimas a lo
largo de la historia, para conocer como ha sido su iniciacién-aceptacion en las diferentes

* Abogada (Universidad Santa Maria - USM). Especialista en Comercio Maritimo Internacio-
nal, Mencién Negocio Maritimo (Escuela de Estudios Superiores de la Marina Mercante -
EESMM). Cursante de la Maestria en Transporte Maritimo Internacional (Universidad Mari-
tima del Caribe - UMC). Coordinadora(E) de la Linea de Investigacién en Derecho Mariti-
mo (UMC).
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épocas, especialmente en lo relativo al trabajo a bordo. No obstante, de acuerdo a estudios
realizados por la Organizacion Maritima Internacional (OMI) y la Organizacién Internacional
del Trabajo (OIT), en estos Ultimos afios ha cambiado la vida de la marineria, optimizandose
su entorno social, asi como las condiciones de toda la gente de mar, de uno u otro sexo. La
estrategia metodoldgica utilizada en este estudio fue la investigacién de tipo documental,
basada en la indagacion, recoleccién, organizacion, interpretacion y presentacion de datos
e informacién sobre la tematica tratada con fundamento en el analisis de documentos.

Palabras Clave: Género, Mujer, Actividades Maritimas.

LA MUJER EN LAS ACTIVIDADES MARITIMAS

La multiciplicidad de roles de la mujer, desempefiandose como madre,
ama de casa, empleada, comerciante, empresaria, esposa, entre otros, no es
nada novedoso. De lo cual se puede deducir que la mujer siempre se ha atre-
vido a romper modelos de conducta social con la finalidad de desarrollarse
como humana. Muestra de ello es la participacién de la mujer en el ambito
maritimo. En la actualidad, los organismos internacionales como la Organiza-
cion de las Naciones Unidas (ONU), la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) y la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), a través de sus con-
venios, instan a los gobiernos del mundo a la incorporacion de la mujer en la
actividad maritima, lo que para estas organizaciones se ha convertido en uno
de sus objetivo de interés.

Para analizar la participacion de la mujer en la actividad maritima con el
transcurso de los afios, es importante precisar los conceptos de género y tra-
bajo, en especial el trabajo de la mujer a bordo, porque socialmente se han
construido conceptuaciones y practicas diversas para comprender y organizar
el trabajo de los varones y mujeres.

GENERO Y TRABAJO

Partiendo de ciertas consideraciones y realidades, a través un proceso
analitico se pretendié comprender el trabajo en las sociedades, encontrando-
se que el mismo tiene un caracter dindmico, cambiante en el tiempo y espa-
cio, en relacion con el enfoque de perspectiva de género, lo cual permitié
identificar la inclusién diferencial de varones y mujeres en el trabajo, visuali-
zando las diferencias en las actividades y tareas que ambos efecttan.

Trabajo

La palabra trabajo viene del latin triplium, que designa un instrumento de

LA MUJER EN LAS ACTIVIDADES MARITIMAS / EMMA DE LA C. PERAZA E.
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tortura, y tripaliere, hacer sufrir en el tripalium. Trabajar significara entonces
hacer sufrir por medio de la tortura. Etimolégicamente, la palabra trabajar en-
cierra el concepto de sacrificio, esfuerzo, sufrimiento, pena (Vatin, 1999).

El verbo trabajar se usa a partir del siglo XII con el significado de
“tormento, pena, sufrimiento”, siendo también aplicado en ese mis-
mo sentido a las mujeres en proceso de parto, como “trabajo de par-
to” (...) destaca la analogia del término trabajar con el proceso de
parto como una manera de resaltar la importancia a la accioén de
transformacion que estaria contenida en el trabajo (Maillefau, 1990).

...el uso de la fuerza es el trabajo mismo (...) el trabajo es, en primer
término, un proceso entre la naturaleza y el hombre (...) para trans-
formarla y transformar su propia naturaleza (...) es un proceso social
béasico, dado que en él se producen, bajo una determinada relacion
entre los seres humanos, los bienes necesarios para la vida social
(Mart, 1975, p. 130).

Sefiala Acevedo (2000) que es necesario crear instrumentos que permitan
descubrir y visualizar € trabajo de las mujeres en la actividad econémica, en
la produccién y en la reproduccion. Las categorias habituales, como el registro
estadistico, han soslayado la actividad femenina; no obstante, las técnicas
metodoldgicas y analiticas de la historiografia pueden mostrar otra realidad,
como por ejemplo la que se pone en evidencia a través de estudios documen-
tales o de casos.

Cabe destacar que cuando se realizan estudios histéricos se mantiene la
asiduidad supeditada a procesos de evolucion, transformacion o reorganiza-
cién y se corre el riesgo de plasmar como nuevos, cambios, formas o situa-
ciones observadas.

Los abordajes tedrico-conceptuales acerca del trabajo de las mujeres han
evolucionado, creando nuevos conceptos y formas de analisis para dar cuenta
de la complejidad del trabajo femenino, en un mundo dominado por una visién
masculina del trabajo. Son importantes los aportes en las Ultimas décadas
desde la Sociologia, la Historia y la Economia (Borderias, 1997).

Género

Sobre género se escribe y se comenta con fundamento en normativas juri-
dicas como la Declaracion de Beijing (IV Conferencia Mundial sobre la Mujer,
septiembre de 1995), entre otras. En Venezuela, el Instituto Nacional de la
Mujer es el organismo encargado del disefio de politicas dirigidas al género

EMMA DE LA C. PERAZA E./LA MUJER EN LAS ACTIVIDADES MARITIMAS
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femenino.

Género, enfoque de género, perspectiva de género, son términos y con-
ceptos consecuencia de un proceso de evolucion y expansion conceptual que
se ha desarrollado en los uUltimos afios. La connotacion de género se ubica en
las distintas ciencias humanisticas y cientificas. La dimension del concepto
transciende de lo meramente biolégico hasta el plano de las relaciones de po-
der y conflicto integrados con una visién de historicidad y transversalidad. El
concepto de género dependera de si el mismo se enfoca desde un punto de
vista sociolégico, psicologico, historico, epistemoldgico...

Al respecto, sefiala Acevedo (2002) que segln la gramatica castellana el
género esté referido a un atributo de calidad o cualidad de o que corresponde
al hombre, lo masculino, y lo que corresponde a la mujer, lo femenino. Es un
concepto para diferenciar entre los hombres y las mujeres.

El uso del término se ubica en los afios setenta para darle un caracter mas
cultural y jerarquico a las diferencias sociales entre los hombres y mujeres,
sustituyendo el concepto de “roles de sexo” que se habia empleado hasta en-
tonces, para describir y explicar esas diferencias (Delphy, 1993).

Bourdie (1998) indica que las diferencias visibles entre los érganos sexua-
les masculinos y femeninos son una construccion social, enraizada en una vi-
sibn androcéntrica; insiste en un principio de visién social que se construye
sobre la base de la diferencia anatdmica y esa diferencia social construida se
convierte en un sustrato “naturalizado” de las relaciones de dominacion; “...se
da una relacién social jerarquizada de dominacion masculina sobre la mujer
guindada y naturalizada en el sexo, reproduciendo una cosmovision andro-
céntrica” (Bourdieu, 1998 p. 29).

La perspectiva de género propone una reorientacion en los estudios de las
mujeres que las mire en relacion a su opuesto y de cOmo se construye y se
reproduce las relaciones sociales de sexo en estos espacios sociales. Y esto
nos permite ir mas alla de la descripcién, a buscar las explicaciones de las
desigualdades entre los sexos. El objetivo de todo movimiento de subversion
simbdlica es hacer un trabajo de construccion y destruccién simbdlica para
imponer nuevas categorias de percepcion y apreciacion (Acevedo, 2002).
“Una nueva historia abrira las posibilidades para la reflexion sobre las estrate-
gias politicas actuales y futuras, para redefinir y reestructurar el género en una
vision de igualdad politica y social que incluya la clase y la raza” (Scout, 1988,
p. 159).

No obstante, en el &mbito maritimo en los Gltimos 50 afios también se han

LA MUJER EN LAS ACTIVIDADES MARITIMAS / EMMA DE LA C. PERAZA E.
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generado cambios que permiten el acceso de un gran ndmero de mujeres
empleadas a bordo de la flota mercante mundial (OIT, 2003).

Por otra parte, se puede mencionar que la participacion de las mujeres en
las sociedades de los diferentes paises del mundo no ha garantizado las me-
joras de su calidad de vida, ni su reconocimiento en las multiples contribucio-
nes a sus pueblos, en la toma de conciencia de la situacién de algunas muje-
res del mundo, ni tampoco a sus luchas por vivir en un mundo con menos vio-
lencia, mas justo, donde se reconozcan los derechos, donde haya menos dis-
criminacion y mayor igualdad en la distribucion de las oportunidades para to-
dos los habitantes de este planeta.

Las cifras emitidas por la ONU (2005) sobre la situacidn actual del nivel de
pobreza de las mujeres en el mundo, reflejan que las mismas representan un
60% de los mil millones de pobres que existen en el mundo y en estos Ultimos
veinte afios se ha incrementado en un 50 por ciento el nimero de mujeres del
campo que viven en absoluta pobreza; aunque existen diferentes factores que
dependen de cada sociedad en particular, también reflejan las cifras de la
ONU que aproximadamente entre tres y cuatro millones de mujeres son gol-
peadas cada afio en el mundo; representan dos tercios de los adultos analfa-
betas en escala mundial; y 500 mil mueren cada afio por complicaciones del
embarazo.

Aungue no es nada nuevo indicar que las diferencias étnicas, linguisticas,
culturales, econémicas y politicas han estado presentes siempre en el tiempo
y en el espacio, mas alla de las fronteras; no menos dificil ha sido la incursion
de las mujeres en el mundo de las actividades maritimas, convirtiéndose en
los Ultimos tiempos en un objetivo de interés para las Naciones Unidas (ONU),
La Organizacién Maritima Internacional (OMI) y la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT), entre otros organismos internacionales. El propésito funda-
mental es conseguir la igualdad de oportunidades en el acceso del hombre y
la mujer a la formacion maritima y al empleo a bordo de los buques, lo cual
invita a los gobiernos del mundo a que presten especial atencién al respecto.

En ese mismo orden de ideas, la Comisién Interamericana de Puertos
(CIP, 2005),

...elaboré el Plan de Trabajo 2005, que incluye: habilitar una pagina
Web bilinglie de éste; conformar redes nacionales y regionales so-
bre la participacion de la mujer en el sector hasta lograr conformar la
red hemisférica; realizar una encuesta para identificar las necesida-
des de la mujer en el sector y fomentar su integracion; elaborar un
plan anual de entrenamiento y adiestramiento; realizar un analisis

EMMA DE LA C. PERAZA E./LA MUJER EN LAS ACTIVIDADES MARITIMAS
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comparativo de las leyes nacionales portuarias para detectar ele-
mentos que afecten positiva o negativamente la integracion de géne-
ro; efectuar una reunion de trabajo y un seminario de entrenamiento
durante la préxima reunién de la CIP en septiembre de 2005 en Ve-
nezuela; y preparar el Plan de Trabajo para 2006.

En estudios realizados por la OIT (2000, 2003, 2004), en algunas de las
entrevistas a mujeres marinas, éstas indican que todavia en la actualidad
adoptan medidas drasticas para evitar los acosos, incluyendo la alteracion o
“desfemenizacion” de su apariencia fisica; de hecho, una ingeniero llegé a
afeitarse la cabeza. Otra mujer relat6 como tuvo que propinar un golpe a un
primer oficial para lograr que saliera de su habitacion. Aunque la discrimina-
cién y el acoso sexual han disminuido y llegaran a ser parte de la historia, to-
davia el acoso sexual representa una realidad para numerosas mujeres que
trabajan en el mar. Esta forma de abuso puede ir desde el acoso verbal y los
comentarios inapropiados, hasta la agresion fisica, aun cuando en este senti-
do se han adoptado politicas rigurosas. No obstante, es relevante mencionar
gue en el sector de transporte de mercancias a este tipo de cuestiones parece
no prestarsele atencion; en cambio, se le da mas importancia a aspectos tales
como las prestaciones por maternidad y la disponibilidad de ciertos productos
requeridos por las mujeres.

En esos mismos estudios se observo que a bordo de los buques las muje-
res suelen experimentar dificultades para ser aceptadas inicialmente y se ven
obligadas a demostrar su valentia, sus capacidades y su valor; si bien con el
transcurrir del tiempo suelen ser capaces de integrarse en las tripulaciones,
ser aceptadas y valoradas por sus compafieros.

Es de importancia resaltar los logros que en esta materia exhibe la Univer-
sidad Maritima del Caribe (UMC) en toda su estructura académica y, de igual
manera, resefiar que en el afio 2001, en el proceso de seleccion de aspirantes
a la carrera de Oficiales de la Marina Mercante en dicha casa de estudios, se
dio un hito con la incorporacion de la mujer en los estudios nauticos en Vene-
zuela, particularmente en la formacién como oficiales femeninas para la flota
mercante, bajo el fundamento de diferentes instrumentos legales, entre los
gue cabe destacar la Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela
(1999), que a finales del siglo pasado, gracias a la lucha de las mujeres orga-
nizadas, incorpora en el ordenamiento juridico venezolano la perspectiva de la
igualdad de género; asi como las normativas que garantizan el cumplimiento
de los derechos humanos de las mujeres, tales como: la Ley sobre la Violen-
cia contra la Mujer y la Familia, la Ley de Igualdad de Oportunidades para la
Mujer, la Ley Organica para la Proteccién del Nifio, Nifia y Adolescente (LOP-

LA MUJER EN LAS ACTIVIDADES MARITIMAS / EMMA DE LA C. PERAZA E.
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NA, 2000), la Ley Organica del Trabajo y su Reglamento (1997), entre otras.

Por otra parte, cabe destacar también las convenciones internacionales
gue protegen los derechos humanos de las mujeres, como son la Convencién
para la Eliminacion de todas las Formas de Discriminacion contra la Mujer,
(CEDAW, 1979), la Convencion Interamericana para Prevenir, Sancionar y
Erradicar la Violencia contra la Mujer (Convencién de Belem Do Para, 1994),
la Declaracion de Beijing y su Plataforma de Accién (1995); no pudiendo dejar
de mencionarse la Resolucion Numero 14, inserta en el Convenio sobre Nor-
mas de Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar (STCW, 1978),
en su forma enmendada de 1995 y 1997 (STCW-95).

EL TRABAJO DE LAS MUJERES A BORDO DE BUQUES

El proceso de trabajo en las distintas sociedades del mundo es dinamico y
cambiante de acuerdo al tiempo y a los espacios. Comenta Acevedo (2002)
que en relacién con el trabajo y el género desde los afios 80’, y con mayor
fuerza en los 90’, han surgido nuevas categorias analiticas y conceptuales pa-
ra explicar la ventaja social de las mujeres, fundada en las desigualdades so-
ciales y las diferencias jerarquicas entre los sexos.

De este modo puntualiza Acevedo (2002) la perspectiva de género en el
analisis del trabajo, permitiendo identificar la insercion diferencial de varones y
mujeres en el mundo laboral, y visualizar las diferencias en las actividades y
tareas que se ejecutan, asi como abordar las relaciones sociales de sexo en
el trabajo y sus consecuencias para varones y mujeres.

La participacion de la mujer en el @mbito maritimo varia también en las di-
ferentes regiones el mundo. De acuerdo a estudios realizados por la OMI
(1992) se refleja estadisticamente que de los 1,25 millones de marinos activos
a nivel mundial, sélo entre 1% y 2% son mujeres. La OIT (2000) estima que
este porcentaje se mantiene aproximadamente igual para principios del siglo
XXI.

En lo referente a mujeres a bordo en Europa, la cifra promedio es de
9,15%, con la méxima participacion en Suecia y Dinamarca. En contraste, se
reporta que para 1998 en paises como India, de un total de 43.000 marinos
registrados, sélo tres eran mujeres. Para 1990, Filipinas, que se considera el
mayor empleador de marinos en el mundo, exhibia sélo 225 mujeres en una
fuerza laboral de 230.000 marinos. A nivel de América Latina se suministran
cifras ligeramente mas elevadas; por ejemplo, en 2001 Brasil tenia 1.279 mu-
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jeres marinos de un total de 119.835 (ILO/SIRC, 2003).

Asimismo se refleja la presencia de mujeres que trabajan en embarcacio-
nes de pasajeros como personal de hosteleria; un 23,6% de Europa Oriental,
un 9,8% de América Latina y Africa, un 13,7% del Lejano Oriente y un 1,7%
de Asia Meridional y Oriente Medio.

La OIT (1996, 2004), sefiala que el porcentaje en el sector de los buques
cruceros es del 17% al 18% de la fuerza de trabajo. Un 94% de las mujeres se
encuentran empleadas en buques de pasajeros (un 68% en transbordadores y
un 26% en cruceros) y el 6% restante trabajan en buques cargueros (buques
contenedores, petroleros, entre otros). Un porcentaje significativo de los mas
de 1,5 millones de marinos en el mundo se ve perjudicado por los cambios
gue corresponden al salario minimo recomendado por la OIT para la gente de
mar. En esta cifra se incluye el personal de aprovisionamiento y hosteleria
presente en buques de pasajeros y otras categorias profesionales, entre los
gue se incluyen los trabajadores a bordo de embarcaciones costeras. Diez
paises, a saber: Filipinas, Indonesia, China, Turquia, Federacion Rusa, India,
Estados Unidos, Ucrania, Grecia y Japon, centralizan poco mas o menos el
60% de la gente de mar activa en el mundo.

LAS PRIMERAS MUJERES A BORDO A NIVEL MUNDIAL

Las primeras mujeres a bordo en la historia de la Marina Mercante mundial
comienzan a realizar trabajos en el afio de 1870, en los barcos a vapor, como
limpiadoras y camareras; pero, los contratos se limitaban esencialmente a bu-
gues costeros y de pasaje. Para aquella época, que las mujeres participaran
en las actividades maritimas era inconcebible, esta profesion era para los va-
rones, no se podia creer que una mujer pudiera llevar vida a bordo y menos
en las largas travesias, y que una mujer pudiera convertirse en oficial en un
buque, ser capitana o jefe de maquinas, era inconcebible. Estos puestos es-
taban reservados para el sexo masculino. Aquellos dias eran tan dificiles para
las mujeres que por el sélo hecho de abordar un buque en calidad de esposas
de algunos capitanes y que los acompafaran en los largos viajes, eran objeto
de burlas, descontento por parte de la tripulacion, siendo conocidos dichos
buques como "fragatas gallinero”, en las que algunos marinos se negaban a
navegar. Mucho menos frecuente era encontrar a mujeres como marinos de
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alta mar (Red de la Mujer / Federacién Internacional de los Trabajadores del
Transporte — ITF, 2003).

La Primera Mujer Marino de Cubierta

En 1931 se embarco la finlandesa Lena Ringbom. Zarpé por primera vez a
la edad de 16 afios, constituyéndose asi en una excepcion. Para esa época
se creia que el trabajo en el mar era demasiado severo para las mujeres, pero
Lena Ringbom, nacida en noviembre de 1914, en Turku, Finlandia, demostro
su voluntad y capacidad para cumplir con todos los trabajos que le correspon-
dian a bordo. La actitud de la tripulacion pasoé de la sorpresa a la aceptacion
(Red de la Mujer / ITF, 2003).

Lena Rinbom a bordo

Fuente: Red de la Mujer / ITF, 2003.

La Primera Capitana

Fue hasta la primera mitad del siglo XX que el ser marino era una profe-
sién solo para hombres. No se imaginaba aun que la mujer alcanzara llevar
vida a bordo de buques en los largos trayectos maritimos. Mas vetusto era
conseguir como oficial en un buque mercante a una mujer y lo mas impresio-
nante que obtuviera el grado de capitan. No obstante, en 1930 la joven rusa
Anna lvanova Schetinina, de 22 afios, ingresaba como Oficial de la Marina
Mercante Soviética. En 1935 alcanzo a ser Capitana Mercante y se distinguié
en ese cargo durante la Segunda Guerra Mundial, cuando llevé su buque en
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numerosos convoyes, en peligrosas travesias, uniendo su pais con Estados
Unidos y Canada. A su retiro fue nombrada decana de las Academias Mariti-
mas de San Petersburgo y Vladivostok, escribi6 dos obras sobre teoria y prac-
tica de la navegacion (Red de la Mujer / ITF, 2003).

Capitana Anna Ivanova

Fuente: Red de la Mujer / ITF, 2003.

En la foto aparece la Capitana Anna Ivanova vistiendo su uniforme, cuando
recibié el homenaje que se le brindd en su nonagésimo cumpleafios, pasando
a la historia de la Marina Mercante Mundial.

La Primera Jefe de Maquinas

Otra excepcién en la marina mercante mundial es la britanica Victoria
Drummond, miembro de la Asociacion de Oficiales de la Marina Mercante y de
Aerolineas, quien se convirtié en la primera mujer Ingeniero Jefe de Maquinas
de la Marina Mercante Britanica. Después de cinco afios de aprendizaje apro-
b6 el Certificado de Segunda Clase de Ingeniero Mercante, lo que le permitié
ser Ingeniero Jefe. Durante sus 40 afios de servicio en el mar, naveg6 en todo
tipo de buques, incluido un periodo como ingeniero, a través del Atlantico, du-
rante la Segunda Guerra Mundial (Red de la Mujer / ITF, 2003).
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MUJERES MARINOS MERCANTES IBEROAMERICANAS

Chile

La primera mujer Oficial de la Marina Mercante Nacional de ese pais es la
Oficial Andrea Castro Rosales. Realiz6 sus estudios en el Instituto Profesional
de Valparaiso. Su primera practica la realiz6 a bordo del barco dedicado a la
investigaciéon marina “Abate Molina”, del Instituto de Fomento Pesquero vy,
posteriormente, en la motonave Imperial, de los registros de la Compafiia Su-
damericana de Vapores (Red de la Mujer / ITF, 2003).

Andrea Castro Rosales

Fuente: Red de la Mujer / ITF, 2003.

México

Suscribimos lo expresado por los capitanes Leandro Castellon Anaya y
Luis I. Muriel del Castillo. Tradicionalmente en México, como en muchos otros,
la profesién de marino mercante estaba reservada Unicamente para el hom-
bre, no siendo sencillo que la mujer pudiera formar parte de la oficialidad de
un buque; no obstante los obstaculos encontrados, en respuesta a los cam-
bios que a nivel mundial estaban sucediendo, se decide en 1984 abrir las
puertas de la educacién nautica a la mujer mexicana. De esta forma inicia la
historia de la mujer en la marina mercante de ese pais. Ingresan al plantel Fi-
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dena cuatro jovenes que egresan en 1987, que son las capitanas Ada Lorena
Dimas Rodriguez y Alejandra Lemus Oceguera, y las pilotos Victoria Martinez
Avila y Angélica Martinez Avila; a ellas las han precedido 61 mujeres mas,
guienes son consideradas como dignas profesionales del mar y altamente
competentes para llevar a cabo una guardia de puente o de maquinas. La mu-
jer, como profesional, ha demostrado tener la misma capacidad y competen-
cias que el hombre, haciéndose responsable de las tareas que se le asignan
en funcion del puesto que desempefien a bordo. En empresas del ramo o en
la administracidn publica, con su comportamiento han logrado ganarse el re-
conocimiento y respeto dentro del ambito maritimo y portuario. A partir de
1995 se realizaron los tramites y adecuaciones necesarios en los planteles de
Mazatlan y Veracruz para recibir alumnas; a la fecha, se encuentran estudian-
do en diferentes grados, 43 estudiantes de sexo femenino. Todas las activida-
des, tanto en las escuelas nauticas como a bordo del buque escuela, son
idénticas para alumnos y alumnas, no existiendo diferencia alguna por razén
de su sexo. La mujer ha demostrado contar con las mismas habilidades en
actividades que requieren un alto grado de disciplina.

La mujer mexicana ha sabido tomar el timon de su vida y ha ganado a pul-
so su lugar dentro de la Marina Mercante Nacional de ese pais, no solamente
por su dedicacion y capacidad profesional, sino por los valores que ha demos-
trado tener al gobernar de manera conjunta tanto su buque como su familia,
con principios de responsabilidad, respeto y confianza.

Comenta la Capitana Alejandra Lemus Oceguera:

...he ejercido mi profesién con amor y respeto; estoy comprometida
como mujer y profesional de la marina mercante en cumplir con pro-
bidad y honestidad todos los encargos y cargos que he recibido tan-
to en la administracion publica como en la iniciativa privada.

Venezuela

En la historia de la Marina Mercante Nacional, por primera vez en la Uni-
versidad Maritima del Caribe (UMC) dos mujeres se embarcaron en un buque
para realizar sus pasantias profesionales, como ultimo requisito para obtener,
en 2006, el titulo de Ingenieras Maritimas. Daniela Rodriguez Gonzélez y
Maryori Olivo Reyes realizaron sus pasantias a bordo de buques de la empre-
sa naviera internacional Hanseatic, donde pusieron en practica los conoci-
mientos adquiridos. Estas jovenes se han convertido en las primeras mujeres
Ingenieras Maritimas egresadas de esa casa de estudios. El nombre de la ca-
rrera cambid a partir de la creacion de la UMC en el afio 2000; a los egresa-
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dos de la antigua Escuela Nautica de Venezuela, se les conferia el titulo de
Licenciados en Ciencias Nauticas. La mencién seleccionada por estas jove-
nes fue la de Instalaciones Marinas, por lo que su responsabilidad dentro del
buque sera velar por el buen funcionamiento de la sala de maquinas. Solo fue
hasta el afio 2001 cuando se permitié el ingreso de mujeres a la Marina Mer-
cante Nacional (Mare Nostrum, 2005).

La Ingeniera Daniela Rodriguez (2005) expone la siguiente reflexion acer-
ca de su profesion: “Es considerado un trabajo fuerte y atipico para una mujer,
pero creo que esta mencion abre muchas oportunidades de trabajo, no solo a
bordo, sino en tierra”.

Es importante destacar que en la Universidad Maritima del Caribe se han
formado mujeres en las especialidades de Comercio Maritimo Internacional,
en sus dos menciones: Derecho y Negocio Maritimo. Asimismo, esa casa de
estudios amplié su oferta académica a nivel de pre y postgrado para incluir
nuevas carreras dirigidas a ambos sexos.

Daniela Rodriguez Gonzéalez y Maryori Olivo Reyes

Fuente: UMC (2004).

Es propicia la ocasion para indicar que en Venezuela la mujer ha participa-
do en diferentes areas del sector maritimo, como en la actividad pesquera, lo
gue se documenta detalladamente en el trabajo de investigacion presentado
ante la UMC, que lleva por titulo: “Participacion de la Mujer en el Desarrollo
Pesquero del Recurso de Sardina en el Estado Sucre (Venezuela)” (Ignoto,
2004).

En relacion con el papel de la mujer venezolana en la economia vinculada
al mar y sus recursos, la Revista Elite, ya en época tan lejana como el afio de
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1948, exponia sobre el trabajo de las mujeres en la Isla de Margarita, lo si-
guiente: “Trabajadoras de alpargatas en Juan Griego y San Juan, tejedoras de
Hamacas en Santa Ana, alfareras en El Cercado y en el Caserio Fajardo, es-
cogedoras de perlas en Porlamar, tabaqueras en Los Millanes y en Las Ca-
breras, la mujer es la que da estabilidad e impulso a la economia de la isla”.

CONCLUSION

Para finalizar, es de gran importancia sefialar como la mujer, con sus es-
fuerzos y luchas, ha logrado incursionar en los diferentes contextos de las so-
ciedades, logrando marcar precedentes y dejando asi un camino abierto para
otras mujeres del mundo, tal como fue el caso ocurrido en el afio 1910 en Co-
penhague, Dinamarca, donde 129 obreras socialistas reclamaron 10 horas la-
borables e igualdad de salario. Ahora bien, el papel de la mujer en el ambito
maritimo ha evolucionado con tal dinamismo y crecimiento, que organismos
internacionales se esmeran en fomentar su participacion activa en las activi-
dades de mar, aun cuando esta participacién traerd cambios relevantes en los
aspectos de seguridad maritima, especificamente en lo relacionado a trans-
porte, en cuanto a disefio de los buques, lo cual representa una misma pro-
blematica para ambos sexos, la mujer por su condicién innata de luchadora y
por tenacidad es capaz de enfrentar situaciones de aventuras maritimas al
igual que los varones.

Las mejoras en las condiciones de las mujeres en el mar estan relaciona-
das igualmente con la optimizacion del ambiente de trabajo de toda la gente
de mar de uno u otro sexo.

Bajo este mismo contexto, brevemente se puede expresar que al hacer es-
tudios sobre la mujer, es necesario utilizar una metodologia especial, enfoca-
da desde la perspectiva de género, de acuerdo a la tematica a tratar; es decir,
el analizar el trabajo de las mujeres desde esta perspectiva significa interpre-
tarlo para entender cual es su verdadera participacién en el mismo; visuali-
zandolo en la produccidn y la reproduccién, rescatando los valores en el cam-
po econdmico, asi como también contrarrestando la incidencia de la subesti-
macion y subvaloracion en el trabajo realizado por las mujeres y las relaciones
de jerarquias en lo referente al sexo en el mundo laboral.

El trabajo es un derecho social y, por ende, una necesidad individual, la
gente de mar de ambos sexos debe esforzase y luchar por mejorar las condi-
ciones para favorecer la calidad de vida; por tales motivos, esta llamada a re-
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flexionar, buscar y lograr el mejoramiento de sus condiciones a bordo, y asi-
mismo a contribuir con la conservacion y mantenimiento de un planeta menos
contaminado.
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La Responsabilidad Social asociada al Estado y a la Empresa Privada

. . . *
Por: Diamaris Silva

ABSTRACT

Social Responsibility associated to the State and
to the Private Company

Many definitions exist on social responsibility, nevertheless, they all coincide with the
idea according to which the social responsibility is the economic, social and environmental
influence that an organization, either public or private, has about the society to which it be-
longs. It is characterized by two-dimensional approaches, which take into consideration the
internal context (organization-worker-family) as well as the external context (local communi-
ties, clients, suppliers, consumers and universities), in order to construct a society committed
to its population by means of the search of solutions that allow to improve the quality of citi-
zen’s life, to preserve the environment and to contribute to the sustainable development of
the country. Departing from this, the present investigation has as intention to analyze the
social responsibility, by the study of the participation of the State and of the private compa-
nies in the context of this world trend. Methodologically, this study corresponds to a docu-
mentary modality, with a bibliographical design, in search of extending and deepening the
knowledge about this area mainly supported in sources of bibliographic and documentary
nature. It can be concluded that Venezuela is immersed in the social trends appearing
worldwide. Academicians, businessmen, governmental and not governmental organizations
are acquiring commitments that go beyond the one that is relevant to their own businesses,
making very important investments in directly or indirectly benefit of the population.

Keywords: Social Responsibility, State, Private Company.

RESUMEN

Existen muchas definiciones sobre responsabilidad social; sin embargo, todas coinciden
en que la responsabilidad social es la influencia econémica, social y ambiental que tiene
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una organizacion, tanto publica como privada, ante la sociedad a la cual pertenece. Se ca-
racteriza por su enfoque bidimensional, el cual toma en consideracién el contexto interno
(organizacion-empleado-familia) y el contexto externo (comunidades locales, clientes, pro-
veedores, consumidores y universidades) a fin de construir una sociedad comprometida con
la poblacién mediante la blsqueda de soluciones que permitan mejorar la calidad de vida
del ciudadano, preservar el medio ambiente y contribuir al desarrollo sostenible del pais.
Partiendo de esto, la presente investigacion tiene como propésito analizar la responsabili-
dad social, a través del estudio de la participacion del Estado y de la empresa privada ante
esta tendencia mundial. Metodol6gicamente, este estudio se inserta dentro de la modalidad
documental, con un disefio de tipo bibliografico cuyo propoésito consiste en ampliar y profun-
dizar el conocimiento del tema de estudio, con apoyo principalmente en fuentes bibliografias
y documentales. Puede concluirse que Venezuela se encuentra inmersa en las tendencias
sociales que a nivel mundial se plantean. Académicos, empresarios, organizaciones guber-
namentales y no gubernamentales estan adquiriendo compromisos que van mas alla del
que tiene que ver con su propio negocio, realizando inversiones muy importantes que bene-
fician directa o indirectamente a la poblacion.

Palabras Clave: Responsabilidad Social, Estado, Empresa Privada.

INTRODUCCION

La responsabilidad social se entiende como la influencia que tiene una or-
ganizacion, publica y/o privada, ante la sociedad a la cual pertenece. Esta in-
fluencia no so6lo esté dirigida mediante programas voluntarios de beneficencia,
aunque asi comenzaron las primeras experiencias, sino que puede estar cir-
cunscrita en una linea estratégica empresarial para participar en el proceso de
desarrollo de los paises, es decir, va mas alla de la mera produccién y comer-
cializacién de bienes y servicios que satisfagan las necesidades humanas. Es
una relacion de compromisos de cooperacion con la comunidad en la solucion
de problemas, los cuales, en muchos casos, las organizaciones han contribui-
do a crear.

Es por ello que hoy en dia este tema se encuentra sobre el tapete, convir-
tiéndose en un argumento de debate, no sélo en seminarios y encuentros re-
gionales, sino en foros internacionales. Los origenes de la responsabilidad
social se remontan a los afios treinta, pero no es sino hasta los afios noventa
gue este concepto cobra mayor fuerza a consecuencia de la aparicion de la
globalizacién, el aceleramiento de la actividad econdmica, la conciencia eco-
I6gica y el desarrollo de la tecnologia.

Las organizaciones empresariales, los profesionales, el estado y las enti-
dades educativas estdn asumiendo posiciones de liderazgo que permiten
combatir los flagelos que estan afectando a la humanidad (problemas de con-
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taminacion ambiental, violencia, desorden social, pérdida de principios y valo-
res, etc.), y se estan replanteando la responsabilidad social de la empresa en
todas sus dimensiones, a través del conocimiento del conjunto de obligacio-
nes y compromisos, legales y éticos, tanto nacionales como internacionales,
gue se derivan del impacto de la actividad organizacional en el &mbito social,
laboral, medioambiental y de los derechos humanos.

Este tema, que es una preocupacion a nivel mundial, ha llevado a diferen-
tes instituciones y organizaciones a desarrollar iniciativas para promover y fo-
mentar el comportamiento socialmente responsable de las empresas, median-
te el disefio de normas o recomendaciones que, si bien es cierto que no son
de caracter obligatorio, no es menos cierto que concentran un COMPromMiso
por parte de los Estados adheridos para fomentar su desempefio y aplicacion
empresarial en sus respectivos paises.

Dentro de estas iniciativas mundiales en el ambito de la Responsabilidad
Social de la Empresa se encuentran la publicacién del Libro Verde sobre Res-
ponsabilidad Social de las Empresas de la Comisién Europea y el Pacto Mun-
dial de la ONU, que abogan para que los gerentes adopten principios de dere-
chos humanos, normas laborales y proteccion al medio ambiente.

En este contexto, las empresas se estan preocupando por insertar en sus
planes de negocio la responsabilidad social y la ética, a través del respeto y
cumplimiento de la ley, el respeto de la dignidad de las personas y, por ultimo,
el respeto y la proteccion a los derechos humanos. Todo lleva a pensar que
las directrices estan enfocadas no s6lo a generar mayores ganancias econo-
micas para sus accionistas, sino hacia una empresa socialmente responsable.

IMPORTANCIA DE LA RESPONSABILIDAD SOCIAL

En los ultimos afios, se ha observado un incremento de la pobreza, dete-
rioro del medio ambiente producto del aumento de la actividad econémica,
mayor compromiso del sector empresarial en mitigar los problemas sociales
que afronta el pais y un Estado promotor de la responsabilidad social con va-
lores éticos y justos.

Sin embargo, esta lucha por un pais mas equitativo se remonta a siglos
pasados, en los que las organizaciones conjugaban capital y trabajo para ge-
nerar riguezas y beneficios en pro de los accionistas y en contra de los traba-
jadores, quienes se vieron sometidos con practicas de la economia moderna
cuyas condiciones eran explotar al hombre por el hombre. No obstante, a lo
largo del tiempo, han surgido lideres empresariales que han actuado de ma-
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nera distinta, a fin de cambiar el quehacer empresarial; por ejemplo, en el si-
glo XIX, el empresario Robert Owen junto con otros colaboradores demostro
qgue el hombre es formado por su ambiente y si éste cambia favorablemente
sus vicios seran suprimidos, lo que ayudara a lograr una produccion eficiente
y responsable a través de la introduccion de diversas medidas de bienestar
social (Bestratén y Pujol, 2003).

Estos modelos de actuacion empresarial se han desarrollado y profundiza-
do a lo largo del tiempo, con mayor énfasis a finales del siglo XX, a conse-
cuencia del auge de la globalizacién en la que las directrices se enfocan no
s6lo a generar mayores ganancias economicas para los accionistas, sino
hacia una empresa socialmente responsable.

En este sentido, la responsabilidad social abarca a los trabajadores, a la
comunidad, a los consumidores, a los clientes, a los proveedores y al medio
ambiente, asi como el compromiso tanto del Estado como del sector privado.

El Estado, como principal responsable del bienestar y seguridad social,
debe contemplar en el disefio de sus politicas publicas, estrategias sociales
gue incentiven la participacion de los privados. Estas estrategias necesitan un
“sostenimiento de condiciones a lo largo del tiempo para mantener, crear y
transformar los soportes del desarrollo, con el propdsito de alcanzar con éxito
el largo plazo y poder llegar al futuro en los términos inicialmente previstos”
(Mas, 2005, p. 61).

El sector privado, como organizacion que busca, ademas del éxito produc-
tivo, contribuir con su comunidad en el sentido mas amplio, debe contemplar
en su politica empresarial el desarrollo de la sociedad de la cual forma parte,
tomando y respetando las caracteristicas, origenes, identidad y valores impe-
rantes en su contexto social.

Vives (cp. Bull, 2004), define la Responsabilidad Social como:

...las préacticas de la corporacion que, como parte de la estrategia
corporativa, en complementariedad y apoyo de las mas importantes
actividades empresariales, busca evitar dafio y promover el bienes-
tar de “stakeholders” (clientes, proveedores, empleados, fuentes fi-
nancieras, la comunidad, el gobierno y el medio ambiente) a través
de cumplir con reglas, regulaciones y voluntariamente ir mas alla de
ellas.

De este concepto se desprende que la Responsabilidad Social va mas alla
de practicas filantropicas y del cumplimiento de las leyes y las normas que
sobre el area imperen; es una relacién de compromiso y de cooperacion con
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la comunidad en la solucidn de problemas, los cuales en muchos casos las
organizaciones tanto publicas como privadas han contribuido a crear.

EL ESTADO COMO FACILITADOR DE LA RESPONSABILIDAD
SOCIAL EMPRESARIAL

Los cambios en los modelos de desarrollo registrados en la dltima década
han transformado nuestra formacidn social y la participacién del Estado, lle-
vandolo a posicionarse como facilitador y promotor de la participacion civil en
las politicas publicas, conformando una compleja dialéctica de condiciona-
mientos e influencias reciprocas entre el Estado y el sector privado.

Es por ello que América Latina se encuentra en un proceso de transforma-
cién econdmica, politica, social y cultural, que se ha venido gestando con ma-
yor énfasis hacia finales del siglo XX. Esta transformacién va dirigida hacia el
disefio e instrumentacién de un modelo de desarrollo alternativo que involucre
al Estado, a la Empresa y a la Sociedad.

Venezuela no se encuentra lejos de esta realidad social, ha disefiado di-
rectrices que subyacen en los principios y disposiciones de la Constitucion de
la Republica Bolivariana de Venezuela y que estan plasmadas en el Plan Na-
cional de Desarrollo Econémico y Social (PNDES) 2001-2007, ler. Plan Estra-
tégico Nacional de Desarrollo Social 2001-2007, que busca incrementar las
posibilidades de que los sectores excluidos se incorporen al desarrollo social y
econdémico. Una caracteristica importante de la politica social actual es el
principio de transversalidad, mediante el cual se asume que los cuadros de
vida de una poblacion son el resultado de una confluencia de muchos factores
y que, por tanto, los problemas deben ser abordados desde una perspectiva
sistémica y global.

Tres lineas estratégicas se pueden identificar en la politica social actual
que, segun Rodriguez (2006), responden a la necesidad de garantizar al ciu-
dadano menos favorecido, su respectiva inclusién econémica, politica y social
en el quehacer del pais, tal como se expone a continuacion:

1. Democratizacién productiva. Responde a la necesidad de garantizar la
inclusion econémica, mediante la creacién del Ministerio de Economia Social,
la creacion del sistema microfinanciero con su respectiva ley, promocién de
movimientos de nuevos emprendedores y fomento del cooperativismo, entre
otros.

2. Construccion de ciudadania y capital humano. Responde a la necesidad
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de garantizar la inclusion social a través de programas como: las misiones
Robinson | y Il, la Misiéon Ribas, la Mision Sucre, el programa Simoncito, las
escuelas bolivarianas, las escuelas técnicas, los Infocentros, la Universidad
Bolivariana de Venezuela y la Misién Barrio Adentro.

3. Participacion y generacion del poder ciudadano. Responden a la nece-
sidad de garantizar la inclusién politica. Algunos programas que tienen que
ver con esta estrategia son: cambios constitucionales y legales hacia una de-
mocracia participativa, la creacion de espacios de participaciéon como los Con-
sejos Locales de Planificacion Publica, la creaciéon de los Comités de Tierras
Urbanas, las Mesas Técnicas de Agua, los Circulos Bolivarianos, los Condo-
minios Urbanos y los Comités Comunitarios de Salud.

Adicionalmente el Estado, a través de la nueva Ley del Servicio Comunita-
rio del Estudiante de Educacion Superior, busca que los alumnos, docentes y
miembros de educacién superior trabajen en conjunto a fin de satisfacer las
necesidades de una comunidad, integrando y aplicando los conocimientos
cientificos, técnicos, culturales, deportivos y humanisticos adquiridos durante
su formacién académica.

En tal sentido, todos estos programas se encuentran sustentados en el
marco del contexto dindmico y cambiante del Desarrollo Endégeno que con-
templa, segin Mas (2005), dimensiones sociales, econémicas, culturales, or-
ganizacionales, politicas, tecnologicas y éticas “...compartidas a largo plazo,
gue permean a través de las organizaciones, instituciones, cultura y medios
para dar forma y organicidad (...) a la vida de una colectividad” (p. 51).

LA EMPRESA PRIVADA EN FUNCION DE LA
RESPONSABILIDAD SOCIAL

Segun la perspectiva clasica, la responsabilidad de la administracion esta
dirigida a maximizar las utilidades, mientras que la perspectiva socioeconémi-
ca sostiene que la organizacion debe enfocarse, entre otros fines, a propor-
cionar el bienestar social, tomando en cuenta a los ciudadanos. Existen quie-
nes opinan a favor de esta Ultima afirmacién, expresando que la responsabili-
dad social empresarial agregara valor a la organizacion a través de un aumen-
to de utilidades a largo plazo, de una imagen corporativa mas sélida y acepta-
da y, por ende, de una disminucién reglamentaria por parte del gobierno.
(Gitman y McDaniel, 2001).

La empresa de hoy en dia desempefia un papel muy importante en la vida
de las personas, no solo porque es fuente de empleo y riqueza, sino porque
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es un agente de desarrollo en las comunidades a las cuales sirve; esto Ultimo
le obliga a comportarse como “buen ciudadano corporativo”, ajustada a la éti-
cay el respeto por las personas y el medio ambiente.

Los administradores y empresarios de hoy en dia toman decisiones orga-
nizacionales basados en lo que consideran bueno o malo, mostrando a sus
empleados conductas aceptables o inaceptables y dictando las normas mora-
les para su empresa. Estas normas se encuentran editadas y distribuidas a
través de su cédigo de ética, que no es mas que las directrices o lista de me-
tas y politicas que regiran a los empleados en cuanto al comportamiento hacia
comparieros, clientes y proveedores.

Es por lo antes expuesto que Gitman y McDaniel (2001) relacionan el con-
cepto de responsabilidad social a tres tipos de conductas:

1. La conducta ilicita e irresponsable: aquella en la cual las empresas co-
nocen la ley y los cédigos de ética, pero los violan, afectando con ello a la so-
ciedad. Un ejemplo podria ser el caso de la Linea de Cruceros Royal Carib-
bean, que pag6 una multa en ddlares por arrojar desperdicios al océano du-
rante el viaje de sus buques, violando de esta manera el Convenio para la
Prevencion de la Contaminacién Marina por los Buques (MARPOL 73/78), el
cual contempla la prevencion de la contaminacion de los buques por verter
ilegalmente sustancias que afecten el medio ambiente marino.

2. La conducta licita pero irresponsable: aquella en la cual las empresas
conocen la ley y los codigos de ética y actian a derecho, pero afectan a la so-
ciedad; por ejemplo, las industrias tabacaleras no transmiten ninguna propa-
ganda televisiva relacionada con sus productos (de acuerdo a la prohibicion
legal que al respecto impera en Venezuela), pero sin embargo siguen produ-
ciendo y colocando a disposicion de adolescentes grandes cantidades cigarri-
llos.

3. Conducta licita y responsable: en este rubro se encuentran la gran ma-
yoria de las actividades empresariales, las cuales operan a derecho y asumen
una responsabilidad social como eje transversal dentro de su organizacion.
Ejemplos venezolanos relacionados con este punto podrian ser los siguientes:

- CANTV: asume el compromiso de proporcionarle a todos los venezola-
nos, sin exclusion, servicios de telecomunicaciones de calidad mundial.

- BANESCO: contribuye con proyectos educativos a través de programas
de construccion, donacion de material escolar y mobiliario a escuelas ubica-
das en aquellas zonas donde lo necesiten.
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- POLAR: promueve instituciones de beneficio o proteccion social en nueve
areas: agricultura, ambiente, ciencia, cultura, economia agro-alimentaria, de-
sarrollo comunitario, historia de Venezuela, salud y donaciones.

Una empresa, aparte de tener responsabilidad social con el ambiente y la
comunidad, tiene responsabilidades con sus empleados y clientes. Las orga-
nizaciones deben ofrecer trabajo estable a los empleados en un ambiente lim-
pio, seguro y sin discriminacion de ningun tipo, asi como satisfacer a sus
clientes a través de relaciones a largo plazo, ofreciendo productos y/o servi-
cios de calidad.

Lo anteriormente expuesto lleva a postular que una empresa socialmente
responsable es aquella que:

- Entiende que es parte de un sistema cuya accién impacta de manera di-
recta e indirecta el entorno global.

- Ofrece bienes y servicios que responden a necesidades del mercado y
gue contribuyen al bienestar del consumidor.

- Mantiene un comportamiento ético y justo que va mas alla del cumpli-
miento de la ley, convirtiéndolo en cultura organizacional.

- Brinda a los trabajadores condiciones de trabajo seguro y saludable.
- Respeta con celo el medio ambiente.

Asi mismo, una empresa que ejerce su responsabilidad social obtiene, ca-
da vez mas, incentivos y beneficios que se traducen en:

- Beneficios econdmicos y sociales.

- Sensibilidad social, lo cual puede ser un elemento que la diferencie de
otras empresas, impactando positivamente sobre sus niveles de competitivi-
dad.

- Deducciones significativas en el pago de impuestos.

REFLEXIONES FINALES

En el escenario actual se desarrolla la gerencia social como una gerencia
diferente, la cual esta relacionada, primero, con la optimizacién del rendimien-
to de los esfuerzos del Estado y los actores sociales en pro de la sociedad v,
segundo, con la disminucion de las carencias sociales por las cuales transitan
en menor 0 mayor proporcion los paises a nivel mundial.
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En este contexto, la sociedad en su conjunto espera que las empresas se
involucren activamente en proyectos o iniciativas que beneficien a diversos
grupos y, en este sentido, el gerente juega un papel importante al orientar, di-
rigir, tomar decisiones y lograr resultados que favorezcan al colectivo.

Este gerente debe ser capaz de transformar su vision simplista hacia una
vision de complejidad, signada por la incertidumbre y el riesgo; sus esfuerzos
deben dirigirse hacia el desarrollo de las capacidades de la comunidad, debe
poseer excelentes capacidades de concertacion y negociacion, aptitudes para
la gestion interorganizacional, actitud de aprendizaje permanente de la reali-
dad, manejo de las nuevas fronteras tecnolédgicas en gerencia, vocacion de
servicio firme y compromiso a fondo con los objetivos a lograr (Pérez, sff).

Al mismo tiempo, debe ser capaz de investigar y desarrollar propuestas en
el area de responsabilidad social, monitoreando de cerca las experiencias na-
cionales e internacionales que contribuyan en la solucién de los problemas de
exclusion y desigualdad de la poblacion.

Lo anteriormente expuesto indica que tanto el estado como el sector priva-
do deben trabajar en funcion de generar un bien comun, en el cual cada una
de las partes participe activamente hacia la construccion y desarrollo de inicia-
tivas que aporten soluciones a las problematicas sociales del pais.

La préactica gerencial se debe ajustar al desarrollo tanto del capital humano
como del capital social, con el fin de revertir las grandes carencias del presen-
te hacia grandes fortalezas en el futuro, y esto sélo puede lograrse si se fo-
menta una sociedad protagdnica cuya base sea la participacion de la comuni-
dad organizada, el Estado y las empresas.
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ABSTRACT

Design of a Programmatic Tool for the Analysis of Cost and Selection
in the Freightment of Ship Tankers in Venezuelan Ports

This paper is aimed to the design of a programmatic tool that puts together the computer
resources and the variables of the marine transportation, which shall create a technological
platform of quick analysis and control for decision making, without losing the outlines of eco-
nomic values, descriptive balances and competition capacity at the moment of making cost
analysis and selection of the ship. This represents a contribution to the satisfaction of a ne-
cessity in shipping sector, with a impact favourable when structuring the costs in a Ship’s
Contract of Afreightment in the Venezuelan Oil Sector, given a more and more systematized
world. It was a strategic vision to propose a friendly interface, with minimum training to the
user, and without involving specialized technical personnel for their maintenance. This re-
search is technical and professionally supported on documental material, market commercial
software and the universal mean of transferring information, i.e Internet. The author expects
to demonstrate the utility-benefit (cost/value) and the gain in time/resources/reliability to
anyone who applies this tool, and at the same time that it will be diffused as a study and
analysis tool which contributes to a pedagogic value for the user. This product has been
created to be easy of upgrade and to maintain its competitiveness without an investment
that implies important changes in its technological platform.

Keywords: Cost Analysis Technological Platform, Afreightment of Ship Tankers, Contract of
Afreightment, Charter Party.
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RESUMEN

Este estudio esta dirigido al disefio de una herramienta programatica que fusiona los re-
cursos informaticos con las variables del transporte maritimo, creando una plataforma tec-
nolégica de rapido andlisis y control para la toma de decisiones, sin perder los esquemas de
valores econémicos, balances descriptivos y capacidad de competencia al momento del
andlisis de costo y seleccion del buque, aportando una solucién préactica para la satisfaccion
de una necesidad en el sector naviero, lo cual repercute favorablemente al momento de es-
tructurar los costos en un Contrato de Fletamento de buque en el sector petrolero venezola-
no, frente a un mundo cada vez mas sistematizado y globalizado. Proponer una interfase
amigable, con minimo entrenamiento al usuario y sin involucrar personal técnico especiali-
zado para su mantenimiento fue una vision estratégica. El trabajo esta soportado, técnica y
profesionalmente, con material documental, software comercial del mercado y el medio uni-
versal para la transferencia de informacion, como es Internet. Se espera demostrar la utili-
dad-beneficio (costo/valor) y ganancia en tiempo, recursos y fiabilidad ofrecida por esta
herramienta a quienes la apliquen; a la vez que difundirla como una herramienta de estudio
y andlisis que aporte un valor pedagogico para el usuario, constituyendo un producto facil
de actualizar para conservar su competitividad sin requerimientos de inversién que impli-
quen cambios importantes en su plataforma tecnolégica.

Palabras Clave: Plataforma Tecnolégica para el Andlisis de Costos, Fletamento de Buques
Tanqueros, Contrato de Fletamento Petrolero.

INTRODUCCION

El presente trabajo tiene como finalidad presentar una alternativa para res-
ponder a una problematica gerencial, destacandose la importancia y necesi-
dad del disefio de una herramienta programatica digital, en donde se conside-
ra variables operacionales, obteniéndose resultados confiables. Variables tan
diversas como: caracteristicas fisicas y operativas de los puertos petroleros
venezolanos; descripciones de buques tanqueros de una flota naviera petrole-
ra; y nominaciones de carga del mercado petrolero. Todo con la finalidad de
entregar un producto (propuesta) viable y operativo, haciendo uso de un pro-
grama de gestion de los recursos disponibles para lograr resultados cuantifi-
cables y confiables, en tiempo y espacio real. Los resultados del presente es-
tudio sirven como sustento y base, tanto tedrica como préctica, de las reco-
mendaciones derivadas de los mismos, asi como para poner a disposicion de
las empresas navieras esta herramienta programatica, la cual les permite im-
plementar mejoras drasticas y cuantificables en la eficiencia de sus andlisis
contables o comerciales.

Se maneja conceptos y terminologia propias de cada una de las disciplinas
del saber involucradas, en donde se conjugan los temas maritimos, legales y
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comerciales, con los de la informatica y programacion, todos aceptados inter-
nacionalmente por las organizaciones e instituciones nacionales e internacio-
nales, en su argot profesional correspondiente. Por lo tanto, es necesario que
el lector se identifique con los temas tratados, al igual que con su terminolo-
gia, para que logre comprender con claridad y profundidad los tépicos trata-
dos.

La constante evolucion social, econdmica y, muy particularmente, de la
progresiva explotacion industrial en los paises desarrollados, aunado a la alta
demanda de productos energéticos que se sucede en los paises emergentes,
han impulsado una mayor demanda de hidrocarburos y sus productos deriva-
dos, no antes visto, promoviéndose con ello la dinamica del comercio mariti-
mo internacional, especialmente en lo referente a la demanda de tonelaje ma-
ritimo de los paises productores de energia hacia los demandantes de la
misma.

La dindmica del negocio maritimo, la fuerte competencia entre los navieros
petroleros y participantes en el negocio, la alta tecnologia imperante a la hora
de las comunicaciones e informaciones y los continuos cambios en las varia-
bles de costos, hacen necesaria la utilizacion de un instrumento veloz, eficien-
te y amigable a la hora de analizar cuantitativamente todos los factores que
inciden en la balanza contable para tomar la mas asertiva decisién, ya que in-
numerables factores de dificil control generan interés y preocupacion entre los
distintos niveles corporativos de las empresas navieras, como son los analis-
tas y gerentes, que pudiesen omitirse u olvidarse a la hora de confrontar los
costos para visualizar un escenario econémico real que permita luego ofertar,
licitar o seleccionar el buque mas idéneo a negociar o comercializar.

ANTECEDENTES HISTORICOS DEL CONTRATO DE FLETAMENTO

El estudio y la practica del Contrato de Fletamento es quizas el tema mas
complejo y ampliamente conocido dentro del campo del comercio maritimo.
Ninguna otra institucion juridica y/o comercial lo supera en trascendencia, y su
particularidad se destaca especialmente en el extenso campo del transporte.

Durante la Edad Media, de la costumbre de escribir lo convenido en una
pieza de pergamino que se partia en dos porciones por medio de un corte
aserrado, y cada uno de los interesados recibia solamente una parte del origi-
nal, nace la expresién mediterranea de "Carta Partita", lo que significa "carta
dividida", cuya version anglosajona es la de "Charter Party".

La fase contemporanea en el perfeccionamiento del Contrato de Fletamen-
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to se inicia con el establecimiento de las grandes lineas regulares de transpor-
te maritimo. El progreso técnico y los requisitos de navegabilidad de los bu-
qgues, el incremento de su tonelaje de transporte y la especialidad de la pres-
tacion de servicio a bordo, son elementos que van modificando la causa de
los Contratos de Fletamento, que no es ya el uso de un buque definido, sino la
realizacion de un resultado econdmico: el acarreo de las mercancias de un
pais a otro.

CONCEPTO DEL CONTRATO DE FLETAMENTO

Es trascendental y pertinente mencionar en este momento el enfoque prac-
tico y generalizado de los especialistas y, con ellos, de la doctrina jurispruden-
cial que ha venido sustentando el Contrato de Fletamento como aquel en el
cual una de las partes (el fletante) se compromete con otra (el fletador) a pres-
tarle un servicio de transporte (buque), por la contraprestacion de una cuantia
de dinero también fijado (flete).

En la préctica, todo transporte maritimo de mercancias ajenas efectuado
en interés de terceros recibe el nombre genérico de fletamento, resultando por
ello un tanto dificil una definicion de este contrato al no existir un concepto
univoco de una expresion que, en términos generales, equivale a transporte
maritimo. Asi pues, la naturaleza juridica del fletamento queda supeditada al
transporte de las mercancias, considerandose al fletamento como el contrato
genérico por excelencia, primordialmente porque la casi totalidad de las nor-
mas generales por las que se prescribe este tipo de contratacion son de razo-
nable aplicacion en el transporte maritimo de mercancias.

EL MERCADO DE LOS FLETES PETROLEROS

El Mercado del Flete

Los fletes, en el transporte maritimo, se presentan en diferentes modalida-
des, dependiendo de que se hable de buques de linea o si se trata del merca-
do de los fletamentos o contratos. En ambos mercados, la estructura de fletes
es bastante distinta y por ello también lo es la expresion “tarifa de flete”. En
los buques de linea, dependiendo del tipo de carga, el flete se calcula basan-
dose en el peso, volumen y valor del producto, y se fija a través de las llama-
das “conferencias”.

En el mercado de fletamento o contrataciones los fletes se establecen por
acuerdo entre los involucrados, dependiendo del tipo de contrato que conven-
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gan (viaje, tiempo) o del volumen y tipo de carga a transportar.

La tendencia o estado actual del mercado es fijado por la balanza entre la
oferta y demanda del servicio de buques. El mercado del flete es, por supues-
to, dependiente del estado del mercado a nivel mundial, pero a veces es fuer-
temente resultante de ciertas circunstancias como las guerras, las huelgas,
las estaciones climéticas, la produccion de crudo, las tensiones politicas, etc.
Otra variable importante que incide en el mercado de los fletes son las conce-
siones a los subsidios gubernamentales para los astilleros y/o diques. Quiere
decir que hay una interrelacion directa entre el mercado de nuevas construc-
ciones de buques, el mercado de tonelaje de segunda mano vy el nivel de los
fletes, aun cuando no hay particulares detalles al respecto. Esto también signi-
fica que la construccién de nuevos buques y los desguases a los viejos bu-
gues también afectan el mercado de fletes.

El Mercado Abierto

Es aquel en donde el tonelaje es fijado viaje a viaje —es el llamado Spot
Market- donde el demandante de transporte maritimo encuentra sus requeri-
mientos de tonelaje adicional para completar todas sus demandas de trans-
porte ocasional. Este mercado incluye también al sector time charter, como
también al importante sector contractual a largo plazo en sus variadas modali-
dades.

Se ha estimado que cerca del 70% del volumen de bienes transportados
por mar alrededor del mundo es transportado a través del mercado abierto.

El Mercado a la Vista

El mercado de fletes a la vista esta conformado por los contratos por viaje,
la cantidad de operaciones que se llevan a cabo en esta forma depende de la
oferta-demanda de tanqueros, presentes para el momento en el mercado.

La necesidad de tanqueros -basicamente- proviene de entes muy podero-
sos y organizados, ejemplo las compafiias petroleras, quienes recurren al
mercado a la vista para satisfacer sus necesidades marginales.

Los buques que se dedican a este sector del mercado varian desde un
10% a un 20% del tonelaje total, dependiendo del estado del mercado, y por
lo general se trata de buques pequefios y de mas edad, ya que dificilmente un
armador se aventurara a mantener su buque nuevo sin negocios por periodos,
ya que ello es su respaldo de garantia financiera.

Los fletes del mercado a la vista, independientemente de los cambios a
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ocurrir por contingencias, son vulnerables a las fluctuaciones estacionales. El
mercado petrolero se ve sometido a presiones que se reflejan en el costo del
transporte, bien sea por error o por acontecimientos de caracter politico del
mercado, por ello es facil deducir que el mercado a la vista es muy voluble,
derivandose asi dos extremos: grandes pérdidas o jugosas ganancias; llegan-
do a observarse que por crisis politicas algunos tanqueros han sido contrata-
dos hasta por mas de 300 WS.

El Mercado por Periodo

Aqui se enmarcan las contrataciones a mediano y largo plazo. Suelen ser
de un afio en adelante. Cuando las proyecciones de fletes son de alza, las
empresas aumentan sus requerimientos para lapsos mas largos y por ello los
armadores tenderan a subir los fletes; lo contrario se sucede cuando las pro-
yecciones de fletes son bajas.

Las empresas petroleras duefias de buques pueden estimar con mucha
precision los costos operativos y calcular los beneficios esperados por los ar-
madores privados; por lo tanto, tienen la posibilidad de presionar sobre el
mercado ordenando o fletando buques y/o rechazando de los armadores con-
diciones que suban los precios de las contrataciones a largo plazo. Por eso es
I6gico pensar que los fletes por periodos se basan en los costos (sobre todo
en los de mas largo plazo) evitando las especulaciones. Esto conlleva una
ventaja para los armadores que consiste en evitarse la situacion de estar
constantemente tomando decisiones, como suele ocurrir con el mercado a la
vista, y reduciendo el riesgo de una posible inactividad. Tampoco hay que ol-
vidar que un contrato de fletamento firmado a largo plazo brinda la solidez y
garantia necesarias para emprender nuevas construcciones. De alli que el
armador, aun en época de auge, esta dispuesto a aceptar a largo plazo tarifas
menores a las que recibiria en el mercado a la vista.

El Mercado de Buques Tanqueros

Una de las particularidades del mercado de los buques tanqueros ha sido
la pequefia cantidad de grandes fletadores, siendo éstos las poderosas em-
presas petroleras. Sin embargo, la cantidad de empresas privadas y de orga-
nizaciones establecidas que se ocupan del fletamento de buques tanqueros
se ha incrementado considerablemente desde la mitad de los 70. Las areas
especificas y reducidas de carga son también tipicas del mercado de buques
tanqueros.

Las regulaciones internacionales para la seguridad de tanqueros son cada
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vez mas estrictas respecto a la contaminacion por hidrocarburos, en donde
todas estas reglas y regulaciones deben ser cumplidas por la mayoria de los
armadores de buques tanqueros que se abocan a competir por los contratos
de fletamento. También, desde la dptica técnica, el transporte petrolero es lle-
vado a cabo —virtualmente- de la misma manera alrededor del mundo. Los fle-
tadores de tanqueros, los armadores de tanqueros y los brokers de tanqueros
trabajan en base a documentos ya elaborados y estandarizados; formatos que
han sido influenciados por las compafiias petroleras a lo largo de afios.

El arte del contrato de fletamento esta en encontrar el justo momento para
fijar el correcto nivel del flete de acuerdo a lo prevaleciente en el mercado. Las
fluctuaciones diarias, al igual que los cambios periddicos, normalmente ocu-
rren muy rapidamente y con fuertes deflexiones que pueden cambiar la situa-
cién a extremos opuestos de una hora a la proxima. Debido al reducido niume-
ro de participantes envueltos en la negociacién de buques tanqueros, cual-
quier acaecimiento tiene grandes efectos, que a veces se traducen en que un
simple factor puede afectar la condicidn final del mercado de ese dia. Las co-
municaciones constantes entre las partes involucradas son frecuentemente
hechas con el auxilio de las computadoras, por su versatilidad y rapidez.

ELEMENTOS DE COSTOS EN EL FLETAMENTO

La negociacién del buque siempre envuelve ciertos costos y riesgos aso-
ciados al tipo de contrato involucrado. Tanto armadores como fletadores de-
ben determinar todas las variables relevantes antes de establecer el corres-
pondiente contrato. Como costos implicitos, se remitira primero a los Costos
de Capital del Buque, que son intereses con respecto al bien y al capital ex-
terno (desde el punto de vista del flujo de efectivo, el repago de capital exter-
no debe también ser sefialado). El buque debera se mantenido y reparado
continuamente. El armador normalmente asegura al buque (casco y maquina-
ria) y P&l; combustibles, lubricantes y otros materiales consumibles tienen que
ser tomados en cuenta, al igual que su mantenimiento, reparaciones y repues-
tos. El bugue debe ser manejado por recurso humano, hay salarios envueltos,
costos sociales, costos por enfermedades o accidentes, costos de viajes o
traslados, costos por entrenamiento, entre otros. Pagos portuarios, paso de
canal, pilotaje, faros, balizaje, lanchaje, remolcadores y demas derechos y
cargos también deben ser pagados. Para la carga y la descarga deberan
acordarse la modalidad de su costo y pagarse. Paralelo a esto, hay costos
administrativos que dependen en lo extensivo del negocio, generalmente dis-
tribuidos en forma individual por el buque.
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Excepto por la distribucidon de estos costos hay también riesgos a ser dis-
tribuidos. ¢Quién va a enfrentar los riesgos por pérdida de tiempo surgidos
por impedimento de las condiciones atmosféricas durante la travesia o en
puerto, por huelgas o eventos politicos? ¢ O quién afrontara los riesgos por un
mal flete del mercado? Cuando se hace el calculo, es necesario prestar aten-
cién tanto en las posibles ganancias como en las posibles pérdidas.

Los costos pueden ser divididos en costos fijos, los cuales son Unicamente
influenciados cuando cesan las operaciones durante un largo periodo de
tiempo; y los costos directamente por la operacion. Los costos pueden tam-
bién estar influenciados por la legislacion en diferentes paises.

CALCULOS DEL FLETE

Un célculo de viaje no es una ciencia exacta y el trabajo es, por lo general,
hecho bajo la presién del tiempo. No hay tiempo suficiente como para hacer
investigaciones muy minuciosas o completas, y corroborar todos sus items.
Desafortunadamente, también sucede que no queda tiempo suficiente para
indagar sobre la estabilidad financiera de la contraparte. El viaje resultara ser
también influenciado por circunstancias externas, las cuales sélo pueden ser
consideradas dentro de los datos estimados en el momento de realizar el cél-
culo. También se trata de transferir términos y clausulas del Charter Party
Form o contrato pro-forma sugerido por los fletadores, a la figura de costos
hacia la cuenta del armador. Por consiguiente, el armador juicioso puede al-
canzar una combinacién satisfactoria de las variadas clausulas, términos y
condiciones del contrato.

Las herramientas usadas en el trabajo del calculo son: los registros que
cubren pagos y cargas, tarifa, productividad en diferentes puertos por el ma-
nejo de las diferentes cargas, informacion sobre restricciones de calados y
otras limitaciones, entre otras. Es necesario tener eficientes y confiables agen-
tes portuarios alrededor del mundo, quienes deberan proveer informacion ne-
cesaria. Los armadores también disponen de una gama de bibliografia técnica
en sus oficinas sobre temas variados, entre ellos sobre el manejo de la carga.
Es util y necesario en la fase de pre-calculo trabajar de la mano con las per-
sonas involucradas directamente con el buque y que lo estan supervisando.
Son quienes hacen los arreglos de bunker, dan instrucciones al Capitan y
guienes generalmente son los responsables por el desempefio del buque. Es-
te staff operacional, que ha acumulado gran experiencia sobre puertos, bu-
ques y cargas, puede suministrar informacion (til, asi como visualizar conse-
cuencias practicas y previsibles de costos.
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WORLDSCALE
(NEW WORLDWIDE TANKER NOMINAL FREIGHT SCALE)

El concepto del esquema de la rata de flete tiene cerca de 60 afios y tuvo
su origen durante la guerra de 1939 al 1945, cuando el gobierno britdnico y
luego el gobierno norteamericano requirieron embarcaciones y sus armadores
recibieron compensaciones en base a una renta pro-rata diaria.

De este principio se origind el esquema de cobro para los buques tanque-
ros, en donde el armador recibird el mismo beneficio neto diario con respecto
a cualquier viaje que se lleve a cabo.

El nombre completo se menciona porque le infiere fortaleza a la palabra
“nominal” y para enfatizar que esto era so6lo durante periodos de control gu-
bernamental en los que el esquema pretendia ser usado como cobro actual.

Bases para el Calculo del Worldscale

Todos los calculos llevados a efecto son hechos en dolares americanos
por tonelada métrica (US$/TM) para una carga completa y un buque estandar
basado en un viaje redondo (ida y vuelta) desde un puerto o puertos de carga
hasta un puerto o puertos de descarga y su retorno hacia el primer puerto de
carga usando los factores que aqui se describe.

Todos los factores mostrados son puramente nominales y sélo para prop6-
sitos de célculo de la rata. Particularmente, el elemento fijo de US$ XX. XXX
por dia no pretende representar el nivel actual de los costos operativos, como
tampoco producir ratas provenientes de entradas o margenes de ganancia,
bien sea para un buque estandar, como para cualquier tipo de buque de cual-
quier bandera.

1. Buque Estandar:

- Capacidad total (DWT): 75.000 T™M

- Velocidad promedio de servicio: 14,5 nudos

- Consumo de bunker navegando: 55 TM por dia

- Otros propositos (no navegacion): 100 TM por viaje redondo
- En puerto: 5 TM por puerto

- Grado de fuel oil: 380 cst

2. Tiempo en Puerto:

Cuatro dias por viaje de un puerto de carga a un puerto de descarga; adi-
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cionalmente se permite 12 horas por cada puerto extra que se incluya en el
viaje. Aqui esta incluido el Laytime de 72 horas mencionado en el PreAmbu-
lo B, Seccion 2 (WS).

3. Elemento Fijo de Flete: US$ XX. XXX por dia.
4. Precio del Combustible: US$ XXX, XX por toneladas.

Este precio hipotético simbolizado debe representar el promedio del com-
bustible en el ambito internacional para el fuel oil (que en el ejemplo seria de
380 cst) durante el mes donde se esté aplicando el modelo, y avalado por al-
gun ente como el Cockett Marine Oil Limited of London.

Se considera que el combustible esté disponible en todos los puertos al
precio establecido y, para propésitos del calculo de la cantidad de carga, pue-
de asumirse que el 50% del total de combustible requerido para el viaje re-
dondo es adquirido en el primer puerto de carga.

5. Costos Portuarios:

Los costos de puertos debe estar avalados por una Asociacién Portuaria, y
la rata de cambio usada para cubrir los costos en la moneda local debe llevar-
se a US$ usando la del promedio durante el mes donde se esta aplicando el
modelo.

6. Tiempo de Transito por Canal:
- 24 horas para cada transito por el Canal de Panama.
- 30 horas para cada transito por el Canal de Suez.
- El millaje no es tomado en cuenta en ningln caso.

7. Abonos:

- Ningun abono es hecho por concepto de impuestos por flete o por
impuestos por entradas, como tampoco por indicar si son a cuenta
del armador o del fletador.

- Ningun abono es hecho por seguro maritimo adicional de casco y
magquinaria. Tampoco por seguros por riesgos de guerra, el cual de-
bera ser considerado de acuerdo al area donde se navegue. Tampo-
co se toma en consideracion los adicionales por viajes de o hacia
Estados Unidos respecto a responsabilidad por contaminacion de
hidrocarburos (oil pollution).
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- Ningun abono se hace por las desviaciones, cualquiera sea su ra-
zon.

8. Aprobacion de Costos Portuarios:

Aun cuando algunos items deberan hacerse, el objetivo es incluir en las ra-
tas de calculos los abonos lo mas real posible para todos aquellos items de
costos portuarios que son encarados por el buque (a cuenta del armador), aun
cuando sean avalados dependiendo de la cantidad cargada o descargada o
por referencia al tiempo en puerto y muelle.

Pasos para el Célculo del Flete

1. Costo Diario del Buque (Daily Running Cost):

DRC = US$ XX.XXX,xx
2. Tiempo de Viaje (TV):

En el negocio naviero petrolero el calculo del tiempo de viaje se realiza de
forma round trip (ida y vuelta).

Distancia en millas: (Puerto de carga — Puerto de descarga) x 2
Considerar:
- Velocidad en nudos.
- Tiempo de navegacion.
- Tiempo en puerto de carga.
- Tiempo en puerto de descarga.
3. Running Cost:
Se obtiene de multiplicar el tiempo de viaje por el costo diario del buque.
RC =DRCx TV
4. Consumo y Costos del Combustible:

Navegando, en puertos de carga y descarga; en sus diferentes tipos, asi:
fuel oil y marine diesel oil (se debe recopilar la informacién muy actualizada,
junto a sus proyecciones a futuro con las “consulting” para realizar este calcu-
lo lo mas veraz posible).

5. Gastos por Agenciamiento: para los puertos de carga y descarga.

6. Célculo por Primas P&l (antipollution).
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7. Célculo del Flete “Break Even Condition” (No Pérdida No Ganancia):

En donde se suman los costos por combustible, portuarios, running cost y
P&l (antipollution).

8. Célculo del Costo Bruto del Flete (segun el Flat Rate y Worldscale).
Costo del Flete = Flat Rate x WS x Tonelaje a Transportar

Flat Rate: tasa basica en US$ por toneladas métricas para determinar ruta
de navegacion, se halla en las tabulaciones del libro anual del “Worldscale” a
través del puerto de carga y descarga, varia todos los afios.

Worldscale: es el porcentaje de ganancia para el armador sobre el flat rate;
este porcentaje variard diariamente de acuerdo a oferta y demanda. Puede
hallarse a través de los reportes del mercado suministrados por agencias es-
pecializadas.

9. Ganancia Neta del Flete:

Ya habiendo calculado el costo bruto del flete en base al Worldscale del
mercado, ahora se procedera a calcular la ganancia neta del flete, restando a
la ganancia bruta el total de los costos del viaje.

Ganancia Neta = Ganancia Bruta — Total Costos del Viaje, 0
Ganancia Neta del Flete = Costo Flete (WS) — Célculo del Flete BEC
10. Célculo del “WS” del Buque Ofertado:

Tomando en cuenta que el WS del mercado es un indicador del porcentaje
de ganancia que puede tener el armador sobre el Flat Rate en un momento
determinado, puede calcularse el WS del buque ofertado (interés final de todo
este procedimiento) y con ello poder compararlo y/o saber si el viaje proyecta-
do sera rentable o no.

Total Costo del Viaje
WS Buque Ofertado =

TM a Transportar x Flat Rate

11. Comparacion:

Si los calculos del WS arrojan resultados menores al WS del mercado, el
buque resulta rentable, no siendo asi si el indicador es mayor.

DISENO DE UNA HERRAMIENTA PROGRAMATICA... / PABLO CHONG MEN LEON CHEN



DOCTUM - Vol. 9 (1), 2006 COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE / 47

COSTOS

Objetivos de una Empresa Comercial

Toda empresa, cualquiera sea su naturaleza, persigue una serie de obijeti-
VvOs que orientan su actividad y ordenan el camino de sus acciones.

Estos objetivos son de diversas caracteristicas y marcan el perfil y la vision
del negocio; como por ejemplo:

- Obtener dinero.

- Desarrollarse.

- Mantenerse en el tiempo.

- Alcanzar nuevos mercados.

- Tener productos y servicios de buena calidad.

- Prestar servicios eficientes.

- Lograr la fidelidad de los clientes.

Uno de los objetivos empresariales mas importantes a lograr es la "rentabi-
lidad", sin dejar de reconocer que existen otros tan relevantes como crecer y

agregar valor a la empresa. Pero, sin rentabilidad no es posible la permanen-
cia de la empresa en el mediano y largo plazo.

Cuando se analizan los costos, ambos temas -costos y rentabilidad- tienen
muchos puntos en comin. Rentabilidad es sindnimo de ganancia, utilidad, be-
neficio y lucro. Para que exista rentabilidad "positiva", los ingresos tienen que
ser mayores a los egresos. Lo que equivale a decir que los ingresos por servi-
Cios 0 ventas son superiores a los costos.

Por otra parte, sin rentabilidad es imposible pensar en inversiones, mejorar
los ingresos del personal, obtener préstamos, crecer, retribuir a los duefios o
accionistas, soportar situaciones coyunturales dificiles, entre otras ventajas.

Concepto General de Costos

Es todo aquel soporte o esfuerzo econémico que se tiene que realizar para
lograr un objetivo de tipo operacional, como por ejemplo: pagar los salarios al
personal, comprar materiales, insumos o equipos, vender, prestar un servicio,
obtener fondos para financiamientos o administrar la empresa.

Si no se logra el objetivo deseado, se afronta una pérdida. El servicio es-
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tructurado y presto a ser ofrecido, pero no activado, es una pérdida.

Aplicaciones del Célculo de Costos

El Calculo de Costos se integra al sistema de informaciones indispensa-
bles para la gestién de toda empresa naviera y comercial.

El andlisis de los costos empresariales es sumamente importante, princi-
palmente desde el punto de vista practico, puesto que su desconocimiento
puede acarrear riesgos para toda empresa e, incluso, como ha sucedido en
muchos casos, de arrastrarla hasta llevarla a la quiebra o desaparicion.

Conocer el qué, el dénde, el cuando, el cuanto, el cémo y el por qué pasé
tal o cual error, permitir4 corregir las desviaciones del pasado y preparar una
mejor administracion del futuro.

Los Célculos de Costos se utilizan esencialmente para realizar las siguien-
tes tareas:

- Fundamentar el calculo del precio adecuado de los productos y servicios.

- Conocer qué bienes o servicios producen utilidades o pérdidas y en qué
magnitud.

- Controlar los costos reales en comparacion con los costos predetermina-
dos (comparacion entre el costo presupuestado contra el costo realmente ge-
nerado post-céalculo).

- Comparar los costos entre:

1. Diferentes departamentos de la empresa.
2. Diferentes empresas.
3. Diferentes periodos.

- Localizar puntos débiles de una empresa.

- Localizar la parte de la empresa en donde -mas urgentemente- se deben
realizar medidas de racionalizacion.

- Controlar la incidencia de las medidas de racionalizacién realizadas.

- Disefiar nuevos productos y servicios que satisfagan las expectativas de
los clientes y, al mismo tiempo, puedan ser producidos y entregados con un
beneficio.

- Guiar las decisiones de inversion.
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- Elegir entre proveedores alternativos.

- Negociar con los clientes el precio, las caracteristicas del servicio, la cali-
dad, las condiciones de entrega y el servicio a satisfacer.

- Estructurar unos procesos eficientes y eficaces de distribucién y servicios
para los segmentos objetivos de mercado y de clientes.

- Utilizarlo como instrumento de planificacion y control.

DEPRECIACION

La depreciacion es un reconocimiento racional y sistematico del costo de
los bienes, distribuido durante su vida Util estimada, con el fin de obtener los
recursos necesarios para la reposicion de los bienes, de manera que se con-
serve la capacidad operativa o productiva del bien. Su distribucion debe
hacerse empleando los criterios de tiempo y productividad, mediante uno de
los siguientes métodos: linea recta, suma de los digitos de los afios, saldos
decrecientes, nimero de unidades producidas o nimero de horas de funcio-
namiento, o cualquier otro de reconocido valor técnico, que debe revelarse en
las notas a los estados contables.

Su incidencia es sobre bienes tangibles que se utilizan para desarrollar la
actividad de las empresas, con una vida (til estimada superior a un afio y que
no estén destinados a la venta.

DISENO DEL PROGRAMA INFORMATICO

Introduccion ala Creacion de la Hoja de Calculo

El disefio de la herramienta programatica digital esta basado en una apli-
cacion integrada en el entorno Windows cuya funcién matriz es la realizacion
de célculos basados en datos introducidos en la misma. Esta funcion integral
domina una amplia gama de férmulas matematicas, conjugadas en un amiga-
ble programa computarizado, de versatil operatividad, en donde se encontrara
la herramienta gerencial clave para conjugar todas las variables operativas de
caracter cuantitativo que abarcan los numerosos factores a analizar. Con ello
se podra lograr el manejo masivo de la informacién y la bisqueda de respues-
tas especificas.

PABLO CHONG MEN LEON CHEN / DISENO DE UNA HERRAMIENTA PROGRAMATICA...



50 / COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE DOCTUM — Vol. 9 (1), 2006

Seleccion y Clasificacion de las Variables Operacionales
a ser analizadas

Siendo la variable una caracteristica, cualidad o medida propia de sufrir
cambios y/u objeto de analisis, medicidn o control en la investigacion, se ela-
bor6 los siguientes listados, en los cuales se expone las variables que inter-
vienen en el disefio del programa informatico, asi:

1.- Sum of years digits

2.- ltem

3.- Year of Depreciation

1.- Ship Cost

2.- Payment of Capital
(US$)

3.- Annual Interest
Charges (%/US$)

4.- Total Capital Cost to
Pay (per year)

5.- Total Capital Cost to
Pay (per day)

6.- Annual Depreciation

7.- Depreciation on 1st
year throug 15 year

8.- Ship Cost (Total De-
preciation)

Cuantitativas Discretas

4.- Vessel Depreciation
(years)

5.- Payment of Capital
(years)

6.- Year

Cuantitativas Continuas

9.-%

10.- Percentage

11.- Percentage Vss. N°
1 through 15

12.- Amount

13.- Maintenance / Re-
pair

14.- Dry Dock

15.- Spare Parts

16.- Crew Member /
Manning

7.- Ship Performance
(days per year)

8.- No. & size Connec-
tions

17.- Provision Stores &
Supplies

18.- P&l Mutual Club
19.- Hull & Machinery
Insurance

20.- Classification Soci-
ety

21.- Survey

22.- Lub Ol

23.- Commissions

24.- Agency Fees
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25.- Administrative

26.- Management Ex-
penditure

27.- Personnel Expendi-
ture

28.- Office Espenditure

29.- Total Operation
Cost (per year)

30.- Total Operation
Cost (per day)

31.- F.O. Consumption
32.- D.O. Consumption

33.- Brokerage / Bro-
ker(s)

34.- Cargo Tank(s)
Cleanning

35.- Pilot Service (Ca-
nal/Maneouvring)
36.- Tug(s)

37.- Launching Ser-
vice(s)

38.- Canal Toll

39.- Stevedoring

40.- Mooring

41.- Shifting

42.- Agency Fees

43.- Commissions

44 .- Loading Port Toll.
Port N° 01 /02

45.- UnLoading Port
Toll. Port N° 01/02/03

46.- Navigation Canal
Toll N° 1 (If apply)

47.- Total Voyage Cost
48.- L.O.A. (mts.)

49.- Beam (mts.)

50.- Draught (Sum-
mer/mts.)

51.- Draft with cargo
nominated (mts.)

52.- Draft in Channel
(mts.)

53.- BCM (mts.)

54.- K.T.M. (mts.) - Dratft
(mts.)

55.- Displacement
(Summer)

56.- D.W.T. (Summer)
57.- U.K.C. (mts.)
58.- Free Board Sum-
mer (mts.)

59.- Moulded Depth

60.- L.B.P. (mts.)

61.- Pararell Body DWT
(mts.)

62.- K.T.M. (mts.)
63.- T.P.C.I.

64.- D.W.C.C. (98% in
M.T.)

65.- D.W.T. (Winter)

66.- Light Ship (Light
ship displacement)

67.- G.R.
68.- N.R.

69.- Panama G.R.
70.- Panama N.R.
71.- Suez G.R.

72.- Suez N.R.

73.- Speed Loaded
(Knots)

74.- Speed Ballasted
(Knots)

75.- F.O. Consumption
(Loading Port)

76.- F.O. Consumption
(UnLoading Port)

77.- D.O. Consumption
(Loading Port)

78.- D.O. Consumption
(UnLoading Port)
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79.- F.O. Consumption
(Loaded / Nav)

80.- F.O. Consumption
(Ballasted / Nav)

81.- D.O. Consumption
(Nav)

82.- F.O. Consumption
(Extra for Heating)

83.- F.O. Consumption
(Anchorage)

84.- D.O. Consumption
(Anchorage)

85.- AP.L

86.- Temperature

87.- Specific Gravity

88.- Volume (nomi-
nated) in Bbls. 60°

89.- Quantity (nomi-
nated) in M.T.

90.- (Un)Loading Rate

91.- Max. Load by Port
Depth Restriction

92.- Berth Length or
LOA (mts.)

93.- Max. Beam (mts.)

94.- Depth alongside
(mts.)

95.- Max Berth Draft
(mts.)

96.- Max. Channel Draft
(mts.)

97.- Max. BCM (mts.)

98.- Max. Air Draft
(mts.)

99.- Max. Desplacement
100.- DWT

101.- Minimun UKC
(mts.)

102.- Max Vessel Free
Board (mts.)

103.- Latitude & Longi-
tude

104.- Anchorage Depth
Area (m)

105.- Tidal Range &
Flow (m)
106.- Dock Density

107-DISTANCE
(NM)

108.- Total Distance

109.- Length (NM)

110.- Transit Time Av-
erage (Hr)

111.- Max. Beam (mts.)

112.- Draft (mts.)

113.- Total

114.- Total Corr.

115.- DAYS

116.- TOTAL DAYS

117.- US$ per Ton

118.- BUNKER $

119.- TOTAL DAYS
BUNKER CONSUMP.

120.- DAILY RUNNING
COSTS (1 + 2)

121.- TOTAL VOYAGE
TIME

122.- VOYAGE RUN-
NING COST (3 * 4)

123.- REAL STRUC-
TURE OF COSTS by
TONS.

124.- PROPOSED
PROFIT by TONS.

125.- PROPOSED
FREIGHT IN
USS$/TONS.

126.- ADD FOR LAY-
TIME
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127.- TOTAL FREIGHT
ON BREAK EVEN C.

128.- "Point of Scale" of
the published rate

129.- Market Worldscale
(%)

1.- Ballast Reception

2.- Slop Reception

1.- DESCRIPTION
2.- VESSEL COST
3.- COMPANY COST

4.- LOADING PORT
(VENEZUELA)

5.- UNLOADING PORT
6.- NAVIGATION FEES
7.- SHIP FIGURES

8.- LOAD PORT
9.- UNLOAD PORT 1

130.- TOTAL FREIGHT
OF RATE (WS & Flat
Rate)

131.- TOTAL FREIGHT
ON BREAK EVEN
COND.

Cualitativas Dicotémicas

3.-LP
4.- UP1

Cualitativas Policotémicas

10.- Flag / Nationality
11.- Type
12.-DH/ DB/ SH

13.- Classification Soci-
ety

14.- Cargo Segregation
15.- POSITION LIST

16.- CARGO (GRADE
TO BE LOADED)

17.- Name

18.- TANKER BERTH
DETAILS

132.- TOTAL FREIGHT
RATE (WS) - BREAK
EVEN C.

133.- Vessel WS (%)

5.- UP2

19.- BERTH & CARGO
20.- Use
21.- Bunkering

22.- PORT DESCRIP-
TION

23.- Location
24.- Load Line Zone
25.- CONDITION

26.- RUNNING COST

27.- STRUCTURE OF
COSTS

PRESENTACION DE LA HERRAMIENTA

En las siguientes figuras se pueden observar algunas de las pantallas fina-
les de disefio de la herramienta programatica.
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CONCLUSIONES

El presente Trabajo de Grado se enfoc6 hacia el disefio de un programa

digital informatico que brind

ara al empresario, profesional y/o analista de cos-
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tos de Buques y Fletamento del area petrolera un conjunto de conocimientos
avanzados y multidisciplinarios, a la vez que les servird de apoyo al momento
de la toma de decisiones, acercandoles a través de la herramienta informatica
digital de Microsoft Excel XP con un programa adecuado para organizar la in-
formacién, analizarla y, finalmente, optar por la mejor de las alternativas posi-
bles al momento de la negociacién en el mercado maritimo.

Encontraran una herramienta técnica-gerencial que permite incrementar la
eficiencia al momento de elegir entre diferentes opciones comerciales en el
negocio del fletamento de Buques Tanqueros, pensada para reducir y optimi-
zar los tiempos de trabajo. El programa digitalizado ocupa no mas de 350 Kb
de espacio de memoria, siendo lo suficientemente pequefio como para alma-
cenarse en cualquier PC de escritorio, portatil y hasta de bolsillo, pero enor-
memente poderoso y versatil como para manejar todas las variables vitales
gue se necesita en el negocio petrolero maritimo, con la ventaja de poder ser
actualizado, modificado y/o adaptado por cualquier usuario autorizado a tra-
vés de una clave de acceso. Mediante esta herramienta se sincroniza, maneja
y analiza conceptos profesionales que brindan un panorama infinito de opcio-
nes, con su gama de resultados en forma instantanea, en donde no existen
decisiones bajo parametros de incertidumbre, ya que se eliminan los riesgos,
errores u omisiones en los andlisis y calculos.

Comparar y ponderar alternativas de proyectos de tonelaje; obtener valo-
res que maximicen la funcién de beneficio del Worldscale; calcular la utilidad
maxima de un buque al controlar sus variables de costos; evaluar proyectos
para posibles inversiones en los insumos de la flota; registrar pagos y/o deu-
das pendientes o a futuro; controlar el flujo de cobros de contratos; realizar
prondsticos del mercado por la metodologia de calculo lineal; evaluar las cuo-
tas de pago de un préstamo; calcular los intervalos o pagos de cobranzas;
realizar un andlisis de costo de un buque o de una flota en particular; saber la
incidencia contable de las diferentes alternativas de costos de depreciacion de
un buque; entre muchas otras, son algunas de las bondades que puede te-
nerse a la mano con soélo introducir los datos correctos y pulsar una que otra
tecla del ordenador, disfrutando asi de todo ese mar de informacion estratégi-
ca.

Finalmente, debe sefalarse que, aunque la toma de decisiébn mas benefi-
ciosa de todas no es potestad y responsabilidad de un sélo individuo dentro
de la gerencia naviera, se espera que este programa le brinde la herramienta
justa a los responsables para optar por la mejor de las decisiones posibles,
considerando el contexto y optimizando sus tareas de la mano de las solucio-
nes a través de esta nueva herramienta programatica para el andlisis de costo
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y seleccién en el fletamento de buques tanqueros en puertos venezolanos.

RECOMENDACIONES

La evolucion en las negociaciones comerciales, asi como la evolucion en
las plataformas tecnolégicas, nunca dejaran de crecer y causar asombro. Si
no se las conoce, si no se las utiliza, forzosamente habra de quedarse margi-
nado sin su disfrute y beneficio, pero otros lograran situarse en la cresta de
esa ola y aventajaran a sus competidores, sacandolos del mercado.

La intencion del autor es la de estimular e impulsar el uso masivo de la
tecnologia de la informatica en el empresariado naviero, que le proporcionen
estabilidad e interaccién con cualquier miembro de su organizacion, indepen-
dientemente del lugar donde se encuentre, y sin necesidad de altos costos
tecnoldgicos y/o dependencia de entes externos.

A medida que, profesionalmente, se acepte los avances de la informética y
computacion, se recortara esa brecha o desigualdad para situarse en una
equidad competitiva, a muy corto plazo, de aquellos que ya han ido acoplando
€n sus organizaciones estas ventajas.

Una hoja de calculo matematico bien disefiada, formulada u operada pu-
diese ser la diferencia entre una negociacion pura, sencilla y limpia a otra
traumatica, tediosa y complicada, en donde sincronizar las informaciones pu-
diese significar la obtencion de un sustancioso contrato comercial o ampliar el
margen de ganancia. Solo tiene que plantearse la meta de aprender de sus
ventajas y beneficios a través de un corto, pero rendidor entrenamiento profe-
sional en el programa de esta hoja de célculo matematico, poniendo la imagi-
nacion y conocimiento en el trazado de disefios y realizaciones ante necesi-
dades y requerimientos de la empresa u organizacion a la cual se pertenece,
y hasta del propio quehacer personal.
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Sistema de Control de Gestion para las Operaciones de Recepcion
y Transferencia de Contenedores. Caso: Puerto de La Guaira

Por: Santiago Y. Leén Chen

ABSTRACT

Managment Control System for the Containers Reception
and Transfer Operations. Case: La Guaira Sea Port

The present investigation consists of designing a management control system for the
container reception and transfer operations at La Guaira sea port. The study carried out cor-
responds to a non experimental design, focused on the field research, at an exploration-
descriptive level, in the modality of feasible project. The population was made up of 54 indi-
viduals who comprise the port operation management in the Puertos del Litoral Central,
PLC, S.A. company. The results obtained were: (a) lack of operational information, (b) em-
phasis in the bureaucratic control and the control for the results, (c) identification of the
components and elements to establish the system structure and (d) factibility of the design in
the relationship resources-profit. The conclusions of the study are synthetized in two
aspects: (a) supply operational information and (b) serve as a tool of support and control,
using as a base the management information system. In this way, the recommendations
point to the initiative and changes of paradigms, in order to incorporate the management
control system as a dynamic element to the logistic platform in the creation of added value
for the flow of containers and the increasing value of cargoes.

Keywords: Management Control System, Containers Operations, La Guaira Sea Port.

RESUMEN

La presente investigacion consiste en disefiar un sistema de control de gestion para las
operaciones de recepcion y transferencia de contenedores en el Puerto de La Guaira. El
estudio realizado corresponde a un disefio no experimental, bajo la orientacién de una in-
vestigacion de campo, con nivel exploratorio-descriptivo, enmarcado en la modalidad de
Proyecto Factible. La poblacién estuvo conformada por 54 individuos que integran la Ge-
rencia de Operaciones Portuarias de la empresa Puertos del Litoral Central, PLC, S.A. Los
resultados obtenidos fueron: (a) ausencia de informacién operativa, (b) énfasis en el control
burocratico y el control por resultados, (c) identificacion de los componentes y elementos
para estructurar el sistema y (d) factibilidad del disefio en la relacién recursos-rentabilidad.
Las conclusiones del estudio se sintetizan en dos aspectos: (a) suministrar informacién ope-
rativa y (b) servir como herramienta de soporte y control, utilizando como base el sistema de
informacion gerencial. De esta manera, las recomendaciones se encaminan hacia la iniciati-
va y los cambios de paradigmas, a fin de incorporar el sistema de control de gestién como
un elemento dinamico a la plataforma logistica en la creacién de valor agregado para el flujo
de contenedores y el valor creciente de las cargas.
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Palabras Clave: Sistema de Control de Gestién, Operaciones de Contenedores, Puerto de
La Guaira.

INTRODUCCION

Desde hace afios se ha hablado, cada vez con mayor insistencia, de la ne-
cesidad de disponer de sistemas més formales de control que faciliten la di-
reccion y coordinacion entre las diferentes unidades y actividades que se rea-
lizan en una empresa. Esta necesidad ha estado influenciada por varias razo-
nes, entre las cuales hay que destacar: (a) la mayor complejidad organizacio-
nal de las empresas (por la dimension, diversificacion e internacionalizacion
de sus actividades), (b) la profesionalizacion del personal, (c) la influencia y
difusién de los modelos de gestion y (d) la percepcion del entorno en el que
actuan las organizaciones.

En la actualidad, a esta necesidad se le adiciona la preocupacién por sa-
ber hacia donde se dirigen las empresas. Los gerentes saben que la gestién
debe estar fundamentada en la planificacion, organizacion, direccion y control
de los recursos como principios de la administracién tradicional. Sin embargo,
la realidad demuestra que esto no ha sido suficiente debido a los grandes de-
safios que han tenido que enfrentar las organizaciones para sobrevivir, los
cuales a su vez, han proporcionado nuevos marcos y esquemas conceptuales
para el control, con enfoques mas modernos, orientados a manejar y proyec-
tarse hacia ese futuro de expectativas.

Al mismo tiempo, la evolucion y desarrollo del control ha implicado retos
gue deben responder a un alto grado de creatividad y realismo por parte de
los gerentes, los cuales han tenido que evaluar la aplicacion de sistemas que
representen logros técnicos-cientificos en atencion a las realidades organiza-
cionales, tales como restriccion de recursos, crecimiento de la demanda y la
revolucion de la informatica y las comunicaciones, bajo escenarios y entornos
progresivamente mas dinamicos y hostiles que en periodos anteriores. En ese
mismo orden de ideas, cabe considerar que los diversos controles que han
despertado la atenciéon en el ambito de los negocios, tienen un objetivo en
comun: lograr la productividad en las organizaciones, bien sean publicas o
privadas, ante diversos factores condicionantes (Arata y Furlanetto, 2001).

En el caso de los puertos estatales, tal como lo sefiala Mazondo (2005), la
gerencia portuaria establece el control a través de la gestion administrativa y
la gestion operativa. La gestion administrativa, tiene como funcion establecer
las estrategias y politicas del funcionamiento del puerto y ejercer superinten-
dencia sobre la gestion operativa.
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Por ejemplo, la gestion administrativa en los puertos estatales no debe te-
ner como objetivo el lucro, su funcionamiento, segin las necesidades del
puerto, obedece a un presupuesto de costos y gastos que cubra: (a) ingresos
corrientes, (b) egresos corrientes y (¢) inversiones en obras y equipamiento.

Dentro de este concepto de gestion administrativa deben distinguirse los
aspectos siguientes:

1. La funcién politica: esta funcion es competencia del ente o consejero de
la administracion del puerto, es decir, es quien fija los objetivos, las metas, las
estrategias y las politicas portuarias; debe aprobar tarifas, presupuestos y
programas de desarrollo, otorgar concesiones, evitar practicas monopolicas,
promover la libre competencia, aprobar politicas de comercializacion, promo-
cién, pautas de coordinacion de los servicios portuarios, entre otros; todo ello
con la finalidad de que el muelle sea competitivo en su conjunto y esté al ser-
vicio del comercio.

2. La funcidn gerencial: ejercida por profesionales en el manejo portuario; a
estos gerentes les corresponden las actividades de disefio y elaboracion, con
criterio cientifico y profesional, los presupuestos, estudios, proyectos y todos
los aspectos empresariales que han de ser ejecutados, acorde con las pautas,
estrategias y politicas determinadas por la gestion politica.

Por otro lado, la gestion operativa es la que produce bienes y servicios, ya
sea para satisfacer las necesidades primarias de las cargas y los buques, pa-
ra contribuir al desarrollo econémico y comercial del pais o de la regién, o pa-
ra generar un mayor valor agregado a la actividad portuaria, siendo éste un
eslabon mas de la cadena logistica, correspondiente al proceso industrial de
produccion, transporte y distribucion, el cual ha alcanzado un alto grado de
complejidad, a la vez que de integracion.

Debido a esto, la actividad portuaria en Venezuela debe entenderse a fon-
do para lograr que los puertos tengan una participacion activa en los procesos
de produccién, comercio y transporte, como consecuencia del conjunto de in-
tereses involucrados: (a) del Estado como propietario del dominio, (b) de los
ciudadanos en libre ejercicio del comercio, (c) de los trabajadores, (d) de las
mercancias y (e) de los armadores.

Esta situacion es inminente porque el transporte maritimo ha experimenta-
do un aumento lineal como consecuencia del crecimiento de la economia

SANTIAGO Y. LEON CHEN / SISTEMA DE CONTROL DE GESTION PARA LAS...



64 /| COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE DOCTUM — Vol. 9 (1), 2006

mundial, especialmente por las exportaciones de China que ha incursionado
exitosamente en los mercados internacionales. Lo expuesto anteriormente, es
confirmado por el Lic. Naranjo, Gerente de Operaciones de Maersk Sealand
Venezuela, en una entrevista realizada por Seguias (2005), al hacer referen-
cia a los factores que inciden en la demanda, tal como se explica a continua-
cion:

Hay un fenébmeno muy interesante a nivel mundial -sefial6 el ex-
ponente- respecto a la carga contenerizada, originado por el incre-
mento del comercio internacional de los paises asiaticos, especial-
mente por las exportaciones de China y la India, esta situacion no
fue bien estimada por los especialistas y ha ocasionado que en los
grandes centros o polos de desarrollo de consumo de Estados Uni-
dos y Europa se congestionen los puertos, los sistemas ferrocarrile-
ros, transporte terrestre; también la demanda de transporte maritimo
se incrementd, reflejando una tendencia al alza de los fletes, feno-
meno que impacta no soélo a naciones industrializadas, sino a paises
como Venezuela donde hay una alta demanda de transporte mariti-
mo ... (p. 5)

Este aumento de la actividad en el transporte maritimo se ha manifestado
en los puertos venezolanos, especialmente en el Puerto de La Guaira, donde
la empresa Puertos del Litoral Central, PLC, S.A., a través de la Gerencia de
Operaciones Portuarias, reportd en su ultimo “Anuario 2001” una variacion
porcentual de 34,27% en buques atendidos con respecto al afio 2000. Estos
resultados, con caracteristicas similares, se manifestaron en otros indicadores
operativos, por ejemplo en carga movilizada, expresada en toneladas métricas
(TM) y contenedores movilizados, expresado en la capacidad de contenedo-
res de un buque o instalacién portuaria en términos de unidades a 20 pies
(TEU’'S), los cuales presentaron variaciones porcentuales de 33,07% vy
43,02% con relacién al afio 2000; la proyecciéon es mantener el movimiento de
contenedores, siendo esto una realidad hoy en dia.

Asi lo confirman las estadisticas mas recientes de la Gerencia de Opera-
ciones Portuarias (2005), a través de la actividad portuaria en transporte mari-
timo, utilizando como referencia el nimero de contenedores movilizados des-
de el afio 2002 hasta el acumulado de enero-mayo del afio 2005 (ver Grafi-
co 1).
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Numer o de Contenedor es Movilizados en el Afio 2002 NUmer o de Contenedores Movilizadosen e Afio 2003
(Expresado en niimer o de unidades) (Expresado en nimer o de unidades)
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Grafico 1. Nomero de Contenedores movilizados desde el Afio 2002
hasta el acumulado de Enero-Mayo del Afio 2005

Fuente: Movilizacion de contenedores correspondiente a las operaciones de impor-
tacién, exportaciéon y movilizaciones a tierra. Elaborado con los datos tomados de un
soporte informatico tangible, Puertos del Litoral Central, PLC, S.A., Gerencia de
Operaciones Portuarias, 2005, La Guaira. Calculos del autor.

Esta movilizacion de contenedores, ha generado un ingreso bruto en valor
nominal por concepto de movilizacién de carga comercial, segun las tarifas de
la Seccion Il - Derecho de Uso de la Superficie del Muelle e Instalaciones del
Régimen Tarifario para Puertos del Litoral Central, PLC, S.A. (1999), por el
orden de los 11.560 millones de ddlares ($) aproximadamente (ver Gréfico 2 y
Cuadro 1). Este ingreso esta distribuido de la manera siguiente: (a) el 79% en
importaciones, (b) el 19% en exportaciones y (c) el 2% en movilizaciones a
tierra.
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Ingreso Bruto por Movilizacién en la Superficie del
Muellee Instalaciones- Afio 2002
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Ingreso Bruto por Movilizacion en la Superficie del
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Ingreso Bruto por Movilizacion en la Superficie del
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Ingreso Bruto por Movilizacién en la Superficie del
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(Valor nominal expresado en ddlares$)
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Gréfico 2. Ingreso Bruto por Movilizacion de Carga Comercial por el Uso
de la Superficie del Muelle e Instalaciones

Fuente: Ingreso por movilizacién de contenedores correspondiente a las operacio-
nes de importacion, exportacion y movilizaciones a tierra. Elaborado con datos to-
mados de un soporte informatico tangible, Puertos del Litoral Central, PLC, S.A., Ge-
rencia de Operaciones Portuarias, 2005, La Guaira. Célculos del autor.

De igual manera, se conoce el nimero de buques atendidos desde el afio
2002 hasta el acumulado de enero-mayo del afio 2005 (Gerencia de Opera-
ciones Portuarias, ob. cit.), resaltando que el 72% de los buques atendidos
pertenecen a los denominados buques Porta-Contenedores (ver Gréafico 3 y

Cuadro 2).
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Cuadro 1. Ingreso Bruto por Movilizacién de Carga Comercial por el Uso
de la Superficie del Muelle e Instalaciones

Concepto Movilizados LEUIEY Ingresos
Afio 2002 en Unds/$ en $

Importacién

Unids. 20" C/C 32.976 40 1.319.040
Unids. 20" S/C 658 5 3.290
Unids. 40" C/C 35.138 40 1.405.520
Unids. 40" S/C 427 5 2.135
Monto 69.199 2.729.985
Exportacion

Unids. 20" C/C 5.163 40 206.520
Unids. 20" S/C 27.063 5 135.315
Unids. 40" C/C 3.168 40 126.720
Unids. 40" S/C 32.794 5 163.970
Monto 68.188 632.525
M. a Tierra

Unids. 20" C/C 519 40 20.760
Unids. 20" S/C 208 5 1.040
Unids. 40° C/C 903 40 36.120
Unids. 40" S/C 1.035 5 5.175
Monto 2.665 63.095
Ingreso Bruto 140.052 3.425.605
Promedio 46.684 1.141.868

Concepto Movilizados LEUIEY Ingresos
Afio 2004 en Unds/$ en $

Importacién

Unids. 20" C/C 32.364 40 1.294.560
Unids. 20" S/C 1.618 5 8.090
Unids. 40" C/C 46.412 40 1.856.480
Unids. 40" S/C 1.162 5 5.810
Monto 81.556 3.164.940
Exportacion

Unids. 20" C/C 4.747 40 189.880
Unids. 20" S/C 27.373 5 136.865
Unids. 40" C/C 3.305 40 132.200
Unids. 40" S/C 40.364 5 201.820
Monto 75.789 660.765
M. a Tierra

Unids. 20" C/C 669 40 26.760
Unids. 20" S/C 326 5 1.630
Unids. 40" C/C 1.658 40 66.320
Unids. 40" S/C 1516 5 7.580
Monto 4.169 102.290
Ingreso Bruto 161.514 3.927.995
Promedio 53.838 1.309.332

Concepto Movilizados Tarifas Ingresos
Afio 2003 en Unds/$ en $

Importacion

Unids. 20" C/C 20.760 40 830.400
Unids. 20" S/C 1.707 5 8.535
Unids. 40" C/C 23.986 40 959.440
Unids. 40" S/C 1.294 5 6.470
Monto 47.747 1.804.845
Exportacion

Unids. 20" C/C 5.288 40 211.520
Unids. 20" S/C 16.741 5 83.705
Unids. 40" C/C 3.686 40 147.440
Unids. 40" S/C 20.897 5 104.485
Monto 46.612 547.150
M. a Tierra

Unids. 20" C/C 744 40 29.760
Unids. 20" S/C 384 5 1.920
Unids. 40" C/C 1.190 40 47.600
Unids. 40" S/C 1.350 5 6.750
Monto 3.668 86.030
Ingreso Bruto 98.027 2.438.025
Promedio 32.676 812.675

Concepto Moyilizados Tarifas Ingresos
Afio 2005 en Unds/$ en $

Importacion

Unids. 20" C/C 14.364 40 574.560
Unids. 20" S/C 813 5 4.065
Unids. 40" C/C 21.280 40 851.200
Unids. 40" S/C 590 5 2.950
Monto 37.047 1.432.775
Exportacion

Unids. 20" C/C 1.995 40 79.800
Unids. 20" S/C 12.860 5 64.300
Unids. 40" C/C 1.267 40 50.680
Unids. 40" S/C 21.306 5 106.530
Monto 37.428 301.310
M. a Tierra

Unids. 20" C/C 262 40 10.480
Unids. 20" S/C 74 5 370
Unids. 40" C/C 523 40 20.920
Unids. 40" S/C 602 5 3.010
Monto 1.461 34.780
Ingreso Bruto 75.936 1.768.865
Promedio 25.312 589.622

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

tor.
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Buquesde Mayor de Rotacién por Afios
(Expresado en nimer o de unidades)

‘l Porta-Contenedor @ Convencional O Pasajero B Roll On Roll Off

Gréfico 3. Buques de Mayor Rotacion desde el Afio 2002 hasta el acumu-
lado de Enero-Mayo del Afio 2005

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

Cuadro 2. Tipos de Buques atendidos desde el Afio 2002 hasta el acumu-
lado de Enero-Mayo del Afio 2005

T. de Buques / Afios 2002 2003 2004 2005
Porta-Contenedor 948 765 833 360
Convencional 47 50 45 19
Granel Liquido 1 0 3
Granel Sélido 34 28 23
Militares 5 0 6
Pasajero 185 195 200 69
Pesquero 0 0 2 0
Remolcador 12 4 5 6
Roll On Roll Off 62 30 61 33
Gabarra 6 1 0 0
Total de Buques 1.300 1.073 1.178 497
Promedio 130 107 118 50

Fuente: elaborado con datos tomados de un soporte informatico tangible, Puertos del Litoral
Central, PLC, S.A., Gerencia de Operaciones Portuarias, 2005, La Guaira.
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Asi mismo, mediante la férmula de la linea de regresion de Levin y Rubin
(1996) y el procedimiento de bases de Riggs (2002), el investigador resolvio la
linea de minimos cuadrados adaptado a la tendencia de los datos de carga
comercial en contenedores, utilizando la ocurrencia de los eventos presenta-
dos, con la finalidad de realizar un pronéstico de escenarios, partiendo del afio
2005, para proyectar cuatro afios en el tiempo, demostrando asi que la activi-
dad comercial en contenedores presentara un comportamiento lineal ascen-
dente (ver Cuadro 3).

Cuadro 3. Prondstico de la Movilizacion de Carga Comercial en Conte-
nedores y Buques con Mayor Rotacion

Pronésticos de la Movilizacién de Carga Comercial en Contenedores

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

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

Pronésticos de los Buques con Mayor Rotacion

Afos Porta-Contenedor Pasajero Roll On Roll Off

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

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

Como puede apreciarse, se demuestra la creacion de escenarios logisticos
para el desarrollo en las operaciones de contenedores y en la oferta de trans-
porte maritimo. Por ejemplo, para el armador, aparte de las mejoras que esto
supone para la seguridad portuaria y la disminucion de los riesgos y reclama-
ciones sobre la carga, la ventaja principal de la contenerizacion es la disminu-
cion del tiempo de estadia del buque en el puerto y la reduccion de los costos
de manipulacion.

De esta manera, los sistemas automatizados, el aumento del flujo de con-
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tenedores y el valor creciente de las cargas, han exigido una reduccion del
tiempo en el transito de las mercancias entre el lugar de origen y el lugar de
destino, mediante la aceleracion de la manipulacion en la carga, a fin de au-
mentar los volimenes enviados por los expedidores y reducir al minimo los
importantes gastos de almacenamiento.

Por tanto, el presente trabajo de investigacion persigue disefiar un sistema
de control de gestidn para las operaciones de recepcion y transferencia de
contenedores en el Puerto de La Guaira, orientado a cumplir con los objetivos
y metas de la organizacion.

En vista de lo antes expuesto, se planted el problema de investigacion a
través de la interrogante siguiente:

¢, Cudles son las caracteristicas del sistema de control de gestion que se
pueden utilizar para solucionar la problematica de las operaciones de recep-
cién y transferencia de contenedores en el Puerto de La Guaira?

En consecuencia, se sistematiz6 el problema de investigacion mediante la
formulacién de las interrogantes siguientes:

1. ¢ Por qué un sistema de control de gestién permite mejorar las operacio-
nes de recepciodn y transferencia de contenedores en el Puerto de La Guaira?

2. ¢En qué medida un sistema de control de gestién facilita el cumplimien-
to de los objetivos y metas en el Puerto de La Guaira?

3. ¢,De qué manera se puede adaptar un sistema de control de gestién pa-
ra las operaciones de recepcién y transferencia de contenedores en el Puerto
de La Guaira?

4. ¢ Cual es la factibilidad de un sistema de control de gestion para las ope-
raciones de recepcion y transferencia de contenedores en el Puerto de La
Guaira?

OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

Para dar respuesta a las interrogantes antes mencionadas, se han plan-
teado los objetivos de la investigacion, clasificados en objetivo general y obje-
tivos especificos, los cuales estan relacionados con el area tematica y con la
especificidad del problema propuesto.
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Objetivo General

Disefiar un sistema de control de gestion para las operaciones de recep-
cién y transferencia de contenedores en el Puerto de La Guaira.

Objetivos Especificos

1. Describir las operaciones de recepcion y transferencia de contenedores
en el Puerto de La Guaira.

2. Analizar los diferentes tipos de sistemas de control de gestion que mejor
se adapte a las operaciones de recepcion y transferencia de contenedores en
el Puerto de La Guaira.

3. Determinar la estructura del sistema de control de gestién para las ope-
raciones de recepcion y transferencia de contenedores en el Puerto de La
Guaira.

4. Establecer la factibilidad del sistema de control de gestion para las ope-
raciones de recepcion y transferencia de contenedores en el Puerto de La
Guaira.

MARCO TEORICO

Una vez identificado los objetivos de la investigacién donde se detect6 la
situacion problematica, se evidencia que las bases tedricas que dan sustento
al presente estudio se relacionan con los temas siguientes: (a) teoria general
de sistemas, (b) sistema de control de gestion y (c) método y medicion.

Teoria General de Sistema (TGS)

La teoria general de sistemas se inicia con los trabajos del biélogo aleman
Ludwig von Bertalanffy, publicados entre 1950 y 1968. La esencia de esta teo-
ria no es solucionar problemas ni proponer soluciones practicas, pero si pro-
ducir teorias y formulaciones conceptuales que permitan disefiar condiciones
de aplicacion en la realidad empirica.

Segun Chiavenato (1999), los supuestos basicos de la TGS son:

1. Existe una nitida tendencia hacia la integracion en las diversas
ciencias naturales y sociales.

2. Esta integracion parece orientarse hacia una teoria de los sis-
temas.

3. Dicha teoria de los sistemas puede ser una manera mas am-
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plia de estudiar los campos no fisicos del conocimiento cientifico, en
especial las ciencias sociales.

4. Esta teoria de sistemas, al desarrollar principios unificados que
atraviesan verticalmente los universos particulares de las diversas
ciencias involucradas, nos aproxima al objetivo de la unidad de la
ciencia.

5. Esto puede llevarnos a una integracion en la administracion cienti-
fica (p. 768).

Los sistemas de interés para la investigacion en curso son los tangibles y
empiricos que existen en el mundo real. Asi pues, un sistema es un grupo or-
denado de elementos, los cuales se disponen, estructuran y relacionan para
efectuar procesos sobre las entradas y producir salidas deseadas.

Definicién de Sistema
Para Murdick y Munson (1988), la definicién consiste en que:

El sistema es un conjunto de elementos organizados que se en-
cuentran en interaccion, que buscan alguna meta o metas comunes,
operando para ello sobre datos o informacién sobre energia o mate-
ria u organismos en una referencia temporal para producir como sa-
lida informacion o energia o materia u organismos (p. 33).

Otros autores como Pozo, F., del (1992), concluyé: “Un sistema es un con-
junto organizado, formando un todo, en el que cada una de sus partes esta
conjuntada a través de una ordenacion légica, que encadena sus actos a un
fin comun” (p. 17).

Es asi, como la interaccion de la empresa con su entorno, caracteriza la
existencia de aquella como sistema abierto. La gestion debe enfocarse en es-
te sentido para atender a los resultados y a la accion de los factores exdoge-
nos, manteniendo en marcha el mecanismo a través del cual se maximiza la
influencia de la empresa en su entorno y se lleva a cabo la adaptacion de su
estructura para lograr los resultados en las condiciones optimas de productivi-
dad, a fin de mantener un esfuerzo cooperativo en la organizaciéon (Koontz y
Weihrich, 1998).

Sistema de Control de Gestion

En la actualidad, las nuevas formalidades de control se identifican como
aquellas que se alejan de los principios, procesos y practicas tradicionales de
gestion o como aquellas que se alejan de las formas organizacionales acos-
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tumbradas que alteran significativamente la forma en que se realiza el trabajo
de gestion.

Una de estas formalidades se le conoce como sistema de control de ges-
tién, utilizado en las organizaciones para asegurar el avance de los objetivos y
metas, mediante el uso productivo de los recursos. Debido a esto, muchas
empresas lo adoptan como una herramienta gerencial que administra y ges-
tiona la informacion para la toma de decisiones gerenciales.

En los estudios realizados por Muiiiz (2003) se encontr6 que:

El sistema de control de gestién es un proceso compuesto de di-
ferentes elementos que implican a toda la organizacién cuyo objetivo
final es dar informacion para poder controlar la gestion de la empre-
sa, debe permitir conocer como, cuando y donde se han empleado
todos los recursos de la empresa puestos a disposicién de los dife-
rentes responsables para poder obtener unos resultados concretos
en funcion de los objetivos previstos (p. 381).

Ademas, Mufiz (ob. cit.) fija, por una parte, los requisitos del control de
gestion, conocido como aquellos elementos minimos que debe cumplir todo
sistema para alcanzar los objetivos; por la otra, los objetivos del control de
gestion, para combinarlos con el sistema de informacion que posee la empre-
sa.

Como puede apreciarse, el sistema de control de gestién es un proceso in-
tegral, donde todos los medios de la organizacién son utilizados, en la cuantia
precisa, para alcanzar los resultados deseados, a partir del establecimiento de
estdndares estratégicos, comprobacion e informe de la ejecucion y aplicacion
de las acciones preventivas y correctivas.

Método y Medicion

La importancia del método y medicién consiste en decidir qué recursos se
necesitan para lograr los niveles 6ptimos especificos, decidir cuanto cancelar
al personal, evaluar cuanto abonar o debitar a los clientes y elegir entre for-
mas alternativas de realizar un trabajo, con el objetivo de detectar la subopti-
mizacién y aplicar las medidas preventivas y correctivas (Noori y Radford,
1997).

El andlisis del método y medicion en el trabajo es considerado como la ba-
se que sostiene el disefio de sistema de trabajo, cuya finalidad es encontrar la
manera mas eficiente de realizar las funciones operativas, lo que implica un
andlisis de los sistemas de trabajo en los procesos para mejorar el orden su-
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cesivo 0 el contenido de las operaciones necesarias en la realizacion de una
tarea, considerado como el producto de la transformacion 6ptima de unos in-
sumos, permitiendo aprovechar la aplicacién sistematica de los principios de
representacion grafica (Riggs, 2002).

Andlisis del Método y Medicién

Segun Chase, Aquilano y Jacobs (2000), la practica mas usual para el
andlisis de método y medicion en el trabajo es por medio de la elaboracién de
diagramas. Los diagramas se disefian dependiendo del nivel de actividad de
la tarea. Por ejemplo, existen los diagramas de operaciones, diagramas traba-
jador-maquina, diagramas simo (de movimiento simultdneo) y diagramas de
actividad, los cuales se combinan con estudios de tiempos o datos sobre
tiempos estandar.

En la presente investigacion, los diagramas relacionados con el estudio
fueron:

1. Trabajador que interactlia con equipos: cuando una persona y un equipo
operan conjuntamente para realizar el proceso productivo, el interés se con-
centra en el uso eficiente del tiempo en el operador y el equipo, si el operador
puede operar varios equipos, el problema consiste en determinar la combina-
cién mas econdmica de operador y equipo.

2. Trabajador que interactda con otros trabajadores: una gran cantidad del
trabajo productivo es realizada por equipos, su grado de interaccion puede ser
sencillo o complejo dependiendo de la actividad central de la organizacion; pa-
ra estos casos, los diagramas de actividad y de procesos de equipos son muy
Utiles para trazar las actividades de cada individuo, con la finalidad de deter-
minar la mejor combinacién de trabajadores y maquinas.

Propésito del Método y Medicion

Para Chase y otros (ob. cit.), el propdsito fundamental del método y medi-
cién es establecer estandares de tiempo para realizar una tarea que se consi-
dera importante por las razones siguientes:

1. Programa el trabajo y asigna capacidades.

2. Promueve la base objetiva para la medicion de su desempeio.

3. Evalla los nuevos contratos y los contratos existentes.

4. Establece puntos de referencia para el mejoramiento continuo.

La efectividad del método y medicién, se puede apreciar, desde dos pun-
tos de vista. Por una parte, cuando las tareas requieren que los grupos fun-
cionen como equipos para el mejoramiento continuo. Por la otra, cuando lo
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importante es que el trabajo se realice rapidamente para el cumplimiento de
los objetivos y metas organizacionales (Chase y otros, ob. cit.).

Ademas, el método y medicién, bajo el andlisis de procesos, permite mejo-
rar el orden sucesivo o el contenido de las operaciones que necesita realizar
una actividad y/o tarea, ejerciendo influencia en todo el sistema de produccioén
(Riggs, 2002).

MARCO METODOLOGICO

Disefio de la Investigacion

Atendiendo a los objetivos delimitados en el presente estudio, de manera
primaria, la investigacion se orientd hacia un disefio no experimental. Su con-
dicion natural radico en que la experimentacion, se realizé a partir de la exis-
tencia de las condiciones naturales en la Gerencia de Operaciones Portuarias
del Puerto de La Guaira (procesos internos), sustituyendo el estimulo por el
grupo de la poblacidn que hayan sido sometidos a experiencias contrastantes
en forma natural,

En este sentido, la investigacion constituye un experimento realizado pos-
teriormente a la ocurrencia de los hechos o la estrategia que se adoptd para
responder al problema planteado en el estudio, sin controlar ni regular las
condiciones del suceso porque las variables independientes ya ocurrieron y
no pueden ser manipuladas, lo que impide influir sobre ellas para modificarlas.
Por lo tanto, en este disefio no se construye una situacion determinada sino
gue se observan las existentes, las variables independientes ya ocurrieron y
no pueden ser controladas, lo que impide influir sobre ellas para alterarlas
(Palella y Martins, 2004).

Tipo de Investigacion

Considerando que ciertos datos de interés se recolectaron en forma directa
de la realidad mediante el trabajo concreto del investigador, el tipo de investi-
gacion se perfilé hacia una investigacion de campo. Estos datos, obtenidos
directamente de la experiencia empirica son llamados primarios, denomina-
cién que alude al hecho de que son datos de primera mano, originales, pro-
ducto de la investigacion en curso sin intermediacion de ninguna naturaleza.
Este tipo de investigacion garantizd un mayor nivel de confianza para el estu-
dio, por cuanto permiti6é al investigador detectar directamente las condiciones
reales en que se recolectaron los datos en la Gerencia de Operaciones Por-
tuarias.
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Nivel de Investigacion

Una vez precisado el tipo de investigacién, se procedio a identificar el gra-
do de profundidad para abordar el problema, el cual correspondio a los niveles
siguientes:

1. Nivel exploratorio: se utiliz6 para familiarizar dos elementos indisolubles
del proceso: (a) el investigador y (b) la realidad en la Gerencia de Operacio-
nes Portuarias; asi mismo, este nivel permitié la recoleccion de informacién
preliminar, a partir de la cual se hizo posible detectar aspectos relevantes en
los procesos internos de la gerencia, en los cuales se centra la investigacion,
ademaés, facilitd la verificacion de las posibilidades reales y aclarar conceptos-
teoricos del problema en cuestion.

2. Nivel descriptivo: se emple6 para obtener informacién sobre el Puerto de
La Guaira con relacion a los aspectos siguientes: (a) descripcion de las ope-
raciones de contenedores, (b) analisis de los tipos de sistemas de control de
gestion, (c) estructura del sistema de control de gestion y d) factibilidad del
sistema de control de gestion; de esta manera, se pretende registrar, analizar
e interpretar los datos recolectados en la Gerencia de Operaciones Portuarias,
a fin de extraer generalizaciones significativas que contribuyan al andlisis de
la problematica actual.

Modalidad de la Investigacion

Luego de haber precisado como plan o estrategia global en el contexto del
estudio propuesto un disefio no experimental, bajo el esquema de una investi-
gacion de campo con nivel exploratorio-descriptivo, se procedié a sefialar que
el presente estudio esta orientado bajo la modalidad de Proyecto Factible. Es-
ta modalidad consiste en un sistema operativo viable para solucionar una pro-
blematica organizacional en el Puerto de La Guaira, a través de la formulacion
del disefio de un sistema de control de gestién para las operaciones de conte-
nedores, el cual abarca hasta las conclusiones sobre su vialidad.

PRESENTACION Y ANALISIS DE LOS RESULTADOS

Para que los datos tengan algun significado en el presente proyecto, fue
necesario introducir un conjunto de tareas, tales como categorizar, codificar y
tabular los resultados obtenidos en los instrumentos de recolecciéon de datos,
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para efectos de la presente investigacion, estos instrumentos fueron: (a) ob-
servacion no participante, (b) entrevista estructurada y (c) cuestionario de
afirmaciones (Rangel, 2001).

La finalidad de este conjunto de tareas es organizarlas e intentar dar res-
puestas a los objetivos planteados en el estudio. Por esta razén, se empleé el
analisis estadistico para inferir las relaciones entre las variables del problema
planteado y describir los valores poblacionales en los 54 individuos que inte-
gran la Gerencia de Operaciones Portuarias del Puerto de La Guaira (PLC).

Sintesis de la presentacion de los resultados. En la Gerencia de Operacio-
nes Portuarias, los procesos y procedimientos para las operaciones de recep-
cién y transferencia de contenedores se encuentran documentados. Asi mis-
mo, se evidencié un “Manual Operativo” para las operaciones antes mencio-
nadas. Sin embargo, no existe un flujograma que involucre a todos los ele-
mentos del sistema. Ademas, en el Puerto de La Guaira estan establecidas
unas normas aplicables a todas las empresas que operan los servicios portua-
rios. Estas normas, regulan las actividades y procedimientos para el uso de la
infraestructura y los servicios complementarios (superficie del muelle e insta-
laciones).

Sintesis del Analisis de los resultados. Las operaciones de contenedores
se ejecutan mediante procesos y procedimientos. Para tales actividades, no
esta establecido un sistema de control de gestién. Por otra parte, los sujetos
involucrados estan consientes acerca de las debilidades que tienen, algunas
de estas deficiencias se ubican en procesos, comunicacion, servicios, entre
otros. En consecuencia, se genera una necesidad para hacer uso de mejores
practicas empresariales que transformen las debilidades en oportunidades.

CONCLUSIONES

A la luz de los resultados obtenidos por los instrumentos de recoleccion de
datos, segun los parametros establecidos en el marco metodoldgico de este
trabajo de investigacion, se tabularon los datos y se obtuvo la informacion ne-
cesaria para llevar adelante la presentacion y analisis requerido de conformi-
dad con los objetivos del estudio planteado en correspondencia con los ele-
mentos inmersos en la problematica encontrada, permitiendo asi arribar a las
conclusiones siguientes:
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1. En la Descripcion de las Operaciones de Recepcion y Transferencia de
Contenedores en el Puerto de La Guaira:

La Gerencia de Operaciones Portuarias es la encargada de gestionar las
operaciones de contenedores por medio de tres divisiones: (a) planificacion
portuaria, (b) control y fiscalizacion portuaria y (c) liquidacién tarifaria.

El proceso operativo se inicia en la Division de Planificacion Portuaria,
cuando se recibe la documentacion relacionada con el buque, la carga o pa-
sajeros, asi como el transporte terrestre, a fin de planificar las actividades de
logistica. Entre los documentos mas comunes a verificar estan Conocimiento
de Embarque, Manifiesto de Carga, tiempo estimado de operaciones, aviso de
llegada y salida, suministro de combustibles, solicitud de gruas, togue técnico,
entre otros.

Al finalizar esta actividad, se procede a informar al resto de las divisiones,
unidades y entes involucrados en la logistica operativa para atender el buque.
Seguidamente, se elabora el Reporte de Planificacién del Buque sobre la ba-
se de la documentacion recibida, con la finalidad de programar los puestos de
atraque y demas servicios que requieran las embarcaciones a su llegada.

En igual forma, el Controlador de Guardia, ubicado en el muelle de turno,
debe llenar el Reporte de Muelle por Nave o Accesorio de Navegacion para
indicar: (a) las operaciones de atraque o zarpe del buque y (b) las condiciones
en que se encuentran y dejaron los puestos de atraques y superficies adya-
centes.

Este reporte, es utilizado por el Asistente de Planificacién Portuaria, para
elaborar el Reporte de Atraque y Zarpe, el cual es firmado por el coordinador
para su remision a las divisiones siguientes: (a) control y fiscalizacion portua-
ria, encargada de supervisar las operaciones en el muelle; y (b) liquidacion
tarifaria, encargada de la facturacion de los servicios suministrados.

Una vez llenado los reportes antes mencionados, el Asistente de Planifica-
cién Portuaria procede a ingresar en el sistema los siguientes datos del bu-
qgue: (a) aviso de llegada y (b) tiempos de atraque y zarpe. Esto permite a la
Division de Control y Fiscalizacion Portuaria calcular los derechos a ser factu-
rados por concepto del uso de la infraestructura portuaria y los servicios com-
plementarios, en las categorias de Operadores Portuarios, Agentes Aduana-
les y Clientes Externos, segun lo establecido en las Normas para la Presta-
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cién de Servicios en el Puerto de La Guaira, a fin de conformar los principales
indicadores operacionales para la gerencia en estudio.

2. En el Analisis de los Tipos de Sistema de Control de Gestién que Mejor
se Adapte a las Operaciones de Recepcion y Transferencia de Contenedores:

En la Gerencia de Operaciones Portuarias, los objetivos y metas estableci-
dos previamente, se fundamentan en la estructura organizativa para realizar
las diferentes actividades que constituyen los procesos internos. La definicién
y clarificacion de la estructura organizativa son basicas en el disefio del siste-
ma de control en las operaciones de contenedores y esenciales para identifi-
car responsabilidades, autoridad, grado de descentralizacion, entre otros. Por
tanto, el grado de formalizacién y de centralizacion, asi como el tipo de estruc-
tura organizativa, condicionan las caracteristicas del sistema de control.

Lo que quiere decir que el grado de formalizacién de la estructura organi-
zativa en la Gerencia de Operaciones Portuarias influira en las caracteristicas
del sistema de control porque cuando mayor es la incertidumbre o mas com-
pleja es la actividad mayor es la discrecion y mas dificil es la formalizacién
mediante procedimientos. Ello explica las diferencias entre los sistemas de
control que utilizan las empresas.

Para el presente estudio, la vinculacion del sistema de control con el grado
de formalizacion de la estructura organizativa, se disefia sobre la base y com-
binacion de dos controles fundamentales, los cuales se mencionan a conti-
nuacion:

Primero, el control burocratico, con una inclinacién del 61,11% de los suje-
tos involucrados de la gerencia en estudio, este control es empleado en acti-
vidades rutinarias y orientado hacia una elevada formalizacién, donde preva-
lece la especificacion de los procedimientos, a fin de establecer los estanda-
res para elaborar el presupuesto y delimitar la delegacion de tareas.

Segundo, el control por resultados, con unos resultados donde se demues-
tra que el 64,81% de los sujetos involucrados de la unidad en investigacion se
inclinaron por este esquema, este control se emplea en: (a) la delegacién de
funciones, (b) la descentralizacion de decisiones, (c) la especificacion de obje-
tivos y d) la evaluacion de los resultados obtenidos. Su énfasis radica en la
formulacién de estrategias con clara y explicita especificacion de los objetivos
y metas, esencial para la elaboracion del presupuesto.
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3. En la Determinacion de la Estructura del Sistema de Control de Gestion
para las Operaciones de Recepcién y Transferencia de Contenedores:

El sistema de control de gestioén debe estar estructurado de tal manera de
ser incorporado como elemento dinamico en la plataforma logistica para que,
de esta forma, tengan lugar las operaciones de los usuarios, de las navieras y
de los embarcadores en sus traficos de carga, haciendo mas productivo el
manejo de los recursos mediante una gestion global y una politica portuaria
en conjunto.

Esta estructura se sintetiza en dos aspectos claves. Primero, con un obje-
tivo fundamentado en suministrar informacion operativa acerca del flujo de
contenedores para controlar la gestion de la gerencia mediante un conjunto de
indicadores de las principales areas de interés de la organizacion. Segundo,
debe servir como punto de apoyo para el seguimiento y control de la empresa.
Este proceso se da en linea con la evolucidn del transporte y la logistica, sis-
temas que permiten incorporar en los puertos valor agregado a los servicios
gue estos ofrecen, generando asi una reduccion de los inventarios y una sim-
plificacion de los procesos industriales.

4. En el Establecimiento de la Factibilidad del Sistema de Control de Ges-
tion para las Operaciones de Recepcion y Transferencia de Contenedores:

Para el establecimiento de la vialidad econdmica de un proyecto de inver-
sion se requiere de la proyeccion del flujo de fondos del proyecto durante su
vida util y la construccion de un conjunto de indicadores para medir la bondad
econdmica del proyecto, por ejemplo: (a) valor presente neto (VPN), (b) tasa
interna de retorno (TIR) y (c) relacion beneficio-costo (B/C) (Serrano, 2001).
Por ello, se abordaron las afirmaciones siguientes: (a) se evalla la factibilidad
econdmica de los proyectos de inversion, considerando la disponibilidad de
los recursos fisicos 0 materiales, financieros, humanos y administrativos; y (b)
se evallan los proyectos de inversion, como planes viables, basados en tér-
minos de rentabilidad econdmica y social, de tal manera de resolver una ne-
cesidad humana en forma eficiente, segura y rentable.

En los resultados se destacé que el 61,11% y el 62,96% de los sujetos in-
volucrados de la gerencia en cuestion indicaron estar muy de acuerdo, con
aseverar las afirmaciones antes mencionadas, lo cual es importante para en-
tender su utilizacion en el proceso de toma de decisiones gerenciales.
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Adicionalmente, la importancia de la factibilidad econémica como herra-
mienta en la toma de decisiones gerenciales, radica en evaluar el impacto de
las acciones propuestas. Puesto que las empresas son duraderas y sus deci-
siones importantes afectan los flujos de efectivo a largo plazo, la aplicacion
efectiva de los indicadores permitird combinarlos, compararlos, analizarlos y
vincularlos al objetivo general de maximizacién del valor de los proyectos de
inversion en el Puerto de La Guaira.

SISTEMA DE CONTROL DE GESTION PARA LAS OPERACIONES
DE CONTENEDORES

Una vez determinadas las conclusiones, de acuerdo a la presentacion y
analisis de los resultados, las cuales fueron desarrolladas a través del estudio
de las razones, tasas y porcentajes de una estadistica descriptiva, utilizando
la escala nominal para clasificar e identificar las caracteristicas de la poblacion
en estudio, se procede a representar el sistema de control de gestion para las
operaciones de recepcion y transferencia de contenedores en el Puerto de La
Guaira.

Objetivos del Sistema

Los objetivos del sistema de control de gestion van unidos al desarrollo del
sistema de informacion de la Gerencia de Operaciones Portuarias del Puerto
de La Guaira (PLC), el cual afectara a todos los integrantes y divisiones de la
misma. Mediante su consecucion se establecera una relacion global entre los
mismos, con la finalidad de asegurar la eficacia y la eficiencia en las opera-
ciones de recepcion y transferencia de contenedores.

De esta manera, se definen los objetivos siguientes:

Objetivo General

Controlar la evolucion de las operaciones de recepcion y transferencia de
contenedores en el Puerto de La Guaira.

Para alcanzar este objetivo general, el sistema de control de gestién debe
estar fundamentado en la comparacion de dos hechos necesariamente ante-
riores a él: la planificacion y el desarrollo de la actividad operativa. Entre am-
bos se establece el mecanismo de comparacion, permitiendo asi, desglosar
cinco objetivos especificos, los cuales se mencionan a continuacion:
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Objetivos Especificos

1. Comparar los resultados de las operaciones de recepcioén y transferen-
cia de contenedores con los objetivos y metas establecidos.

2. Sefialar la magnitud de las desviaciones producidas entre lo planificado
y los resultados obtenidos.

3. Proporcionar las estrategias que modifiquen favorablemente las causas
gue producen las desviaciones.

4. Generar informacion comercial sobre la evolucion de las operaciones de
recepcion y transferencia de contenedores.

5. Verificar que todos los recursos de la Gerencia de Operaciones Portua-

rias sean utilizados en la cuantia prevista para el cumplimiento de los objeti-
VOS y metas previstos.

Cobertura y Nivel del Sistema

Cuadro 4. Prondstico de la Movilizacion de Carga Comercial en Conte-
nedores y Buques con Mayor Rotacion

Componentes Nivel de Actividad Nivel de los Tiempo
Objetivos (meses)
Sistema de Control de Direccion Estrategias-Politicas 60
Gestion
Control de Gestion Gestion Logistico-Tactico 12
Control Operacional Supervision Operativo 1
Qué controla:
Objetivos Resultados Actividad
Estrategias-Politicas | De gestion, supervision y ejecucion De gestion
Logistico-Tactico De supervision y ejecucion De supervision
Supervision Operativa De ejecucién De ejecucion

Fuente: adaptado por el autor segun el esquema de Pozo, F. (1992).
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Sistema de Control de Gestion

Para el presente estudio, el disefio de un sistema de control de gestién pa-
ra las operaciones de recepcion y transferencia de contenedores en el Puerto
de La Guaira se basa en un diagrama de bloques, tal como se muestra en las
Figuras 1y 2, donde se relaciona el estado del contenedor con los procesos
de planificacion portuaria, control y fiscalizacion portuaria, y liquidacion tarifa-
ria, ademas de incluir la recepcion, almacenamiento y procesamiento de 0Or-
denes para la cadena logistica.

= HERRAMIENTAS
= LEYES - NORMAS
OBJETIVOS

METAS =
INFORMACION DE / PARA

OTRAS DEPENDENCIAS

RESULTADOS

PLANIFICACION PRESUPUESTO GERENCIA DE

ESTRATEGICA OPERACIONES PORTUARIAS

ACCION ACCION

REVISION MEDIDAS PREVENTIVA | CORRECTIVA

INFORME PARAMETROS
REAL Vs. PLAN ALCANZADOS

Figura 1. Proceso de Control de Gestion para las Operaciones de Recep-
cién y Transferencia de Contenedores

Fuente: elaborada por el autor, segin la metodologia de Gémez (2004) y Murdick -
Munson (1988) para el disefio de diagramas de proceso en las organizaciones.
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INFORME DE
e CONTROL DE
': GESTION
. _ —T
1

-———=q
) 1
INFORME ESTADISTICAS 1 INDICADORES
I
| {2

DIVISION DE
PLANIFICACION
f—t PORTUARIA
ARCHIVO
MAESTRO ORDEN DE EMISION DE
INSPECCION LA FACTURA
v
DIVISION DE ORDEN DE LA DIVISION DE
1. CONTENEDOR (g CONTROL Y FACTURA LIQUIDACION
2. BUQUE FISCALIZACION TARIFARIA
ALMACEN CONTENEDOR BUQUE

AREA DE ACOPIO

Figura 2. Sistema de Control de Gestion para las Operaciones de Recep-
cién y Transferencia de Contenedores
Fuente: elaborada por el autor segun la simbologia de la International Bussines Ma-
chine (IBM) sefialada por Vera y Rocio (1995), y el procedimiento para disefiar sis-

temas a través de los diagramas de flujo en las organizaciones empleado por Rodri-
guez (2004).

Simbologia utilizada en el diagrama de flujo:

—  Documento. U = Conector con otro diagrama.
\_/—_

= Actividad u operacion. — » = Flujofisico.
e
P ——T

= Base de datos. . .

— — — — =+ = Flujo operacional.

e
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Resumen General del Sistema

El disefio de un sistema de control de gestion para las operaciones de re-
cepcion y transferencia de contenedores en el Puerto de La Guaira se funda-
menta en la definicion de sistema, desarrollado bajo los parametros caracte-
risticos de la Gerencia de Operaciones Portuarias, a partir de las necesidades
de informacion, la descripcion de desempefio y la adaptabilidad como apren-
dizaje.

A su vez, el disefio cuenta con los niveles de control de gestion (primer ni-
vel, control minimo; segundo nivel, control intermedio; y tercer nivel, control
integrado), sefialados por Mufiiz (2003) para su funcionamiento. Igualmente,
el disefio se vincula con la planificacién estratégica y la estructura organiza-
cional, a fin de generar un disefio con diagrama de procesos y diagrama de
flujos, bajo un esquema funcional - operativo para determinar el estado de los
contenedores dentro del proceso productivo.

Ademas, se establece la factibilidad econdmica del disefio, por medio de
tres indicadores de medicion, derivdndose los resultados siguientes:

1. Los flujos de fondos del proyecto descontados a la tasa de interés de
oportunidad, permitieron acumular, al final de la vida util del proyecto, una
cantidad (Co). La diferencia entre la inversion inicial (Io) y la cantidad que
permite acumular el proyecto (Co), traida a valor presente a la tasa de interés
de oportunidad, resulta un VPN = 6.118,30$.

2. La tasa de rentabilidad, durante el tiempo que se mantenga la inversion
del proyecto, es del 28,98%.

3. La relacion beneficio-costo (B/C) es mayor que 1, lo que quiere decir,
gue el valor presente de los ingresos es superior al valor presente de los
egresos. Como puede apreciarse, el disefio del sistema de control de gestion
se justifica desde el punto de vista econémico porque es factible y rentable.
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Puertos o Lugares de Refugio como Mecanismo para
Prevenir o Mitigar la Contaminacion Ambiental

Por: Gerardo Ponce Reyes *

ABSTRACT

Ports or Places of Refuge as Mechanism to Prevent
or to Mitigate the Environmental Pollution

The purpose of this paper was to analyze the ports or places of refuge as mechanism to
prevent or to mitigate the environmental pollution; these ports or places of refuge on a
worldwide level are defined by the International Maritime Organization (IMO) as places in
which a needy or required of assistance ship could make the decision that allow it to stabilize
its situation, in order to reduce the risks for the navigation and to ensure protection of the
human life at sea and the environment, which is similar to the definition of what a port should
be, although it is a wider concept, reason why this concept is not necessarily limited to the
definition of a port. The study corresponds to a documentary type research, given that the
analysis was carried out based on bibliographical material. The method employed was the
deductive one, which starts with valid general accepted data to arrive to some specific con-
clusions. It was concluded that it is strong convenient to implement these places of refuge
with the purpose to diminish or to mitigate economic, social and environmental impacts, pru-
dently authorizing the access to those places to ships in risk, increasing in this way the navi-
gation safety.

Keywords: Ports or Places of Refuge, International Maritime Organization, Ship Assistance,
To stabilize the Ship.

RESUMEN

El propésito del presente trabajo fue analizar los puertos o lugares de refugio como me-
canismo para prevenir 0 mitigar la contaminacion ambiental, estos puertos o lugares de re-
fugio a nivel mundial son definidos por la Organizaciéon Maritima Internacional (OMI) como
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Comité Ad Honorem de Asesoramiento y Participacion de Actividades Especificas y Es-
pecializadas sobre Derecho del Mar y Derecho Maritimo del Consejo Nacional de los
Espacios Acuaticos e Insulares.
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aquellos lugares en los cuales un buque necesitado o requerido de asistencia puede tomar
las medidas que le permitan estabilizar su situacién y reducir los riesgos para la navegacion,
asegurando la proteccién de la vida humana en el mar y el medio ambiente; lo cual es se-
mejante a la definicion de lo que debe ser un puerto, aunque es un concepto mas amplio,
por lo que no se limita necesariamente esta Ultima. El estudio se corresponde con una in-
vestigacion de tipo documental, dado que el andlisis se realizé con base en aportes de tipo
bibliografico. EI método que se utilizé es el deductivo, que parte de datos generales acepta-
dos como validos para llegar a unas conclusiones de tipo particular. De los resultados obte-
nidos se pudo concluir como aspecto fundamental la conveniencia de implementar estos
lugares de refugio con el objeto de disminuir o mitigar impactos ambientales, sociales y
econdémicos, autorizando prudencialmente el acceso a los mismos por parte de los buques
en peligro, e incrementando de esta manera la seguridad en la navegacion.

Palabras Clave: Puertos o Lugares de Refugio, Organizacién Maritima Internacional, Asis-
tencia al Buque, Estabilizar el Buque.

INTRODUCCION

La préactica de ayudar a los buques en peligro o en dificultades no es re-
ciente sino una practica comin en la navegacion que data desde hace mucho
tiempo atras, y se encuentra integramente ligada al tema de la seguridad ma-
ritima.

Es por tal motivo, que han sido numerosas las disposiciones legales o es-
tatutarias que, a través de la historia sancionaron este precepto, ratificado en
los tiempos mas recientes por convenios como el Convenio Internacional para
Seguridad de la Vida Humana en el Mar 74/88 (SOLAS 74/88 por sus siglas
en ingles), entre otros.

Por esto resulta dificil comprender que, en estos Ultimos tiempos, se ob-
serve una tendencia contraria a esta practica, especialmente cuando el buque
involucrado transporta mercancias peligrosas.

Aun cuando existen diversos convenios internacionales, tal y como des-
arrollaremos mas adelante, que obligan a los Estados miembro a prestar auxi-
lio y a colaborar en casos de salvamento y/o lucha contra la contaminacion del
medio ambiente maritimo, especialmente en zonas consideradas sensibles, la
realidad ha sido otra, la negativa de los Estados a recibir buques en situacion
de peligro, en sus aguas, ha sido constante en varios los casos, conforme
comentaremos infra.

Esta situacion ha provocado dentro del seno de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), un movimiento para tratar de regularizar la provision de
puertos o lugares de refugio a nivel mundial, los cuales son definidos por OMI
como un lugar en el cual un buque necesitado o requerido de asistencia pue-
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de tomar las medidas que le permitan estabilizar su situaciéon y reducir los
riesgos para la navegacion, proteccion de la vida humana en el mar y el medio
ambiente, siendo muy semejante a la definicion de lo que debe ser un puerto,
por cuanto, la expresion “lugar de refugio” es una definicion mas amplia,
dado que si bien puede incluir los puertos situados en los Estados riberefios,
no se limita necesariamente a ellos.

ANTECEDENTES

Los mares y en general los espacios navegables han tenido un rol tras-
cendental en el desarrollo de la comunidad internacional. En documento dis-
ponible en [www.un.org/Depts] (2002), se sefiala que la tradicién historica de
los pueblos recoge informacion de la utilizacion de los océanos como un me-
dio de salvaguarda ante enemigos, como fuente de alimento y como un medio
para avanzar en el desarrollo de sus economias y por ende de su sustentabi-
lidad.

Entretanto, mas de las dos terceras partes de la superficie de la tierra se
encuentran cubiertas por agua, muchas naciones costeras han vivido a cuenta
de la libre navegacion por los mares impulsando la pesca y el comercio con
otras naciones; otras se han valido de los océanos para mantenerse al res-
guardo de pueblos hostiles.

El transporte de bienes y personas a través de los mares ha sido conside-
rado desde tiempos muy remotos, como un vehiculo para el crecimiento eco-
némico de un pais. Desde los fenicios, pasando por egipcios, griegos y carta-
gineses, chinos, vikingos, polinesios y celtas, la historia del mundo se ha ba-
sado en las exploraciones, conquistas y comercio por via maritima.

La evolucidn del comercio mundial ha impactado significativamente las ac-
tividades del negocio maritimo, en tanto que el intercambio de bienes y servi-
cios, en grandes volumenes, se realiza por via maritima. No obstante a algu-
nos periodos de estancamiento, el inicio del proceso de recuperacion econo-
mica mundial para comienzos del afio 2002, con un sostenido aumento en la
demanda del transporte maritimo, hace estimar a los expertos en el area que
esta tendencia se mantendra en los proximos afios. (Comision Econémica Pa-
ra América Latina, CEPAL, 2004)

El aumento del trafico maritimo internacional se refleja en el incremento de
la demanda global de commodities y de buques en general; igualmente puede
observarse con las cargas generales contenerizadas, segun boletin de la CE-
PAL (2004), lo que implica que cada vez mas los estados maritimos tengan
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objetivos comunes. Anteriormente, los intereses compartidos se limitaban ba-
sicamente a los derechos y responsabilidades de la libre navegacion. Hoy en
dia, frente al vertiginoso desarrollo de la tecnologia marina y al incremento,
expansion del trafico maritimo y el comercio, esos intereses se han ampliado
de una manera trascendental.

En los actuales momentos, segun cifras de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD, 2005), cerca del noventa por
ciento (90%) del comercio mundial se transporta por mar; para ello cuenta con
una flota de 45.000 buques, incluyendo petroleros, graneleros, portacontene-
dores, buques de carga general y cruceros. De los productos transportados, el
petrdleo crudo y sus derivados alcanzaron casi el 37% de las cargas transpor-
tadas para el afio 2002. Esta industria y su desarrollo han facilitado el proceso
de globalizacion al permitir que, a costos razonables, en menores tiempos,
con mayor seguridad y confiabilidad, se puedan transportar las cargas del
comercio internacional. (UNCTAD, 2005).

Para hacer frente a esta creciente demanda, la Asociacién Nacional de
Armadores de Chile (2004), afirma que se han venido realizando pedidos de
construccion de nuevos buques en los principales astilleros mundiales (Corea,
Japon y China), copando su capacidad hasta el afio 2007. Las 6rdenes pen-
dientes de entrega para agosto del 2004 alcanzaron a 201 millones de tonela-
das de peso muerto (DWT), lo que represento el veinticuatro y medio por cien-
to (24,5%) de la flota mundial actual.

Estas 6rdenes, segun la fuente antes mencionada, correspondian princi-
palmente a buques tanque petroleros y graneleros de mayores capacidades y
dimensiones, mayor velocidad y menor consumo de combustible, aprove-
chando las economias de escala y reduciendo el costo por unidad de trans-
porte. La flota mundial del comercio internacional, de acuerdo a su especiali-
dad en el transporte maritimo internacional, la encabezan los buques petrole-
ros seguidos de los graneleros (bulk carrier).

Estas potencialidades en lo econdmico y geopolitico pasan casi desaperci-
bido para aquellas personas que no se encuentran vinculadas con el sector o
con la actividad maritima, pero que se benefician de las materias primas,
combustibles y bienes de todo tipo que se transportan a diario por esta via.

El petréleo es el producto de base mayormente transportado en el mundo.
Sobre esta tematica afirmo Vicentelli (2006) Vicepresidente de la Camara Pe-
trolera Venezolana, que alrededor del 90% del comercio de petroleo se efec-
tha por mar, previéndose un aumento en los préximos afios de la demanda de
los productos de la industria petrolera y petroquimica. Aunado a esto debe-
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mos considerar que el 22 de octubre de 2006 los ciudadanos panamefios
aprobaron mediante consulta publica (referéndum consultivo) la ampliacion
del canal de Panama, lo que incrementara el trafico maritimo a nivel mundial.

En los actuales momentos, seglin la Association pour la Taxation des
Transactions pour I'Aide aux Citoyens (Attac France, 2005), la mayoria de la
flota mundial de petroleros estd compuesta por bugues monocasco, con una
edad media que supera los 20 afios y s6lo un 36% posee doble casco, y se
encuentran abanderados bajo pabellones de conveniencia, en los que las
normas de seguridad, la legislacion laboral y el cumplimiento de los convenios
internacionales pueden ser menos estrictos. Los buques entre 15 y 20 afios
de construccion, son los que ofrecen mayor rentabilidad en el negocio naviero;
sin embargo, el ochenta por ciento (80%) de los naufragios ocurridos en los
ultimos afios involucran a este tipo de buques.

La situacion en que se encuentra la flota de buques petroleros antes des-
crita, esta generando algunas limitaciones que requieren la atencién de los
paises con costas, entre las que se encuentran: regulacion del transporte ma-
ritimo, proteccién del medio ambiente acuatico y costero, busqueda y rescate,
manejo del trafico de buques, ordenacion y reglamentaciéon de tramites adua-
nales, de inmigracion, actualizacion de leyes contra el contrabando, adecua-
cién y supervision de normas de seguridad de la navegacion de todo tipo de
naves, ademas de la actividades propias de la defensa costera, entre otras.

Igualmente, las organizaciones maritimas internacionales junto a las na-
ciones que tienen intereses en el negocio maritimo, se han visto obligadas a
desarrollar nuevos sistemas de leyes y regulaciones para dar respuestas efec-
tivas a los desafios que surgen del uso de los mares.

Entre estos nuevos retos, se tienen las situaciones de accidentes y peli-
gros que se suscitan en esta actividad en medio de los mares, que por ende
también se ha acrecentado, por lo que la supervision y control por parte de los
naciones sobre las Sociedades Clasificadoras, se convierte en una prioridad y
pasa a constituirse en una politica de Estado.

El auge comercial entre los pueblos ha generado una inmensa gama de
productos a transportar, como ocurre con los productos petroliferos, lo que ha
traido como colorario con el transcurrir del tiempo, un incremento en los ries-
gos de la aventura maritima, aumentando a nivel mundial la posibilidad de
naufragios de naves cargadas de crudo, de fuel o de diversos productos qui-
micos.

Esto ha producido severos dafios al medio ambiente y ha provocado crisis
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en las actividades econdmicas relacionadas con el mar y las costas: pesca,
turismo, entre otros. En el conjunto del planeta, ocurre un naufragio cada tres
dias, miles de tripulantes desaparecen en el mar cada afio; miles de naves
catalogadas como peligrosas navegan por los océanos (Attac France, 2005) a
pesar de la gran cantidad de leyes y convenios internacionales existentes.

Por consiguiente, la realizacién de las inspecciones a los buques, sobre
todo a los denominados substandard, es un requisito indispensable para la
determinacion del efectivo cumplimiento de las normas maritimas o reglas
mundialmente aceptadas. En la mayoria de los paises a nivel mundial, salvo
algunas excepciones, en el caso de naves que estén requeridas de lugares de
refugio, no existe un procedimiento establecido por las Autoridades Acuéaticas.

Ahora bien, histéricamente en el tiempo, segun el cédigo de honor que se
estatuyd como costumbre internacional en la navegacion, la obligacion para
los Estados de salvar tripulaciones, buques y cargas, tema que se encuentra
integramente ligado al tema de la seguridad maritima. Sin embargo, la situa-
cion de dar refugio a buques en riesgo, en los actuales momentos ha sido
contraria a este principio de salvar tripulaciones, buques y cargas, especial-
mente cuando esta involucrado un buque que transporte mercancias peligro-
sas.

La obligacion de prestar ayuda o auxilio a los buques en estado de peligro
y de proteger el medio ambiente, podemos encontrarla en acuerdos o conve-
nios internacionales, tales como:

- La Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, 1982
(Convenio de Montegobay).

- La Convencién sobre Mar Territorial y Zona Contigua, 1958.

- El Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento Maritimo de
1979 (SAR 79).

- El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el
Mar, 1974, y su Protocolo, 1978 (SOLAS 74/78).

- El Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion de las Aguas
del Mar por Hidrocarburos, 1954 (OILPOIL 54).

- El Convenio para la Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la Conta-
minacion por Hidrocarburos (OPRC 1990) establece la obligatoriedad para los
Estados de preparar planes de contingencia para responder ante situaciones
de buques en peligro. Estos planes debieran incluir la designacion de lugares
de refugio; no obstante, pocas naciones han cumplido con esta obligacion ya
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gue el mismo no menciona expresamente lo relacionado a la concesion de
acceso a lugares de refugio.

- El Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Bu-
ques, 1973 y su Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78).

- El Convenio Internacional relativo a la Intervencion en Alta Mar en Casos
de Accidentes que causen o puedan causar una Contaminacién por Hidrocar-
buros, 1969 (Convenio Intervencién 1969) y su Protocolo Intervencién 1973.

- Convenio Internacional sobre la Prevencion de la Contaminacion del Mar
por Vertimiento de Desechos y otras Materias de 1972.

- Convenio de las Naciones Unidas sobre las Leyes del Mar, 1992 (Conve-
nio UNCLOS); el cual establece la obligatoriedad por parte de los estados de
preservar las aguas internacionales y los fondos marinos.

- 'Y otros.

Es de hacer notar que, recientemente se han dando casos, como los ocu-
rridos con los buques Erika, Prestige, entre otros, en que Estados han impedi-
do a las naves que se encuentran en dificultades o peligro aproximarse a tie-
rra; segun Aguilar (2003), ello en virtud de la ausencia de convenciones que
los obliguen a conceder acceso a los buques con problemas a los puertos o
costas, ademas de la falta de politicas gubernamentales que contemplen y re-
gulen estos siniestros, asi como la ausencia de un régimen operativo y fun-
cional de puertos o lugares de refugios uniforme para todos los paises.

Dentro de este orden de ideas, se ha evidenciado el interés de la Organi-
zacion Maritima Internacional (OMI) en la problematica, promoviendo reunio-
nes y discusiones para buscar consenso sobre la reglamentacion de las ac-
ciones a seguir en los casos antes sefialados. En tal sentido, la OMI en Reso-
lucion A.949 (23) de fecha 5 de diciembre de 2003, define los lugares de refu-
gio para buques necesitados de asistencia y auxilio, de la forma que sigue:

Como un lugar en el cual un buque necesitado de asistencia puede
tomar las medidas que le permitan estabilizar su situacion y reducir
los riesgos para la navegacion asi como proteger la vida humana y
el medio ambiente, muy semejante opiniéon a lo que debe ser un
puerto.

La ventaja de la expresion “lugar de refugio” radica en que si bien puede
incluir los puertos situados en los Estados riberefios, no se limita necesaria-
mente a ellos. (s/p)
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A este respecto, cabe sefialar, que en las Resoluciones A. 949 (23) y A.
950 (23), aprobadas en la 23va Asamblea de la OMI el 05 de diciembre del
2003, se estableci6 que:

1. El mejor medio para prevenir dafios o contaminacion de un buque
accidentado es trasvasar su carga a otra unidad.

2. Conceder refugio era una decision que correspondia al Estado
Riberefio.

3. Preparar un proyecto de resolucidn sobre Servicio de Asistencia
Nautica (MAS) que se refiere a la actualizacion y ampliaciéon de los
sistemas de comunicacion de los estados riberefios (s/p).

La sensibilizacion de la comunidad internacional frente a los problemas
medio ambientales se ha despertado, producto de los grandes derrames pe-
troleros suscitados en los Ultimos afios: como el naufragio de buques como el
Erika y el Prestige, entre otros; esto deberia obligar a los Estados, a estable-
cer mecanismos efectivos que coadyuven a prevenir o mitigar dafios al medio
ambiente frente a situaciones de peligro como éstas.

EVOLUCION DE LOS PUERTOS O LUGARES DE REFUGIO

A lo largo de la historia han ocurrido grandes catéstrofes que han produci-
do el derrame de miles de toneladas de productos contaminantes del medio
marino. En la serie de television denominada Grandes Catastrofes, en un pro-
grama sobre el caso del siniestro del buque Prestige (Noviembre 2005), se
afirma que no todas han tenido la misma repercusion en los medios de comu-
nicacion; algunas han trascendido mas a la opinién puablica que otras, bien por
la situacién geografica donde se han producido o por otras caracteristicas que
han rodeado al accidente. (National Geographic).

Por ejemplo, en documento en linea [http://www.marenostrum.org] sobre
las navegaciones del afio 2002 se describe que, el buque tanque Prestige
cargado con setenta y seis mil novecientos setenta y tres (76.973) toneladas
de fuel pesado emitié por radiotelefonia, el 13 de noviembre de 2002, una lla-
mada de auxilio; su ubicacion era a unas 27 millas nauticas de Cabo Touri-
fidn. Al momento del siniestro, los puertos de uso comercial mas cercanos
eran los de La Corufia y Ferrol, Espafia, a unas 75 millas de navegacion.

Con la estructura del buque seriamente dafiada y entre olas de 8 metros,
con un boquete de 25 metros por su costado de estribor aproximadamente,
gue afect6 a los tanques laterales de lastre 2 y 3, tenia la necesidad urgente
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de encontrar un lugar donde pudiese realizar el transvase del producto con-
taminante que transportaba como carga, a fin de poder efectuar una repara-
cién de emergencia.

Es por esto, segun afirman Zamora, T. y Leon, A. (2003) que requeria -
vista la situacidn en que se encontraba dicho buque- entrar en los puertos de
uso comercial mas cercanos, La Corufia y Ferrol, o fondear en sus inmedia-
ciones. El calado del “Prestige” no superaba los 16 metros, lo que hacia facti-
ble su arribada a cualquiera de esos dos puertos. La otra opcion era fondear
en alguna ria abrigada, como por ejemplo en Corcubién, que con su abrigo
ofreciera la seguridad suficiente como para transvasar el fuel de la carga. Sin
embargo, fondear en mar abierto para realizar el transvase de la carga, en las
condiciones de mar existentes para aquel momento, resultaban practicamente
inviables y muy riesgosas.

En atencién a accidentes maritimos como éste y a otros mas recientes que
se sefialan a continuacion, las autoridades maritimas internacionales comen-
zaron a hablar de la necesidad de lugares de refugio. Los Ultimos accidentes
maritimos, como el del bugue tanque Erika ocurrido en Francia en diciembre
de 1999, dio origen a que el Comité de Seguridad Maritima de la Organizacién
Maritima Internacional colocara en el tapete este tdpico que si bien no se vin-
culé directamente con la denegacion del acceso a un lugar de refugio, motivo
la inclusién en el paquete de medidas legislativas denominado Erika, como
uno de los puntos a ser analizados, lo relativo a los puertos o lugares de refu-

gio.

Posteriormente se produjeron los incidentes del buque tanque Castor en
diciembre de 2000, y el hundimiento del Prestige en noviembre del 2002; esto
hizo que se impulsara la importancia de este tema, y ha llevado a sensibilizar
y movilizar tanto a la Organizacion Maritima Internacional (OMI) como a la
propia Comisién Europea respecto al control del trafico maritimo, contenido en
el paquete legislativo denominado Erika Il. La intencién de ambos organismos
es la de llegar a un marco armonizado comun que regule los “lugares de refu-
gio”. Esta necesidad se evidencia igualmente con el accidente del buque tan-
que Jessica en el 2001, en las Islas Galapagos, Ecuador, donde se derramé
mas de 250 galones de hidrocarburo, en una zona de gran sensibilidad am-
biental.

Por tal razén, a inicios del afio 2001, el Secretario General de la OMI, Wi-
lliam O'Neil, sugirid que ya era oportuno que la Organizacion iniciara, como
una materia prioritaria, una consideracion global del problema de los lugares
de refugio para las naves que sufrian fallas dejandolas no operativas, y que se
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adoptaran las medidas requeridas para asegurar que, en los intereses del
resguardo de la seguridad de la vida humana en el mar y la proteccion del
medio ambiente marino, los Estados costeros repasaran sus procedimientos
de contingencia para proporcionar ayuda, asistencia y medios a tales naves,
tal como lo requieran bajo esas circunstancias.

Por lo que respecta al marco legal relacionado con los lugares de refugio,
se destacan los esfuerzos que el Comité Maritimo Internacional (organizacion
no gubernamental dedicada a actividades de unificacién sobre leyes mariti-
mas) esta llevando a cabo, conjuntamente con la OMI.

En tal sentido, Zamora Terrés y Ledn Arias (2003), argumentan que el pre-
cedente del accidente del buque Castor en aguas mediterraneas supuso el
punto de arranque para la creacién por parte de la OMI, a través de su Comi-
sion dedicada a temas de seguridad (Comité de Seguridad Maritima), de una
normativa internacional que regule especificamente los lugares de refugio.

El Castor, un buque tanque cargado con 50.000 toneladas de gasolina, su-
frid una seria averia en su estructura durante su travesia de Constanza a La-
gos (de Rumania a Nigeria), mientras navegaba frente a las costas de Alme-
ria: aproximadamente en su zona media apareci6 una fisura de unos 24 me-
tros que discurria de un costado al otro del buque. Los riesgos mas inmedia-
tos eran la rotura del casco, y por la volatilidad del producto transportado, una
posible explosion del producto.

Los autores antes sefialados consideran, que estos peligros potenciales
fueron la causa invocada para prohibir su entrada a puertos de Marruecos,
Gibraltar, Argelia y Espafia. Todas las administraciones acuaticas vinculadas
al caso reaccionaron de forma similar, alegando que el buque debia permane-
cer alejado de las costas de estos paises, aunque el traslado de su mercancia
a otro buque, fuera de un espacio protegido del mar y el viento reinante, resul-
tara una operacion extremadamente peligrosa y complicada.

Asi mismo, sefialan que la travesia del buque averiado durd unos 35 dias
aproximadamente, hasta que finalmente Tunez accedio a permitir su entrada
en aguas jurisdiccionales de ese pais, en una zona resguardada de los ele-
mentos externos, lugar donde se efectdo sin mayor incidencia el traslado de
toda su carga.

Entonces, la necesidad de estos lugares de refugio, igualmente tiene apo-
yo en la opinién de la International Association of Ports and Harbors (IAPH),
respecto a que, el deber de colaborar y cooperar con un buque en situacién
de peligro esta universalmente consagrado, aun cuando en el Convenio de las
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Naciones Unidas sobre las Leyes del Mar 1992 (UNCLOS), no figura expre-
samente; y que la jurisdiccion territorial de cualquier Estado debe someterse a
la excepcioén de la situacion creada; dicho deber queda limitado por su propia
naturaleza y propdsito: ofrecer refugio, lugar de reparacion, traslado, etc.
Cualquiera de las exigencias anteriores es compatible con el derecho del pais
riberefio de protegerse de peligros inminentes externos.

En tal sentido, Radovich, J. (2006), expresa que para poner las cosas en
su justo lugar, que la contaminacion marina procedente de buques es muy in-
ferior a la causada por residuos de elementos utilizados en la agricultura, de-
sechos de cloacas no tratados, y otras fuentes de caracter antropogénico te-
rrestre.

Si bien, como ya se indicd anteriormente, el Convenio UNCLOS no hace
referencia expresa sobre la obligacion de colaboracion, lo relacionado con el
derecho de acceso de buques en peligro a lugares de refugio fue tratado en la
Organizacion Maritima Internacional en 1980, cuando se discutid la aproba-
cién de la Convencion de Londres de 1989 sobre Asistencia y Salvamento. No
obstante, se esgrimié para ese momento que existia una norma de Derecho
Internacional Publico (sea positiva 0 consuetudinaria) conforme a la cual los
Estados tienen la obligacion de admitir en sus puertos a buques en peligro
necesitados de asistencia. Si bien varias delegaciones admitieron la existen-
cia de dicha norma internacional, otras consideraron que debian protegerse
los derechos de los Estados Costeros, estableciendo un analisis caso por ca-
so en lugar de manifestar una obligaciéon de alcance general aplicable a todos
los caso por igual. Finalmente, existieron delegaciones que adoptaron una
postura formalista eludiendo la controversia central, aduciendo que una Con-
vencion de Derecho Privado no debia ni podia regular aspectos de Derecho
Publico. El Convenio de Salvamento de 1989 sefiala en su articulo 11, que en
relacion a la admision en puerto de un buque en peligro, se requerira la cola-
boracion de cualquier parte implicada (desde las autoridades publicas hasta
los propios salvadores) para asegurar la eficacia y el éxito de las operaciones
de salvamento con el propdsito de salvar vidas o propiedades en peligro, asi
como para prevenir dafios al medio ambiente en general. El propdsito y alcan-
ce del articulo antes indicado, es que el Estado debe tener en cuenta para
admitir a buques en peligro en sus puertos una serie de fines y principios, mas
no se establece la obligacion en si misma de permitir dicho acceso bajo con-
diciones ciertas y determinadas.

La operacion asi planteada afectaria tanto a la administracion del estado
riberefio, como al buque y su Capitan, al naviero (armador, fletador) del buque
y a los equipos de rescate.
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Inicialmente las lineas basicas que la OMI ha aprobado para la prepara-
cién de un documento final sobre lugares de refugio (2002) versan sobre los
siguientes aspectos principalmente:

- Las acciones a tomar por parte del capitan del buque frente a la necesi-
dad de acudir a un lugar de refugio.

- Evaluacion de los riesgos incluyendo una metodologia asociada con los
lugares y las operaciones a realizar.

- Acciones a emprender por parte de la administracion del pais riberefio.

En los actuales momentos, segun Tsavliris, del Tsavliris Group, en The In-
ternational Marine Salvage Seminar 2001, organizado por Lloyd’s List events,
citado por Barrios (s/f)

...es obvia la necesidad de un Tratado Internacional sobre puertos
de refugio, es deprimente reflejar que en el caso del Castor los esta-
dos costeros violaron, en letra o en espiritu, los convenios interna-
cionales tales como el London Dumping Convention y el Convention
for the Protection of the Mediterranean Sea Against Pollution. La
verdad es que los Gobiernos discrepan ampliamente en sus com-
promisos y en la interpretacion de tales acuerdos (s/p).

FUNDAMENTOS TEORICOS DE LOS PUERTOS
O LUGARES DE REFUGIO

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) es la Agencia Internacional
especializada de las Naciones Unidas consagrada, fundamentalmente, a la
adopcion de normas relacionadas con la seguridad maritima, asi como de pro-
teccion del medio ambiente marino.

Esta organizacion a través de sus estados miembros, con la finalidad de
prevenir la contaminacion del medio ambiente marino de los buques tanques,
ha adoptado diversas Convenciones, como el Convenio Internacional para
Prevenir la Contaminacion por los Buques, 1973 y su Protocolo de 1978
(MARPOL 73/78), el Convenio Internacional relativo a la Intervencion en Alta
Mar en casos de Accidentes que causen una Contaminacion por Hidrocarbu-
ros, o el Convenio Internacional sobre Salvamento.

Sin embargo, Sanchez Ramos (2004), expresa que los Ultimos siniestros
acaecidos con los buques Erika, Castor y Prestige unidos, han puesto de ma-
nifiesto la necesidad de adoptar nuevas medidas relativas al acceso a lugares
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de refugio de buques que se encuentren en peligro, puesto que son muchos
los expertos que defienden la posicion que si a estos buques se les hubiese
permitido acceder a un lugar de refugio, se hubiesen mitigado las consecuen-
cias de tales catéastrofes.

Por lo tanto, una vez méas, y como respuesta a las catastrofes que ya se
habian producido, la OMI identificé el acceso a los lugares de refugio como un
tema objeto de estudio, llegando a destacar su Secretario General el 21 de
mayo de 2001, en su 742 sesion, que estan ante un tema de caracter priorita-
rio.

Esta iniciativa de la OMI se vio reflejada con la adopcién el 05 de diciem-
bre del 2003, por su Asamblea General, de la Resoluciéon A.949 (23) relativa
al acceso a lugares de refugio de buques que se encuentren en peligro, la
cual queda complementada con la Resolucion A.950 (23), relacionada con el
establecimiento de un servicio de asistencia maritima (MAS), con las que se
pretende ofrecer a los Estados riberefios, criterios claros y objetivos que les
permitan adoptar una decision sobre la viabilidad y conveniencia de ofrecer
refugio a un buque en situacion de peligro con el objeto de estabilizar su con-
dicion inicial y reducir o minimizar los riesgos a la navegacion, para asi prote-
ger la vida humana y el ambiente.

Por otra parte, en relacién a la proteccién del medio ambiente marino, Diez
de Velasco (2003) sefial6 que:

...la especifica unidad geografica y fisica de todos los mares y
océanos, su creciente utilizacion con los mas diversos fines, su rela-
tiva indefensién frente a la contaminacioén y la gravedad de los da-
flos que ésta puede ocasionar a las especies vivas que en él habi-
tan, al litoral y las playas, y a diversos intereses cientificos o cultura-
les, explican que la accion internacional para la proteccion del medio
marino haya sido la primera y sea la mas importante en resultados a
escala mundial y regional (p. 707).

CARACTERIZACION DE LOS LUGARES DE REFUGIO

De acuerdo con las Directrices de la OMI, contenida en la Resolucion
A.949(23) de fecha 5 de diciembre de 2003, se entiende por lugares de refu-
gio para buques necesitados de asistencia y auxilio:

Como un lugar en el cual un buque necesitado de asistencia puede
tomar las medidas que le permitan estabilizar su situacion y reducir
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los riesgos para la navegacion asi como proteger la vida humana y
el medio ambiente, muy semejante opiniéon a lo que debe ser un
puerto (p. 6).

La Convencidn Internacional de Salvamento ofrece una referencia a los lu-
gares de refugio estableciendo que los Estados partes deberan, siempre que
regule o decida sobre asuntos relativos a operaciones de salvamento tales
como la admisién en puerto de buques en peligro proporcionar medios a los
salvadores, tener en cuenta la necesidad de cooperacion entre salvadores,
otras partes interesadas y autoridades publicas para garantizar la eficacia y el
éxito de las operaciones de salvamento con el fin de salvar vidas humanas,
propiedades en peligro, y prevenir dafios al medio ambiente en general.

Como ya se indicg, la OMI con vista a los ultimos accidentes de buques
tanqueros y las graves consecuencias que provocaron en el medio ambiente
marino, que genero una gran alarma social, se decidié acometer el estudio de
este punto con el fin de poder concertar soluciones a un problema real y en el
gue es necesario conciliar dos intereses en presencia que son contrapuestos,
como son la necesidad del buque en peligro de acudir a un lugar de refugio y
la del Estado riberefio de proteger sus costas y sus aguas jurisdiccionales de
una posible contaminacion derivada de ese buque extranjero.

Si bien el Comité de Seguridad Maritima habia designado un grupo espe-
cial como consecuencia del accidente sufrido por el buque Erika y habia iden-
tificado ya la necesidad de analizar los lugares de refugio en Diciembre de
1999, seria a posteriori, tras el accidente del bugue Castor, cuando el Secre-
tario General de la OMI solicito tal y como ya se indico, el 21 de mayo de
2001, en la 742 sesion del organismo, que se considerase, como un asunto de
prioridad, el estudio de los lugares de refugio.

Sobre esta necesidad de los lugares de refugio, Sdnchez (2004), sefiala
gue existen serias divergencias de algunos autores respecto al hecho de que
se esta ante unas “Directrices” que, no suponen su obligatorio cumplimiento o
acatamiento. Y aunque sea cierto que no son vinculantes, también lo es que
otras soluciones apuntadas tales como la adopcion de un Protocolo que se
incorporaria a alguna Convencién ya en vigor, como MARPOL, o la adopcion
de un Convenio sobre esta materia, no garantizaria per se una aplicacion uni-
forme de tales medidas porque no debemos olvidar que los Estados son libres
de otorgar su consentimiento para obligarse en consecuencia y, por tanto, las
disposiciones de la citada Convencion o Protocolo sélo serian de obligatorio
cumplimiento para aquellos Estados contratantes, es decir, aquellos que vo-
luntariamente decidan comprometerse en tal sentido.
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La autora antes mencionada afirma, que a la hora de analizar estas Direc-
trices hay que tener en cuenta tres aspectos fundamentales en torno a los
cuales se moviliza todo el sistema: ad initio, se consagra el principio de que
no existe obligacién, por parte del Estado riberefio, de ofrecer refugio a bu-
gues que se encuentran en peligro, en segundo término, lejos de establecer
una obligacion general de ofrecer refugio, se acude al estudio del “caso por
caso” y, en tercer término, se aplican, exclusivamente, a aquellos casos en
los que no corre peligro la vida humana, dado que en dicho caso seria de
aplicacion inmediata el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, 1974, y su Protocolo, 1978 (SOLAS 74/78).

Partiendo de estas premisas fundamentales, y con el objetivo de salva-
guardar la seguridad maritima y prevenir y controlar la contaminacién proce-
dente de los buques, la OMI ha adoptado estas Directrices que se configuran
en torno a dos grandes cuestiones: a) Las actuaciones que debe llevar a cabo
el capitan del buque y; b) Las actuaciones que debe llevar a cabo el Estado
riberefio.

Se puede afirmar que al capitan del buque le corresponde identificar la ra-
z6n por la cual requerird asistencia (disminucion de la estabilidad, varada,
averia, abordaje, riesgo de incendio, explosion, contaminacién), conforme a
las circunstancias identificadas en el apéndice segundo, punto 1 de las cita-
das Directrices, asi como la evaluacion e informacion de los riesgos en los si-
guientes casos:

1. Si el bugue permanece en la misma posicion.
2. Si continda su viaje.

3. Si alcanza un lugar de refugio.

4. Si es llevado a alta mar.

Asimismo, al capitan le corresponde comunicar qué tipo de asistencia re-
quiere del Estado riberefio para impedir que se produzca el dafio, segun lo
dispuesto en el apéndice segundo, punto 3 de las mencionadas Directrices,
asi como ponerse en contacto con el Estado riberefio para transmitirle todas
las particularidades derivadas de la situacion que presenta dicho buque. Estos
datos deben ser transmitidos al Estado riberefio a través del Servicio Maritimo
de Asistencia (MAS).

En atencion a estas Directrices, los Estados riberefios deben realizar un
andlisis objetivo sobre las ventajas o desventajas que podria llevar consigo el
acceso a un lugar de refugio, andlisis que debe fundamentarse en factores
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medioambientales y sociales (tales como los riesgos de contaminacion, la
existencia de especies especialmente protegidas, actividades econdémicas
desarrolladas en dicha zona, etc); condiciones metereoldgicas (vientos domi-
nantes, estado de la mar, etc); la prevision de planes de emergencia (nUmero
de remolcadores, etc); y las consecuencias que se pueden prever en relacion
a la seguridad de las personas y/o la contaminacion, segun lo dispone el
apéndice segundo, 2 punto, de la Resolucion A. 949(23).

A la hora de ofrecer 0 no a un buque acceso a un lugar de refugio sefala
Sanchez Ramos (2004), el Estado riberefio ha de tener en cuenta los siguien-
tes elementos:

1. La capacidad de navegabilidad del buque.
2. El tipo de carga que transporta el buque.

3. La distancia o tiempo estimado de navegacion para acceder al lugar de
refugio.

4. Si el capitan se encuentra a bordo del buque.
5. El numero de tripulantes que se encuentra a bordo del buque.
6. Si el buque esta asegurado.

7. El acuerdo del capitan o de la compafiia del buque con la propuesta del
Estado riberefio de trasladar al buque a un lugar de refugio.

8. Provision de fondos.
9. Contratos de salvamento.
10. Informacion sobre la intencién del capitan o la compafiia.

11. Designacion por parte de la compafiia del buque de un representante
ante el Estado riberefio.

12. Evaluacion de riesgos latentes.

13. Cualquier medida que ya haya sido llevada a cabo, conforme a lo dis-
puesto en el punto 3.9 de las Directrices.

El Estado riberefio, que debe establecer un servicio de Asistencia Mariti-
ma, podria efectuar una inspeccion a bordo del buque con la finalidad de valo-
rar los riesgos; podria conllevar una decision tanto para el bugue como para el
lugar de refugio y su medio ambiente, asi como para los Estados vecinos, y
ello como consecuencia de uno de los principios generales que inspiran estas
Directrices, que es el de conciliar los intereses de las partes involucradas.
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En este sentido, la autora antes sefialada considera, que el Estado ribere-
flo debe tener en cuenta, tal y como se establece en el punto 3.11 de las Di-
rectrices, los siguientes factores: el riesgo que corre la vida de las personas
gue se encuentran a bordo, asi como la de las personas que habitan en el lu-
gar de refugio; los riesgos para sus industrias y medio ambiente; los riesgos
de contaminacion; si el lugar de refugio es un puerto, la idoneidad de sus ins-
talaciones asi como la evaluacion de las consecuencias que podria llevar apa-
rejada la denegacion de acceso para los Estados vecinos.

Luego, y tras haber realizado un andlisis exhaustivo, teniendo en cuenta
todos los factores sefialados anteriormente, el Estado riberefio debe decidir
sobre el acceso de un buque a un lugar de refugio que se encuentre bajo su
jurisdiccion. Hay que destacar que, de acuerdo con el punto 3.14 de las Direc-
trices, el acceso a un lugar de refugio puede condicionarse a la presentacion
de una garantia financiera suficiente con la que el buque asumiria los gastos
incurridos que pudiesen derivarse de su acceso a un lugar de refugio. Esta
garantia obviamente debe contar con la aprobaciéon del Estado riberefio que
otorga refugio al buque en problemas.

Continua expresando la misma autora que, a pesar de que estas Directri-
ces han abandonado el estudio de algunas cuestiones fundamentales tales
como la responsabilidad, hay que destacar que de la voluntad de los Estados
riberefios dependerd la efectividad y la viabilidad de la puesta en marcha de
estas medidas que aspiran a establecer un sistema uniforme en cuanto al ac-
ceso a lugares de refugio, sobre todo, en cuanto a los factores a valorar a la
hora de adoptar una decision.

Conviene destacar, que tanto la Unidon Europea (UE), como la Asamblea
General de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), han solicitado a
sus Estados miembros que adopten las medidas adecuadas para aplicar es-
tas Directrices. Asi, la Asamblea General de la ONU (marzo 2004) ha estable-
cié expresamente que:

Acoge con satisfaccion la labor realizada por la Organizacion Mari-
tima Internacional en la formulacion de directrices sobre lugares de
refugio para los buques que lo necesiten y alienta a los Estados a
elaborar planes y a establecer procedimientos para aplicar esas di-
rectrices en el caso de los buques que se encuentren en aguas So-
metidas a su jurisdiccion (s/p).

Ahora bien, cabe recordar, que los Ultimos accidentes suscitados en las
cercanias de las costas de los Estados miembros de la Unidon Europea, han
puesto de relieve la necesidad de adoptar diferentes medidas encaminadas a
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proteger las mismas, implantando una politica de seguridad maritima coheren-
te y efectiva.

Si la catéastrofe del buque Erika propicio la adopcion de diversas acciones
entre ellos los denominados paquetes de medidas legislativas Erika | y Erika
II, segiin comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo
sobre el refuerzo de la seguridad maritima tras el naufragio del petrolero
“Prestige”, (COM, Diciembre 3, 2002); el cual ha puesto de manifiesto la ne-
cesidad de impulsar la aplicacion de dichas medidas e incluso, tal y como ha
destacado recientemente el Parlamento Europeo, en su Resolucion (abril 21,
2004) sobre el refuerzo de la seguridad maritima la necesidad de disefiar un
espacio europeo de seguridad maritima.

Si bien, han sido diversas las medidas que se han adoptado desde la ca-
tastrofe del buque Erika como la creacion de la Agencia Europea de Seguri-
dad Maritima, sustitucién de acuerdo a cronograma de buques monocasco,
etc., Sobrino Heredia (2003) hace especial énfasis en la actuacién de la Unién
Europea desplegada respecto a los lugares o puertos de refugio.

Con relacién a los lugares de refugio, surgio la Directiva 2002/59/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo del 27 de junio de 2002, relativa al esta-
blecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de informacion sobre
el tréfico maritimo, que deroga la Directiva 93/75/CEE del Consejo, cuyo arti-
culo 20 regula lo relativo a los lugares de refugio en los siguientes términos:

Los Estados miembros, previa consulta a las partes interesadas,
elaboraran, teniendo en cuenta las directrices pertinentes de la OMI,
planes para albergar, en las aguas bajo su jurisdiccion, buques en
peligro. Dichos planes contendran las disposiciones necesarias y los
procedimientos que tengan en cuenta las limitaciones operativas y
medioambientales para garantizar que los buques en peligro puedan
dirigirse inmediatamente a un lugar de refugio sujeto a la autoriza-
cion de la autoridad competente. Cuando los Estados miembros lo
consideren necesario y factible, dichos planes incluirdn disposicio-
nes para facilitar los recursos y equipos adecuados para la asisten-
cia, el salvamento y las operaciones de intervencion en caso de con-
taminacion. Los planes para acoger buques en peligro deberan estar
disponibles a peticién del interesado. Los Estados miembros infor-
maran a la Comision a mas tardar el 5 de febrero de 2004, de las
medidas adoptadas en aplicacion del primer péarrafo (p.10).

Por lo tanto, de acuerdo con la citada disposicion, corresponde a los Esta-
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dos miembros adoptar, teniendo en cuenta las Directrices de la OMI antes re-
feridas, planes para albergar buques en peligro en aguas bajo su jurisdiccion.
Una vez mas, tal y como lo sefiala Sanchez Ramos (2004), lejos de estable-
cer una obligacién para los Estados de ofrecer refugio, deja en manos de és-
tos la decision definitiva sobre la necesidad o viabilidad de ofrecer o no refugio
y, por tanto, la obligacién se circunscribe exclusivamente, en relacion a la
adopcion de medidas que establezcan el procedimiento que debe seguirse
tanto por parte de los buques en peligro como del Estado miembro riberefio
en caso de catéastrofe.

Ademas, afirma que como consecuencia de la catastrofe del Prestige, la
Comision Europea ha intentado impulsar la adopcion de las citadas medidas
con la finalidad de que entrasen en vigor con anterioridad al plazo estipulado
en la propia Directiva, en la cual se estableci6 que:

A la luz de los recientes acontecimientos, la Comision, sin esperar a
febrero de 2004, fecha limite de incorporacion de la Directiva, va a
tomar la iniciativa de organizar, en colaboracién con la Agencia Eu-
ropea de Seguridad Maritima, una reunién con los Estados miem-
bros a partir de enero de 2003 con el fin de acelerar la preparacion
de los planes de acogida de buques en peligro para adoptarlos, co-
mo muy tarde, en el momento de la entrada en vigor de la Directiva

(s/p).

Lo cierto es que, la mayor parte de los Estados miembros, todavia no han
llevado a cabo ninguna accién en tal sentido.

Un ejemplo claro sobre implementacion de lugares de refugio es posible
encontrarlo conforme lo estatuido en la Directiva 2002/59/CE, antes referida,
en la legislacion espafiola buscando adaptar su Derecho a las Directrices de
la OMI, es por ello, que en el Real Decreto 210/2004, de fecha 6 de febrero de
2004, se establece un sistema de seguimiento y de informacién sobre el trafi-
co maritimo, refiriéndose los articulos 20 al 24 a los lugares de refugio.

Si bien, tanto la alteracion de dicha Directiva como la regulacion de los lu-
gares de refugio se habia iniciado con la adopcion de la Ley 62/2003 del 30
diciembre de 2003, sobre medidas fiscales, administrativas y del orden social,
segln BOE (citado por Barrios 2004), donde se regulaban aspectos generales
gue ahora han sido objeto de desarrollo con la finalidad fundamental de de-
terminar:

Los criterios y las reglas conforme a los cuales la autoridad maritima
debe actuar cuando un buque necesitado de auxilio solicite la entra-
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da, para que el perjuicio que previsiblemente pueda derivarse del
acceso al lugar de refugio sea inferior al que se seguirian de utilizar-
se otras medidas alternativas de auxilio al buque. (Establecidos en
el Parrafo Sexto del citado Real Decreto).

El Real Decreto 210/2004, consagra en su Parrafo Cuarto los aspectos
principales relativos al establecimiento de los lugares de refugio referidos pre-
viamente tanto en la mencionada directiva comunitaria como en las directrices
de la OMI, al disponer que:

Otra novedad importante de la Directiva 2002/58/CE consiste en
abordar la regulacion de la asistencia a los buques que se encuen-
tran en situacion de peligro en consonancia con las directrices apro-
badas por la Asamblea General de la Organizacion Maritima Inter-
nacional el 5 de diciembre de 2003, mediante la Resolucion
A.949(23) sobre directrices relativas a los lugares de refugio para
barcos necesitados de asistencia, conforme a las cuales, si bien los
Estados riberefios no estan obligados a autorizar el acceso de los
buques a un lugar de refugio, si deben sopesar equilibradamente los
factores que dicha medida conlleva, razén por la cual la Directiva
2002/59/CE impone a los Estados miembros el deber de elaborar
planes para albergar en las aguas bajo su jurisdiccién a buques en
peligro.

Por otra parte, el articulo 108 de la Ley 62/2003, dispone que los 6rganos
competentes en materia de Marina Mercante podran establecer condiciones
para autorizar la entrada de un buque que solicite refugio en un puerto o lugar
de abrigo, con la finalidad de proteger adecuadamente la seguridad de las
personas, del trafico maritimo, del medio ambiente o de los bienes afectados,
y al establecer que dicha medida, cuyas eventuales consecuencias resultan
de imposible evaluacion previa, podra quedar igualmente condicionada a la
prestacion de una garantia econdmica por parte del propietario, del operador
o del cargador del buque.

Asimismo, establece en su Ultimo parrafo que “el gobierno regulara los cri-
terios, casos, procedimientos, cuantia y demas extremos necesarios para
desarrollar lo previsto en este articulo” (s/p), desarrollo que se ha efectuado
con la adopcién del Real Decreto 210/2004.

Sobre este punto, vale la pena mencionar, que el puerto de Guetaria juris-
diccion del Gobierno Vasco, Espafia, era el mejor de la costa guipuzcoana
gracias a su ubicacion a los pies del islote de San Antdn; encontrdndose unido
a la costa por un espinazo rocoso que defendia la concha de los vientos del
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Norte. Esta situacion, junto con la abundancia de agua potable, convirtié a es-
te puerto en un excelente refugio natural. Para el afio de 1914, dicho puerto
de Guetaria fue declarado mediante una Real Orden puerto de refugio para
embarcaciones que desarrollaren actividades pesqueras.

CONSIDERACIONES FINALES

La problematica esencialmente se debate en si un buque en problemas
tiene derecho de acceder a un lugar de refugio, o si por el contrario los Esta-
dos Riberefios tienen el derecho de impedir tal acceso que requiera de asis-
tencia, con el fin de proteger sus costas de posibles dafios ambientales.

Existe actualmente una gran discusion a nivel mundial sobre la viabilidad y
conveniencia de implementar lugares de refugio a lo largo de las zonas coste-
ras y en aguas territoriales de los estados riberefios, no obstante, existe un
gran consenso en la comunidad maritima internacional sobre la necesidad de
establecer mecanismos que ayuden a prevenir o evitar nuevas situaciones de
riesgos e impactos al medio ambiente, como las ocurridas con los buques Eri-
ka, Castor y Prestige.

Esto nos permite afirmar, que el derecho que tiene un buque en peligro, de
ser aceptado en un puerto o lugar de refugio no es absoluto, ya que este de-
ber, puede ser considerado una limitacion al derecho de soberania que po-
seen los estados riberefios de proteger sus aguas jurisdiccionales, esto en vir-
tud de convenios internacionales como la UNCLOS, que regulan todo lo relati-
vo al deber de proteccion del medio ambiente a nivel mundial.

Luego, pareciese que la experiencia existente en esta materia evidencia la
conveniencia de implementar estos lugares de refugios con el objeto de dis-
minuir o mitigar impactos ambientales, sociales y econémicos, autorizando
prudencialmente el acceso a los mismos, e incrementar la seguridad de la na-
vegacion.

Es por ello, que acogemos lo expresado por Radovich, J. (2006) de que se
necesita de una norma clara de Derecho Internacional Piblico que establezca
la obligacién por parte de los Estados de conceder un lugar de refugio a bu-
gues necesitados de asistencia, salvo que existieran motivos razonables y aob-
jetivos para denegarlo, y que la denegatoria sin justa causa y de manera arbi-
traria debe provocar la presuncion de la negligencia de esta Estado Riberefio.
Esto se podria conseguir, como ya se indico anteriormente, aprobando un
convenio internacional especial sobre lugares de refugio, o bien integrando
con normas adicionales los convenios ya existentes que se encuentren vigen-
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tes, de amplia aplicacion y que puedan ser enmendados en tiempos breves,
como es el mecanismo de aceptacion tacita, como ocurrié con el SOLAS (ISM
Code, ISPS); en ambos casos siempre dependera de la voluntad politica de
los estados y las partes involucradas en esta materia.

Esta normativa de Derecho Internacional Publico constituiria un instru-
mento efectivo de prevencion de dafios por contaminacién contra el medio
ambiente marino y la contaminacion, al obligar a los Estados a conceder un
lugar de refugio a buques en peligro necesitados de asistencia para poder es-
tabilizar su situacion, salvo que existieran motivos razonables y objetivos para
denegarlo.

Con relacion a los criterios que pudiesen tomarse en cuenta para conceder
o no refugio, es que el dafio previsible a raiz de la denegatoria de acceso sea
mayor de lo que pudiese ocurrir a raiz del otorgamiento del acceso a un lugar
de refugio.

Otro aspecto a considerar, es la de conceder al operador de un lugar de
refugio derecho a requerir un salario de asistencia o salvamento del buque en
necesidad de asistencia, esto podria coadyuvar a la creacién de estos luga-
res.

Asimismo, resulta pertinente mencionar, que el érgano en el cual recaiga la
facultad de operar estos lugares tenga plena autonomia funcional en cuanto a
sus atribuciones para la toma de decisiones que se requieran, y no este supe-
ditado su actuacion a la de un funcionario publico de mayor jerarquia civil o
militar u otro funcionario politico, ya que en dicho caso las 6rdenes de sus su-
periores sin capacidad técnica deberian ser acatadas.

Otro aspecto importante a considerar al momento de implementar los luga-
res de refugio -ya que no todas las zonas costeras son igualmente aptas para
el establecimiento de tales lugares- es el de seleccionar sitios de baja o nula
sensibilidad ambiental, para lo cual debera considerarse aspectos naturales,
fisicos, ecolégicos, y socioecondémicos.

La sensibilidad ambiental es definida por Brandani, A. (2006) como el po-
tencial de afectacion (transformacion o cambio) que pueden sufrir los compo-
nentes ambientales como resultado de la alteracion de los procesos fisicos,
bidticos y socioeconémicos debidos a las actividades de intervencion antrépi-
ca del medio o debido a los procesos de desestabilizacion natural que expe-
rimenta el ambiente.

ContinGa expresando este mismo autor, que para poder designar lugares
de refugio deberia efectuarse previamente un trabajo de relevamiento, identi-
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ficacion y ponderacidn cuantitativa de todos los atributos costeros (“datos”) y
posicionarlos geograficamente para establecer la sensibilidad de cada area
frente a diferentes impactos naturales o provocados. Esto se denomina Anali-
sis de Sensibilidad Ambiental, cuyos objetivos son: a) Prevenir degradaciones
ambientales, b) Corregir actividades que generen o puedan generar degrada-
ciones y ¢) Recuperar, restaurar o rehabilitar ambientes degradados.

Luego para la designacion y operacion en el caso de una contingencia re-
al, de un lugar de refugio, debera tomarse en consideracion su viabilidad am-
biental, es decir, que no exista sensibilidad ambiental; La existencia previa de
planes de contingencia que se adapten a los modos dominantes de navega-
cion en la zona, y, por ultimo que la autoridad que administre y opere en dicho
lugar de refugio cuente con la suficiente facultad para la toma de las medidas
necesarias para atender dicha situacion.

Nuestra reflexion final es que la implantacién de lugares de refugio seria
muy recomendable para proteger recursos y ambientes costeros, con el fin de
disminuir o mitigar impactos ambientales, sociales y econdmicos, esta implan-
tacion siempre debera hacerse tomando en cuenta la particular diversidad de
condiciones ambientales, limitaciones econdémicas y estructuras instituciona-
les de cada Estado Riberefio.
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Multinacionalidad a Bordo. Un Fenémeno Complejo gue trasciende la
Gestiéon de la Seguridad Maritima

. , , *
Por: Dorelis Macias Gomez

ABSTRACT

Multi-nationality on Board. A complex phenomenon that goes
forward the Safety Maritime Management

The present study is aimed to explore the phenomenon of the multinational crews. The
analysis starts with the thesis that different nationalities on board produce an spiral effect
beginning at the individual, and those differences may produce successive and even simul-
taneously affectation to labour, organization, government seen as administration, the country
in social economic terms, international institutions and, finally, to the environment. Therefore,
even with the first concern rotating around how the existence of different nationalities on
board impacts in safety management, the result goes forward that vision, approaching to a
complexity perspective point of view.

Keywords: Multi-nationalities on Board, Spiral Effect, Maritime Safety.

RESUMEN

El presente estudio se aboca a explorar el fenémeno de las tripulaciones multinaciona-
les. El andlisis parte de la tesis de que la multinacionalidad genera una Espiral de Afecta-
cion que se inicia en el individuo y que puede, sucesiva y hasta simultdneamente, afectar a
la labor, a la corporacién, al gobierno visto como aparato administrativo, al pais en términos
socioecondmicos, a los organismos intergubernamentales y finalmente al ambiente; por lo
tanto, aunque la preocupacion inicial gira en torno a c6mo la existencia de diversas naciona-
lidades a bordo incide en la gestién de la seguridad, el resultado trasciende esa visién para
aproximarse a un enfoque desde la perspectiva de la complejidad.

Palabras Clave: Multinacionalidad a Bordo, Espiral de Afectacion, Seguridad Maritima.

* Licenciada en Educacion (UCV-1996). Especialista en Comercio Maritimo Internacional,
mencién Negocio Maritimo (UMC-2006). Cursante de la Maestria en Transporte Maritimo
(UMC). Profesora a Dedicacién Exclusiva UMC.
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INTRODUCCION

El advenimiento de tripulaciones multinacionales implica un conjunto de re-
laciones interdependientes complejas, cuyo impacto se manifiesta en diversos
ambitos y niveles, siendo el aspecto tratado con mayor énfasis, aunque no
profusamente, lo concerniente a los efectos del “multi-lingliismo” sobre la se-
guridad maritima y su gestién, quedando al margen consideraciones relativas
a la afectacién que trasciende la dimension buque.

Podria afirmarse que la situacién de la multinacionalidad a bordo puede
repercutir en el sector naviero de diferentes maneras, iniciandose a nivel indi-
vidual en los miembros de la tripulacion y, en casos extremos, llegando a im-
pactar negativamente al ambiente, con los consecuentes perjuicios sociales
derivados; pero, en los puntos intermedios, la incidencia se transforma, ade-
mas de generadora de obligaciones y responsabilidades, en benefactora eco-
némica a diferente escala.

Siguiendo este orden de ideas, en este estudio se asume una perspectiva in-
terdisciplinaria con énfasis en la seguridad maritima a bordo. Metodol6gicamente
se trata de un estudio de campo a nivel exploratorio soportado por una revision
documental. Para la recoleccién de datos se empled la técnica de la entrevista
no estructurada en 18 caballeros del marlque, de una u otra forma, han tenido
vivencias con tripulaciones multinacionales, y una vez obtenidos estos valiosos
aportes, se clasificaron en concordancia con los supuestos tedricos inherentes al
objeto de estudio en procura de lograr objetividad. Asi, para obtener una visién
holistica y con el propésito de captar en su justa dimension las implicaciones de
la convivencia social y laboral de sujetos que se encuentran, aunque sea tempo-
ralmente, en situaciéon de desarraigo territorial y afectivo, el trabajo enfoca las re-
laciones existentes entre las bases fisiolégicas de la conducta y los patrones cul-
turales; entre cultura y cultura corporativa y, posteriormente, aborda desde una
perspectiva tedrico-practica, que conjuga la conceptuacion subyacente con los
aportes vivenciales de los entrevistados, las implicaciones para los diferentes es-
labones de la cadena de lo que la autora denomina La Espiral de Afectacion por
Multinacionalidad a Bordo.

1 Especial agradecimiento a los capitanes: Alfredo Viso, Carlos Ramirez, Dugar Cortés, En-
rique Duran, Guillermo Alvarez, Gustavo Bustamente, Harry Gonzalez, Héctor Osorio, Hum-
berto Prato, Manuel Pérez, Marcos Pérez P., Miguel Lépez, Reynaldo Montes de Oca, Os-
car Rodriguez y Victor Molina; asi como a los oficiales Carlos Van Leuwen y Wilfredo Or-
dosgoiti, y al Profesor Virgilio Verlezza.
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SIGNIFICADO DE MULTINACIONALIDAD

Se trata de un concepto conformado por la contraccion del prefijo de origen
latino Multi, que significa mucho, comdnmente usado para la formacion de
nuevos términos, y el vocablo Nacionalidad, que connota la “condicion o cua-
lidad de pertenecer a la comunidad de una nacién” (Pequefio Larousse llus-
trado, 2001); es decir que se trata, segun el citado diccionario, de una “comu-
nidad de individuos asentada en un territorio determinado, con etnia, lengua,
historia y tradiciones comunes y dotada de conciencia de constituir un cuerpo
étnico-politico diferenciado”.

Resulta evidente que este vocablo encierra un significado complejo, si se
toma en consideracion que la nacionalidad va mas alla de la territorialidad, y
en su esencia se encuentra vinculado con el concepto de cultura, que se defi-
ne como el “conjunto de estructuras sociales, religiosas, etc., y de manifesta-
ciones intelectuales, artisticas, entre otras, que caracterizan una sociedad”.
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Figura 1. Diagrama de Relaciones entre Nacionalidad y Cultura

Fuente: adaptado de Sanchez y Vargas (2002).

Multinacionalidad implica también multiculturalidad y, a su vez, puede llevar
a otro concepto derivado, como es el multilingiismo.
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Ahora bien, cabe preguntarse: ¢ Por qué se le otorga tanta importancia a la
existencia de este tipo de tripulaciones? ¢Qué relevancia tiene la cultura en
esta situacion? ¢No se supone que con la estandarizacion del lenguaje mari-
timo se deben eliminar los problemas comunicacionales? Y, mas ain, si esa
realidad constituye un problema ¢Por qué no arrancarla de raiz?

No existen respuestas cerradas para estas interrogantes; por el contrario,
hay argumentos a favor y en contra que llevan a sostener que las implicaciones
de este fendmeno son relativas. A modo ilustrativo, los buques de pasaje repre-
sentan el ejemplo por excelencia de la coexistencia multinacional. Segun el Ca-
pitan Enriqgue Duran, en un buque de crucero con 1.500 personas a bordo,
aproximadamente 400 son tripulantes, cominmente multinacionales, siendo
una distribucion tipica la siguiente:

- Personal de cocina ® Filipinos

- Personal Administrativo ~ ® Norteamericanos (aprox. 80%)

- Oficialidad ® Norteamericanos (aprox. 90%)

- Camareros, mantenimiento, Latinos (venezolanos, mexicanos,
- Administracion Personal Interno ® ecuatorianos)

- Subalternos ® Diversos

En los buques de pasaje dedicados a cruceros, las medidas preventivas en
cuanto a gestiéon de la seguridad son vitales. Considérese que muchos de los
pasajeros son personas mayores que hablan diferentes idiomas y carecen de
entrenamiento; ello eleva los riesgos y las empresas navieras estan en la obliga-
cion, atendiendo a las prescripciones del Convenio SOLAS, de realizar practicas
semanales para explicar qué hacer en caso de una emergencia. En los buques
de carga general los zafarranchos deben hacerse una vez al mes.

BASES FISIOLOGICAS DE LA CONDUCTA
Y SU RELACION CON LA CULTURA

Respecto a las diferencias que prevalecen en las tripulaciones multinaciona-
les, determinadas en gran medida por factores culturales, es prudente explicar
gue ese arraigo tiene su origen en los procesos de ensefianza-aprendizaje, tan-
to formales como informales, los cuales pueden privilegiar el desarrollo de un
area del cerebro sobre las demas, tal como lo sefiala el modelo teérico del Ce-
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rebro Triuno, desarrollado hacia finales de la década de los 70 por Paul
McLean2, hoy ampliamente utilizado para la Programacién Neurolingiiistica
(PNL).

Montes (1997) explica que esta teoria sostiene que “...el cerebro esta con-
formado por tres sistemas neuronales interconectados y cada uno de ellos
posee su especifica y particular inteligencia, asi como sus propias funciones,
a saber: el complejo reptilico o sistema-R, el sistema limbico y la neocorteza”.

Cuadro 1. Patrones de Inteligencia segun la Teoria del Cerebro Triuno

NEOCORTEZA

LimBICO

REPTILICO

Formada por los hemis-
ferios cerebrales iz-
quierdo y derecho, a
cargo de las funciones
de lenguaje, razona-
miento y analisis, ideas,
intuicion, orden, se-
cuencia, asociacion,
sensaciones corporales
y control motor intencio-
nal. Es la complicidad
de ambos hemisferios
unidos por el cuerpo ca-
lloso, con procesos
mentales diferentes pa-
ra cada uno, lo que pro-
porciona el holismo de
los procesos cognitivos.

Conecta el complejo
reptilico con la neocor-
teza. Localizado detras
de la cara y formado
por seis o6rganos se
considera el foco del
placer y/o dolor; capaz
de alterar los sistemas
nervioso e inmunol6gi-
co y por ende la salud.
En este se encuentran
los procesos que dan
paso a las emociones
y a los sentimientos y
la afectacion ante si-
tuaciones que favorez-
can los climas emocio-
nales.

Es el mas viejo de los
tres, es el cerebro de
nuestros primeros ances-
tros que todavia realiza
sus antiguas funciones...
Situado en la parte pos-
terior de la médula espi-
nal, en la base del cue-
llo... constituido por tres
organos bien definidos:
los ganglios basales, el
tallo cerebral y el sistema
reticular activador... esta
conducido por el instinto
y provee patrones y for-
mas de comportamiento.

Fuente: adaptado por el autor segun el esquema de Pozo, F. (1992).

Es evidente que la interaccién de los tres sistemas es indispensable para la
inteligencia humana, y para efectos del arraigo cultural el complejo reptilico co-

2 para ese entonces, Director del Laboratorio de Evolucion Cerebral y Conducta del Instituto
Nacional de Salud Publica de California.
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bra especial importancia:

Algunos comportamientos son: el mejor puesto, el establecimiento y
defensa del territorio, uso del espacio del hogar, regresar a casa, es-
tablecimiento de grupos sociales, las formas antiguas de hacer las co-
sas... Es un cerebro vital en los primeros afios de vida y sobre todo
en la educacion... McLean ha demostrado que el cerebro reptil desa-
rrolla un papel muy importante en la conducta agresiva, la territoriali-
dad, los actos rituales y el establecimiento de jerarquias sociales... A
través del cerebro reptil, aprendes a imitar las cosas que te gustan y
te hacen sentir bien; aprendes a desarrollar patrones de éxito o a fra-
casar; a adquirir costumbres y habitos sociales, de trabajo, estudianti-
les; a relacionarte con los demas, a obedecer a los superiores y a las
autoridades e instituciones... (Montes, 1997, pp. 50-60).

Sobre este particular, puede afirmarse que esa forma de aprendizaje coin-
cide con los supuestos del enfoque Cognitivo Social de Albert Bandura, térmi-
no que se desprende de su teoria inicial sobre el Aprendizaje Observacional3.
Ese tipo de aprendizaje cuando se consolida en el individuo se convierte en
determinante de la conducta a lo largo de la vida, pudiendo estar latente y
aflorar en cualquier momento actitudes que, conscientemente y como produc-
to del aprendizaje formal, se hayan tratado incluso de eliminar por ser consi-
deradas inaceptables segln los cédigos sociales imperantes; tal es el caso de
nifios maltratados o testigos de las agresiones hacia sus madres por parte de
la pareja, y aun cuando de forma consciente repudian tales conductas, duran-
te la adultez pueden en un momento dado reaccionar instintivamente de ma-
nera similar.

Entonces, no es dificil entender que los patrones culturales sean tan impor-
tantes en el trabajo a bordo, dado que los mismos son inherentes a la natura-
leza del hombre y los valores casi invariablemente son percibidos como irre-
nunciables e inalienables.

3 Bandura demostré que las personas adquieren conductas sin necesidad de recibir refuerzos,
tal como plantean las teorias conductistas. Su tesis es que para aprender, sin la formalidad de
la escuela, basta observar modelos o determinadas conductas y que éstas se manifestaran
mediante la imitacion, catalogando la adquisicién de los factores culturales como operante e
instrumental.
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RELACION ENTRE CULTURA Y CULTURA CORPORATIVA

Sanchez y Vargas (2002) refieren que la cultura de los individuos repre-
senta un sistema de valores colectivos sostenidos conformada por los modos
de vivir y costumbres, destacando el lenguaje, ideas, creencias, codigos so-
ciales, técnicas, ritos, concepciones étnicas y religiosas; también explican que
estos elementos pueden agruparse en cuatro categorias mas generales, co-
mo son: los simbolos, los héroes, los rituales y los valores, y que los mismos,
a su vez, en la corporacion pueden ser identificados en el lenguaje, los lide-
res, procesos Y los valores de la organizacion, los cuales definen la cultura
corporativa.

Llegados a este punto, es decir, a la aparicion de la corporacion, es momen-
to de introducir la nociéon de empresa naviera o corporacion naviera, cuyos fines
siempre estan orientados a la obtencion de lucro, aun cuando se trate de em-
presas estatales.

Como bien es sabido, no sélo estas empresas propiamente, sino todo el
sistema maritimo comercial es objeto de fuertes regulaciones, que dada la na-
turaleza de sus actividades, mayoritariamente provienen de convenciones in-
ternacionales, acogidas en el derecho positivo de algunos paises contratantes
0 manejadas como normas supranacionales. Sobre estas leyes de caracter
internacional, un tema al que se ha dado especial énfasis es el de la seguri-
dad, debido como es de conocimiento comun, a los riesgos asociados a la
aventura maritima, ademas de las enfermedades ocupacionales que le son
propias.

Aun asi, durante casi todo el siglo pasado predominé la caracteristica reac-
tiva del ambiente naviero, es decir, la toma de medidas posteriores a la ocu-
rrencia de grandes siniestros; sin embargo, ya en la década de los afios 90,
comienzan a asomarse las primeras orientaciones para reenfocar la seguridad
maritima desde una perspectiva preventiva* que sustituya la reactividad pre-
dominante, situacion matizada por la coexistencia de mdltiples intereses in-
herentes a la rentabilidad de la corporacion, que llevan a que hasta la fecha
se discuta si la seguridad representa un costo o una inversion, dificultandose

4 Un papel de trabajo que ya puede considerarse como un clasico es el denominado Pre-
vention Trough People (PTP), producido por la organizacion de Guardacostas de los Esta-
dos Unidos de América.
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asi el arraigo de esta conceptuacion; no obstante, se encuentran ejemplos
muy positivos, como el aportado por el Capitan Oscar Rodriguez, quien indico
gue como un elemento asociado a la cultura de la seguridad, en los buques
de bandera inglesa, especialmente antes de zarpar de puerto, es rutina en to-
dos los subsistemas la practica del doble chequeo “check and double check”;
pero desafortunadamente no todo funciona asi.

Siguiendo este orden de ideas, surge la vinculacidn de la seguridad a la
cultura corporativa. Sanchez y Vargas (2002) sostienen que se trata de “un
sistema de elementos colectivamente compartidos y normas de comporta-
miento comunes... dentro de una determinada organizacion y su materializa-
cion viene a darse por el cumplimiento de reglas y regulaciones, y el mante-
nimiento de la seguridad corporativa’ (p. 36).

Cabe acotar que la cultura entrafia sus propios procesos de apropiacion por
parte de los individuos, por tanto las regulaciones, o sea, las imposiciones so-
bre cosas que histéricamente se han ejecutado de otra manera, van a encon-
trar resistencia y busqueda de artificios que permitan el logro de las certifica-
ciones pertinentes, sin que haya un real compromiso con los supuestos que
fundamentan la norma. Este planteamiento fue constatado por Sanchez y Var-
gas (2002), quienes pudieron verificar en algunas inspecciones que “...en la
mayoria de los buques han desarrollado una lista de respuestas para todas las
posibles preguntas de verificacion de cumplimiento con el CIGS®. Estas listas
son distribuidas al personal a bordo para que respondan automaticamente a
cualquier pregunta” (p. 38). Aun cuando esta situacion se aleja del “deber ser”
de una cultura de seguridad maritima, hay situaciones de mayor desapego, no
a la cultura, sino a la norma, que son contrarias al CIGS.

En la entrevista concedida por el Capitan Harry Gonzalez, el mismo narré
gue en el afio 1999, como Inspector y Auditor del CIGS, tuvo la siguiente ex-
periencia:

Me solicitaron hacer la auditoria inicial a un buque. Mientras hacia el
andlisis de atribuciones y responsabilidades en el que participaba el
capitdn conjuntamente con los demds oficiales, resulté evidente que
la tripulacion no dominaba el idioma inglés, generandose el siguiente

5 Las siglas CIGS significan Cédigo Internacional de Gestion de la Seguridad Maritima.
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dialogo:

Auditor: ¢Cémo se comunica con los demas oficiales?

Capitan: Mi camarero habla un poco de griego, yo le doy las instruc-
ciones y luego él se las explica a los griegos.

Auditor: ¢Y como se comunica en caso de emergencia, por ejemplo
en un incendio?

Capitan: No hay problema, los tripulantes tienen proteccion del se-
guro.

El resultado légico fue: of course, she was not certified (el buque no fue
certificado).

Otra situacién que sobre los aspectos culturales vale mencionar, aunque no
afecta a la seguridad, es la narrada por el Capitan Carlos Ramirez, quien en
1987, durante sus labores para la empresa Venalum, subié a un buque de bande-
ra rusa. Culminadas las labores y en un gesto de fraternidad intentd entregar un
presente al Capitan, pero éste se neg0 a recibirlo porque en el régimen impe-
rante en su pais esas practicas estaban prohibidas y ademas a bordo se en-
contraba un supervisor politico.

LA MUTINACIONALIDAD A BORDO Y SU ESPIRAL DE AFECTACION

En opinidn de la autora, el fendmeno de la multinacionalidad a bordo gene-
ra una espiral de afectacion cuyo inicio es a nivel del individuo, quien se en-
cuentra lejos de su hogar e incluso de su tierra; si los sucesos cotidianos en la
funcién de a bordo afectan con intensidad media, los factores personales
también serian susceptibles de trasladarse a la labor y, en consecuencia, a la
empresa o corporacion. No obstante, en esta cadena también entran en juego
otros macro componentes, tales como los paises, los gobiernos, los organis-
mos intergubernamentales e incluso el ambiente en los casos mas extremos.

Tanto en la literatura consultada como en las entrevistas realizadas, entre
los aspectos que son ampliamente aceptados como intervinientes en la com-
plejidad en estudio, se encuentran cinco categorias que encierran diversos
indicadores; ellas son: las comunicaciones, el trabajo en equipo, las relacio-
nes de poder, la discriminacion y el aislamiento social. Todos estos aspectos
se analizan vinculados a los diferentes eslabones de la cadena que dan senti-
do a la espiral de afectacion.
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Organis mos
Intermacionales

Figura 2. Espiral de Afectacion por la Multinacionalidad a Bordo

La Afectaciéon al Ambiente

El ambiente viene a constituir el Gltimo eslabon en ser afectado como con-
secuencia de los problemas que pueden surgir por la existencia de tripulacio-
nes multinacionales, y mas especificamente, de tripulaciones multilingtes. Por
suerte, este tipo de eventos que llegan hasta el ambiente son poco frecuentes
y, por el contrario, se ha podido constatar que los mismos, aunque tienen ori-
gen en el error humano, incluyéndose como parte de éste lo que se ha llama-
do error competente, el cual se observa cuando “...tripulantes competentes
con la debida formacion no observan ni cumplen los procedimientos estable-
cidos” (Lopez, 2001), ello no necesariamente implica que se trate de errores
debidos a las diferencias entre nacionalidades o idiomas de los tripulantes.

No obstante, se ha demostrado que en situaciones de mucha presion, por
ejemplo un incendio a bordo, si los tripulantes llegan a entrar en panico, las
consecuencias tienen la real posibilidad de generar impacto en el ambiente.
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Sobre este particular, es oportuno mencionar la experiencia presenciada por el
Profesor Virgilio Verlezza en el desarrollo del curso “Lucha Avanzada Contra
Incendios”, realizado en el Reino Unido. Durante esa practica, seis marinos de
nacionalidades diferentes (venezolana, filipina, australiana, china, griega y nor-
teamericana), todos tripulantes de tanqueros petroleros, recibieron las instruc-
ciones en inglés, con una diccion un poco dudosa, acerca de lo que deberian
hacer al introducirse en una maqueta a oscuras, que se llenaria de humo. Una
instruccién fue no perder el contacto fisico entre ellos, pero una vez iniciada la
actividad se pudo observar lo siguiente:

- El lider (venezolano) no sigui6 la instruccion de respirar abajo y dar las
ordenes inmediatamente al que estaba detras de él (filipino), por tanto al in-
tentar respirar obviando la medida correcta, inhalé humo al igual que el resto
de los otros marinos.

- Debido a la falta de aire entraron en panico y creyendo que hablaban en
inglés, comenzaron a hablar en su lengua materna; luego les explicaron que
eso es comun y se acentla ante la falta de entrenamiento.

- Al no entenderse, se dispersaron en busca individual de las vias de es-
cape, lo que produjo un verdadero caos; afortunadamente por tratarse de un
ejercicio, fueron sacados al comenzar a vomitar. Ya recuperados de la activi-
dad, se procedid al andlisis con apoyo del video tomado.

Situaciones similares en el contexto real, ademas de poner en peligro a to-
dos los integrantes de la aventura maritima, efectivamente pueden trascender
al ambiente y no es dificil prever las consecuencias si, por ejemplo, la magni-
tud del incendio provoca el derrame del combustible del bugue o, peor aun,
una carga de quimicos o de hidrocarburos.

La Afectacion a los Organismos Intergubernamentales

Sobre este particular, es claro el papel que instancias como la Organiza-
cién Maritima Internacional han jugado en pro de minimizar los riesgos pro-
pios del transporte maritimo. Al respecto se ha creado una serie de conven-
ciones internacionales destacando el Convenio SOLAS, mismo que ha sufrido
varias enmiendas y a partir del cual se desprenden codigos que norman as-
pectos especificos, aunque estas especificidades puedan representar comple-
jidad y vastedad. Con relacion a este aspecto, Portela (2005) ha dicho:

La Organizacion Maritima Internacional... ha promovido a lo largo de
los afios la utilizacion de la lengua inglesa como lengua oficial del
mar. Desde el primer Vocabulario Normalizado de Navegacion Mari-
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tima, publicado en 1977, la Organizacién ha ido adoptando normati-
vas y prescripciones en el conocimiento y uso de la lengua inglesa,
intentando sumarse a los avances tecnoldgicos que se han desarro-
llado en el comercio maritimo desde entonces. Asi pues, las herra-
mientas bdasicas con las que contamos hoy en dia, respecto a las
comunicaciones orales, y concretamente con respecto al uso de la
lengua inglesa son el Convenio de Formacién, Guardia y Titulacion
para la Gente de Mar (STCW78/95), el Cddigo de Gestion de la Se-
guridad Operacional de los Buques (IGS), y las Frases Normaliza-
das para las Comunicaciones Maritimas (SMCPs) (pp. 36-37).

La Afectacion a los Gobiernos

En este sentido, la afectacién viene dada por las medidas que deben tomar
las administraciones maritimas en procura de alcanzar actuaciones ajustadas a
los parametros establecidos en las convenciones internacionales que rigen la
materia. Ademas, debe prestarse especial atencion al desarrollo de ventajas
competitivas para que la industria de la transportacion acuética nacional alcance
reconocimiento internacional por su calidad. Asi, el papel propiciador y regulador
del Estado en aspectos como la formacion de la gente de mar y el otorgamiento
de titulos y licencias, respetando los criterios y méritos que deben demostrarse,
son aspectos de vital importancia, pues de éstos surgen beneficios econémicos
gue van a revertirse socialmente. Al respecto, Portela (2005) indica:

Si bien la Organizacion Maritima Internacional, con el propdsito fun-
damental de mejorar la seguridad operacional de los buques, ha in-
tentado regular el uso de la lengua inglesa para las comunicaciones
maritimas, asi como mejorar la formacion de los marinos en cuanto
a sus competencias linglisticas, el lado social de la interaccién a
bordo es frecuentemente descuidado por las instituciones y organi-
zaciones relacionadas con la salud y la sequridad® a pesar de que la
interaccion de este tipo es critica en el mantenimiento de una alta
moral a bordo, factor relacionado directamente con dicha seguridad
operacional.

La calidad de la formacion y evaluacion de la competencia han de
ser garantizadas por los Gobiernos, tanto mediante la supervisién de
los programas de formacion impartidos en las distintas instituciones,

6l subrayado es de la autora.
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como mediante la supervision de la competencia y cualificacion de
los propios instructores (pp. 38-41).

A lo anterior podria sumarse el rol de los centros de formacion. Marcos Pé-
rez P. indico, basado en su experiencia a bordo de buques de la extinta Com-
pafila Andnima Venezolana de Navegacion (CAVN), que en Venezuela no se
preparaba a los marinos para trabajar con tripulaciones multinacionales, de alli
gue, en buques de bandera venezolana, los extranjeros fueran percibidos como
invasores de espacio, aun cuando no hubiese suficiente tripulacion nacional.

Esos aspectos dejan entrever que en términos del aparato del Estado, han
de crearse y mantenerse instancias al afecto, lo que implica desde el punto de
vista social la oferta de puestos de trabajo, pero a su vez desde la vertiente
econdémica, el recargo de pasivos laborales; a menos que estas responsabilida-
des sean delegadas en entes privados, por ejemplo a través de contrataciones
outsourcing.

También en lo que respecta a los requisitos que los buques deben cumplir
para efectos de registro, es importante la participacion de las administraciones
como mecanismos de control. Sobre este particular, un entrevistado, que soli-
cité no ser nombrado, explicé:

En Honduras, en busca de tonelaje, los costos registrales estipula-
dos por empresas privadas comerciales fueron tan bajos que logra-
ron una flota de 3.200 buques; hasta acéa todo habria sido exitoso si
las inspecciones hubiesen sido adecuadas, pero lo que se pudo evi-
denciar poco tiempo después fue que hubo un ingreso indiscrimina-
do de buques sub-estandar que llevé a un alto indice de retencion
por deficiencias. En tal sentido, el gobierno hondurefio pidi6 ayuda a
la oficina de Cooperacion Técnica de la OMI, organismo que envio
expertos para estudiar el sistema, detectandose inconsistencias en
sus organizaciones de inspeccion reconocidas. En respuesta al pro-
blema detectado, Honduras evalu6 a esas empresas e hizo una de-
puracioén, dejando activas sdlo a aquellas que demostraron que sus
valoraciones se ajustaban a los estandares internacionales estable-
cidos a los efectos; pero ademas, la Administracion Maritima ins-
pecciond nuevamente a toda la flota y excluyd aproximadamente a
1.500 buques.

Otra situacién que también forma parte de las politicas gubernamentales,
por ejemplo, es la adoptada en los Estados Unidos y en algunos paises euro-
peos, que exigen para el ingreso a sus puertos y efectuar las respectivas ma-
niobras de atraque y zarpe, la designacién de un enlace que hable inglés con
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mucha fluidez de tal forma que las indicaciones del practico sean claramente
entendidas, ya que ello resulta en un encuentro entre diferentes nacionalidades.

La Afectacién al Pais

A diferencia de lo explicado respecto a las estructuras organizativas necesa-
rias para el Estado y los costos asociados que cada Gobierno debe suplir, la
afectacion al pais viene dada por las divisas que ingresen provenientes de los
nacionales embarcados en buques extranjeros. El Capitan. Rodriguez refirié
gue las empresas navieras que cuentan con filipinos entre sus tripulantes, sue-
len retener aproximadamente el 45% de sus sueldos y se encargan de hacer
los depobsitos respectivos al Estado Filipino. Pero, por otra parte, no es el pais,
por la via formal del Estado, el tnico beneficiado con las tripulaciones multina-
cionales, sino también los ciudadanos, los familiares de los marinos que perci-
ben remesas de dinero para atender sus necesidades. En torno a esto, se reci-
bieron los siguientes testimonios:

- El Capitan Ramirez, durante su actividad a bordo y posteriormente en
puerto, observé que muchos marinos bajaban sélo a los seamen club para no
gastar y su distraccion se limitaba a jugar billar y tomar café.

- El ler. Oficial Wilfredo Ordosgoiti navegé con una pareja que llevaba a bor-
do 15 meses continuos con el proposito de garantizar un ingreso decente para
educar a su hijo que permanecia en Filipinas al cuidado de una de sus abuelas.

Otro aspecto de mucha importancia se vincula a los paises considerados
paraisos fiscales para efectos de abanderamiento de buques. Como suele
llamarse cominmente, las banderas de conveniencia, a cambio de beneficios
para el Estado por volimenes manejados, tanto de flota como de carga, otor-
gan una cantidad de exenciones y excepciones fiscales que llevan a muchos
armadores a optar por esta via y ello termina incidiendo en la conformacion de
tripulaciones multiculturales.

A criterio del Capitan Duran, el caso de Panama, pais de dos millones de
habitantes aproximadamente, que cuenta con una flota promedio de 6.000
buques y solamente 300 marinos nacionales, constituye un ejemplo destaca-
do de factores que favorecen la conformacion de este tipo de tripulaciones.

También podria hablarse de una afectacion Pais-Gobierno interpretable tanto
positiva como negativamente. En el primer caso, es la sumatoria de los elemen-
tos esbozados en este aparte y su precedente; pero desde el punto de vista ne-
gativo se liga al impacto ambiental. S6lo por poner un ejemplo hipotético, vale
recordar las consecuencias que las poblaciones costeras y de pescadores, su-
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frieron luego de hundirse el Prestige, supdngase entonces que la causa del si-
niestro fuese un incendio generado por la incomprensiéon de una orden, producto
de diferencias idiomaticas.

La Afectacion a la Corporacién

En este particular, la afectacion se considera mayoritariamente positiva
porque la misma aporta beneficios para los armadores. Segin el Capitan Mi-
guel Loépez, a los armadores les conviene para maximizar la explotacion co-
mercial del buque contratar tripulaciones con bajos salarios y éstas se relacio-
nan con determinados paises de procedencia, por lo que es comun encontrar
generalizaciones sobre la gente de mar segin su origen, representando ello
una opcioén para la seleccion de tripulantes o supernumerarios segun los in-
tereses de las empresas. Algunas de esas tipificaciones, segun el Capitan
Gustavo Bustamante, son:

- Alemanes e ltalianos, son buenos magquinistas.

- Peruanos, son buenos electricistas.

- Filipinos son obedientes y diligentes.

- Nicaraguenses, Salvadorefios y Guatemaltecos son obedientes.

- Gallegos, se les reconoce como de mayor aguante respecto a la fatiga.

Lamentablemente, no todas las tipificaciones destacan las buenas caracte-
risticas de la gente de mar y se constituyen en barreras excluyentes o limitantes
para algunos, tal es el caso de los que son objeto de discriminacion al ser es-
tigmatizados por contrabando y trafico de drogas. En otros casos se rumora que
es generalizado el consumo de drogas, particularmente de una llamada Hatchiz,
siendo también comun la presencia de polizones y ello eventualmente ocasiona
incidentes, como el reportado por el Capitan Dugar Cortés, cuando las autori-
dades de Estados Unidos intentaron desembarcar a un cadete venezolano de
ascendencia extranjera porque creyeron que se trataba de un polizon.

En cuanto a estas etiquetas negativas no escapan los tripulantes venezo-
lanos, siendo probable que algunos tripulantes nacionales hayan contribuido
para que ello sea asi, tal como puede inferirse del testimonio aportado por el
Capitan Guillermo Alvarez, respecto a que “los polacos eran muy disciplinados
y puntuales, por ejemplo, después de una noche de esparcimiento o tragos, a
las 6:00 a.m. estaban cumpliendo con su labor”.

Retomando los argumentos a favor de los armadores, Portela (2005) expli-
ca que
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...la existencia de tripulaciones multiculturales y multilingiies se con-
vierte en problema entre las décadas de los afios 60 y 70 motivado
por la escasez de tripulantes oriundos de paises industrialmente
desarrollados que contaban con empresas navieras, ello aunado a
una crisis maritima hizo obligante buscar el méximo ahorro de gas-
tos, fomentando la contratacion de tripulaciones reducidas... (p. 32).

Un ejemplo relacionado es el de Alvarez, aunque éste fue en buques de
bandera nacional. La empresa en la que laboraba, Transferven, mantenia a
bordo de sus buques una tripulacion supernumeraria de polacos, cuyo propdsito
era hacer reparaciones y mantenimientos necesarios con los buques operativos
para evitar ir a dique seco, maximizando su explotacion comercial y operativa.

Mas recientemente, se encuentran nuevas situaciones que dieron auge a
la mayor conformacion de tripulantes multinacionales; el Capitan Héctor Oso-
rio opina que la intensificacion ocurre a partir de la desintegracion del bloque
soviético, pues los marinos provenientes de cualquiera de esas republicas re-
presentan costos inferiores para los armadores porque exigen menores suel-
dos.

En fechas cercanas a la caida del bloque soviético, Rodriguez (1996,
pp. 10-33) indica que el fendmeno de la globalizacion, “...aunado a la crisis
econdémica de iberoamérica y la disolucién del bloque comunista, ha traido un
auge de tripulacion de bajo costo compuesta de la mas diversa gama de cultu-
ras... la disminucién de los fletes iberoamericanos ha llevado al personal de
mar a incursionar en buques bajo bandera de conveniencia”.

Finalmente, el 1ler. Oficial Carlos Van Leuwen, respecto a la rentabilidad pa-
ra los armadores, estima que la tripulacién mas econémica es la cubana, siem-
pre y cuando el bugue no sea del Estado, caso en el que el marino percibe un
ingreso insignificante porque la mayor parte es para el gobierno; por el contrario
si navegan para empresas extranjeras, aunque siguen siendo tripulacién de ba-
jo costo, sus salarios, siempre serdn mejores que los del marino en flota cuba-
na. También destaca que los rumanos son una buena opcion en este sentido,
pero se hace la pregunta de lo que pasara una vez que Rumania pase a inte-
grar la Comunidad Europea y aumenten sus costos de vida para poder ser co-
herentes a nivel comunitario.

Pero aparte de las consideraciones anteriores, también debe tenerse pre-
sente que la multinacionalidad a bordo, podria requerir mayores costos, por una
parte si se afecta la labor puede haber necesidad de retrabajo o mal uso de los
recursos, pero ademads las diferencias linguisticas que limitan la comprensién
lectora pudieran dar lugar a situaciones negligentes como la relatada por el Ca-
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pitdn Reynaldo Montes de Oca sobre una operacion de compra-venta de un
buque en un dique japonés, en la que participé como inspector por parte del
comprador, pudiendo observar que la insuficiencia en el manejo del inglés se
traducia en una mala interpretacion de las tablas de fluido en los tanques (re-
lacionadas con las diferencias de los calados), lo que en ese momento jugd a
favor del comprador porque se estaba recibiendo mas combustible del que se
indicaba.

También los mayores costos pudiesen imputarse a la toma de medidas es-
peciales en pro-cura de una gestion de la seguridad efectiva, en tal sentido, Por-
tela (2005) sostiene:

El Codigo IGS, refuerza el Codigo STCW78/95 al exigir que la com-
pafila asegure que cada buque esta gestionado por marinos ido-
neos, certificados y médicamente sanos de acuerdo con las pres-
cripciones internacionales y de la nacion de registro (Kitchen, 1999).
Este Cadigo, establecido para promover una cultura de seguridad en
la industria maritima, requiere la promulgacion de instrucciones y di-
rectrices escritas asi como procedimientos para la operacion segura
del buque, lineas de autoridad definidas y lineas de comunicacion
entre el buque y las oficinas en tierra (p. 37).

El Oficial Van Leuwen afirmd que en algunas empresas navieras, existen
manuales en los cuales se caracteriza a la gente de mar por su gentilicio.

Sobre este ultimo aspecto, destaca la referencia hecha por el Capitan L6-
pez sobre la vivencia que aportara en su clase en dias pasados el ler. Oficial
Hevia; ésta podria aproximarse a una generalizacion que trasciende a los tri-
pulantes venezolanos.

En un buque de pasaje de bandera danesa, donde todos los oficiales de
cubierta eran de la misma nacionalidad, se habian presentado algunos inci-
dentes, por lo que se decidié incorporar una minoria de tripulantes de otras
nacionalidades, lograndose con esta accion disminuir, de manera significativa,
las distracciones que causaban los incidentes.

Esto refleja una vez mas las ventajas de la multinacionalidad para la em-
presa o armadores, pero también una afectacion positiva en la labor, aspecto
gue se considera con mayor amplitud en el siguiente aparte.

Finalmente casos puntuales, que dan cuenta de problemas para la empre-
sa, son los reportados por Bustamante. En la primera situacién, encontrando-
se a bordo, en una fiesta a la que asistié por breves instantes, observd como
todos los asistentes tenian los 0jos rojos, situacion que era frecuente solo en

DORELIS MACIAS GOMEZ / MULTINACIONALIDAD A BORDO. UN FENOMENO...



132 / COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE DOCTUM — Vol. 9 (1), 2006

el ingeniero de garantia de origen nicaragliense. En torno a esto, su opinion
es que el consumo de drogas a bordo entrafia riesgos para la gestion de la
seguridad porque, aparte de las distorsiones propias de la conducta en cuanto
a la interaccién social, en la labor llevan al sujeto drogado a ser poco diligente,
distraido y peor aun, a la probabilidad de expandir el vicio a otros tripulantes.
El segundo caso relacionado, es el de un buque de bandera puertorriquefia
detenido en su propio pais junto con algunos tripulantes, porque todo el per-
sonal de cubierta se encontraba drogado.

Segun Bustamante, en el medio es conocido que marinos boricuas consi-
deran que la ingesta de drogas les garantiza un mayor rendimiento.

La Afectacién ala Labor

Existe una caracteristica que es invariable, con la figura del Practico siempre
existira contacto multicultural, aunque no necesariamente multilinglie en las
operaciones en los puertos.

El Capitan Humberto Prato refirid que los europeos tienen como habito ge-
neral fumar mucho, lo que puede traer alguna aspereza cuando, como en su
caso, solicita que no se fume en el puente durante las maniobras.

Centrando la atencion en la tripulacion, para Bustamante, la multinaciona-
lidad no deberia generar ningln problema si todos estan bien entrenados; sin
embargo la autora considera, tomando como base las cifras aportadas por la
OMI, que ese buen entrenamiento sélo se da en aquellas corporaciones que
han internalizado su compromiso con la gestion de la seguridad, haciendo de
ésta mas que un cumplimiento normativo, un valor importante dentro de su
cultura organizacional.

Es generalmente aceptado, en el ambito maritimo, que entre el 60 y el
80% de los accidentes maritimos se debe al denominado factor humano. Te-
niendo en cuenta esta situacion, la OMI ha publicado una lista de cuarenta y
cuatro puntos que son considerados por esta Organizacibn como componen-
tes del factor humano (IMO, 1997), encontrandose entre ellos el conocimiento
inadecuado del lenguaje, definiéndolo como:

...una falta de las competencias primarias del lenguaje necesarias
para comunicar y desempefiar las funciones como es requerido; es-
to incluye la inhabilidad total o parcial de hablar, leer o comprender
la lengua principal y/u otras lenguas requeridas, suficientemente pa-
ra entender todas las Ordenes, instrucciones, procedimientos, eti-
guetas, avisos y regulaciones de a bordo (Portela, 2005, p. 35).
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Sobre este aspecto neurdlgico, los entrevistados Rodriguez y Gonzélez
sostuvieron que la diferencia linguistica, considerada anteriormente como el
mayor problema, en la actualidad ha sido minimizada con la obligatoriedad de
manejar el inglés estandarizado maritimo.

Gonzalez explico que las empresas que manejan personal en tierra, han
tomado medidas para ofrecer a los empleadores, tripulantes que satisfagan
sus requerimientos, en tal sentido, esas empresas se ocupan de garantizar
gue los oficiales posean las competencias establecidas en el Cédigo de For-
macion, Titulacién y Guardia para la Gente de Mar 78/95 (STCW Code por
sus siglas en inglés), para lo cual algunas veces los entrenamientos pueden
exceder un poco el tiempo usual (entre dos y tres semanas). Ademas en la
actualidad, a raiz de la aparicion del Cadigo de Proteccion de Buques e Insta-
laciones Portuarias (ISPS Code por sus siglas en inglés) las compafiias navie-
ras estan obligadas a tener un registro de las empresas que proveen perso-
nal; ello permite un mayor control sobre los tripulantes.

Por su parte, Bernardo Liendo estima que la diferencia de idiomas afecta
menos en el nivel de gestidn, por el conocimiento que sobre los equipos, com-
ponentes y operaciones poseen los oficiales superiores y que aln cuando exis-
tan diferencias idiomaticas, los zafarranchos son de especial utilidad como me-
dida preventiva de seguridad. Considera ademas, que en la sala de maquinas,
ante eventualidades o reales emergencias, lo que mejor funciona es el lenguaje
corporal (sefias y modelado).

De su experiencia a bordo, laborando para la empresa Transferven, Liendo
recuerda el caso de supernumerarios de origen polaco. Relata que la mayoria
hablaba poco inglés y en menor proporcion espafiol, por tanto el jefe del gru-
po, que tenia mayor dominio tanto del inglés como del espafiol era quien reci-
bia las instrucciones y se encargaba de transmitirla a su equipo de trabajo y
de reportar sobre la ejecucion llevada a cabo; finalmente el lenguaje dominan-
te fue el espafiol, evidenciandose que aun cuando el inglés es el idioma oficial
de a bordo, en la practica eso se cumple sélo parcialmente para algunas acti-
vidades.

Con respecto a esta misma empresa Yy la tripulacién supernumeraria pola-
ca, Guillermo Alvarez indicé que en cuanto a medidas preventivas de seguri-
dad adicionales, para minimizar problemas derivados del multilingismo, se
opto por tener la informacioén escrita en inglés, espafiol y polaco.

Sin embargo, la mayoria coincidié en que las diferencias culturales, pue-
den ocasionar diversos problemas. Segun Manuel Pérez A., el punto de parti-
da lo constituye el deficiente manejo del idioma inglés. “Sobre el particular tie-
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nen importancia las expresiones reducidas y el dominio heterogéneo de la
lengua cuando no todos alcanzan el mismo nivel, porque aunque exista la fi-
gura del inglés normalizado maritimo, ese tipo de situaciones lleva a las dudas
de interpretacion, a repreguntar las instrucciones inclusive por radio”. En tal
sentido la posicion de Van Leuwen es coincidente con la de Pérez A., al sos-
tener aquél que aunque todos hablen en inglés, “siempre estaran presentes
los giros e inflexiones fonéticas”, agregando que los mismos pueden llevar a
la mala captacion de una orden y ello indudablemente puede repercutir en la
seguridad. Los entrevistados recordaron las siguientes situaciones:

- En el Puerto de Rotterdam, llevando carga general, la embarcacion vene-
zolana Monagas fue mandada a fondear en la zona D (para cargas peligrosas)
porque, por la entonacion que se le dio al nombre del buque, quien estaba
haciendo la planificacion de las operaciones portuarias del puerto, crey6é que
se trataba de un gasero llamado Mona-Gas.

Pasando el Canal de la Mancha con visibilidad limitada por la espesa ne-
blina, el 2do. Piloto, por insuficiencia en el manejo del inglés, no transmitid
bien la informacién (por radio VHF) a otro buque que se desplazaba en senti-
do contrario quedando en peligro de abordaje, que pudo evitarse gracias a
gue el Capitan se percaté a tiempo de la situacion y retomo la comunicacion.
(Capitan Dugar Cortés).

- En el Puerto de La Guaira, siendo Capitan de Puerto, se produjo una co-
lision de un buque de bandera panamefa contra el muelle. Las investigacio-
nes, en las que participaron la empresa aseguradora, la sociedad clasificadora
y la Capitania de Puerto, infirieron que durante la maniobra de atraque hubo
una descoordinacién, porque aun cuando el capitan de origen chileno le orde-
né al ler. Oficial de origen ucraniano soltar el ancla, la orden del puente de
mando no se ejecuto a tiempo (Capitan Alfredo Viso).

Desde una concepcién sociologica, segun el Capitan Victor Molina, una de
las desventajas de las tripulaciones multinacionales se origina por el surgimien-
to de celos profesionales nacionalistas e incomprension de las dinamicas cultu-
rales. También explica que la dinAmica actual del transporte maritimo, en la cual
se procura que el hombre dure un maximo de seis meses a bordo trae como
consecuencia, que al embarcar nuevamente encuentre nuevos tripulantes, limi-
tandose el tiempo necesario para lograr una buena compenetracion, factor de
suma importancia para el trabajo en espacios confinados, como el representado
por el sistema buque.

Esta posicion refuerza los hallazgos de Rodriguez (1998) quien en su Tra-
bajo de Grado determin6 “...que la cohesion, la confianza y el compromiso
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comun con las metas se dificultan por las diferencias de ideologia, religion e
idiosincrasia, no pudiéndose alcanzar en muchos casos los niveles deseados
de productividad” (p. 6).

En cuanto a la idiosincrasia cultural, plantea Pérez A., que entre gente de
mar se observa que algunas nacionalidades tienen arraigada su posicion res-
pecto a los demas. Entre los ejemplos mas destacados se encuentran los
alemanes, quienes consideran que, en términos generales, son superiores,
mientras que los filipinos, por el contrario suelen ser sumisos. Estas percep-
ciones pueden transformarse en debilidades que arriesguen la gestion de la
seguridad a bordo, especialmente cuando las jerarquias a bordo contradicen
estos esquemas preconcebidos, asi si el capitan es filipino, es probable que
un oficial aleman o polaco considere que no debe contestarle “porque ellos
sencillamente son de una raza o gentilicio superior”.

Esta situacion también fue percibida por Humberto Prato, quien respecto a
los choques culturales, destac6 que la mayoria de los tripulantes europeos se
consideran superiores y por tanto son reacios a aceptar otros puntos de vista o
sugerencias, por el contrario, en términos generales, esa conducta no se ob-
serva en los asiaticos; pero ademas suelen encontrarse casos acentuados de
discriminacion racial, como el reportado por Rodriguez (1998) sobre un jefe de
maquinas ruso que prohibié al primer oficial la entrada a la sala de maquinas
por ser de color (p. ).

También coincidieron varios entrevistados en que los venezolanos son per-
cibidos por muchos como “indios”; Bustamante recuerda que un ingeniero de
garantia aleman utilizaba este calificativo a diario para burlarse de los tripulan-
tes venezolanos. Este tipo de acciones puede desencadenar situaciones como
la corroborada por Montes de Oca, aunque referida a diferencias entre alema-
nes y filipinos, siendo el caso que cuando estos Ultimos eran dirigidos por el ofi-
cial aleman, de manera intencionada no rendian al maximo, acentuandose en-
tonces el trato despético del superior.

Las costumbres en cuanto al vestuario también pueden originar dificultades
para el control de la seguridad a bordo. Pérez A. pudo observar que los marinos
afrocaribefios, generalmente prefieren usar cholas en sus rutinas de trabajo; en
este mismo orden de ideas, Montes de Oca observo que los tripulantes japone-
ses antes de entrar a la sala de control de maquinas se quitaban los zapatos.
En ambos casos eso es contraproducente y riesgoso para ellos mismos, siendo
lo adecuado el uso de zapatos con aislante eléctrico, alin para trabajar sobre la
alfombra que usualmente esta frente a la consola.

Por otro lado, tripulantes provenientes de Polonia y Filipinas son reacios al
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uso del uniforme y esto también puede atentar contra la seguridad del buque
en ocasiones particulares, como por ejemplo en el paso por el Canal de Pa-
nama, donde los préacticos requieren que al menos los oficiales de navegacion
estén uniformados para poderlos ubicar visualmente en caso de alguna con-
tingencia.

También merecen ser considerados los habitos alimenticios y de bebida. Si
bien la comida en si misma no constituye una amenaza a la seguridad mariti-
ma, los aderezos usados por las diversas nacionalidades pueden diferir tanto
entre si que lo que para unos es habitual, para otros pueden ser irritantes,
como es el caso del picante o del curry. En estos casos, aunque no se afecte
de manera directa la gestion de la seguridad, la minoria de la tripulacién, no
acostumbrada a comidas con ciertos componentes, puede padecer problemas
intestinales y con ello alterar, quizas de manera poco significativa la rutina, pe-
ro no despreciable si se piensa en el recargo de trabajo que puede recibir
quien deba suplir al responsable de una actividad que se encuentre indispues-
to.

Estas diferencias de habitos alimenticios han estimulado la contratacion
simultdnea de varios cocineros para el mismo buque, y esto, a su vez, segun
Montes de Oca, conlleva a que cuando uno de los cocineros baja a tierra en
cualquier puerto, se producen movimientos en los horarios de la comida.

Pero un aspecto que si puede ser un factor que atente realmente contra la
seguridad de a bordo, es la costumbre de muchos de cocinar en los camarotes.
En la inspeccién que Montes de Oca hiciera para efectos de la compra — venta
de un buque de bandera japonesa, pudo observar algunos techos de algunos
camarotes estaban ahumados; Liendo y Alvarez recordaron que los polacos
que laboraban para Transferven solian cocinar platos tipicos en los camarotes y
gue intentaban sellar las puertas para evitar la salida de los olores. También
Bustamante contéd que en el camarote de un oficial espafiol colgaban del techo,
y casi hasta la altura de la cama, diversos tipos de embutidos.

Trasladando estas vivencias al plano de la seguridad, en los casos de co-
cina en los camarotes, es posible que una chispa inicie un incendio que podria
agravarse si por casualidad el marino se hubiese quedado dormido durante el
proceso de coccion. En el caso del camarote-almacén, aparte del olor tan in-
tenso, todos esos embutidos colgando del techo podrian dificultarle ser eva-
cuado en el caso de una emergencia.

En lo que concierne a los habitos de bebida, generalmente los tripulantes
gue provienen de naciones cuyo clima es muy frio, suelen ingerir bebidas al-
cohdlicas fuertes. Ramirez, mientras trabajaba para la empresa Venalum, en
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la década de los afios ochenta, subi6 a un buque de bandera rusa y fue reci-
bido con un trago de vodka. Esto en sus paises puede quizds ser una cos-
tumbre cotidiana que les ayude a sobrellevar las inclemencias del clima, no
obstante, en condiciones climaticas significativamente diferentes, se pueden
representar riesgos personales o laborales si fallan o no funcionan a plenitud
todos los sentidos. La combinacion de estos riesgos la constituye la situacion
narrada por Rodriguez. Un capitan inglés a la hora de zarpar se quedé dormi-
do porque la noche anterior se habia tomado unas cervezas de mas, ante tal
situacion, otro capitan a bordo (superintendente), tomé el mando y al llegar al
puerto de destino la resaca termind en un despido inmediato.

En relacion a lo anterior, Pérez A., comenta que algunas empresas han adop-
tado politicas de cero alcohol y drogas, pero muchos alegan que su cumplimien-
to resulta dificil y mayoritariamente a medias; también recuerda entre sus anéc-
dotas, que en una ocasion el dia domingo, en el Rio Orinoco, subié a un buque
proveniente de la India y el Capitan le invitd a comer Briane, comida especial pa-
ra ellos a base de cordero. En el puesto reservado para él en la mesa, se habian
dispuesto cuatro latas de cerveza, lo que le incomodo, pensando que tal vez era
percibido como un borracho, pero al comenzar a comer aquella comida excesi-
vamente picante, terminé ingiriendo todas las cervezas, ante lo cual el anfitrion le
dijo que “sabia que te las tomarias todas” y aun mas, al dia siguiente le preguntd
si habia amanecido bien del estbmago.

La Afectacion al Individuo

El individuo constituye el inicio de la espiral de afectacion, porque las varia-
bles que afectan a la persona, repercuten de diversa manera en los puntos in-
termedios. Para ver la afectacion individual, que més all4 de los problemas co-
municacionales, entrafia el trabajo en equipo, las relaciones de poder, la discri-
minacion y el aislamiento social, entre otros elementos, es necesario tomar refe-
rentes sociologicos. Rodriguez (1998) centrd su Trabajo de Grado en este en-
foque, indicando:

Un buque es una unidad social en si misma, y los hombres de mar,
sin ser cientificos sociales, desarrollan desde el comienzo de sus ca-
rreras la habilidad de “llevarsela” bien con sus colegas. Esta habilidad
se puede decir que estd muy por encima de cualquier caracteristica
similar que se pudiese observar en un personal en tierra. Es importan-
te dejar muy claro que al estudiar las caracteristicas antes menciona-
das se debe pensar en la tripulacion, sociolégicamente hablando, co-
mo un grupo de personas gque se encuentran en una situacion de
desarraigo social y cultural, aunado a una estrechez de espacio que

DORELIS MACIAS GOMEZ / MULTINACIONALIDAD A BORDO. UN FENOMENO...



138 / COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE DOCTUM — Vol. 9 (1), 2006

conforman el basamento de su ambientacion. A pesar de este intento
de englobar estos conceptos para obtener un modelo que permita
analizar mejor el entorno social a bordo, al observar de cerca los dife-
rentes planteamientos de modelos de tripulaciones, no se aceptan fa-
cilmente las generalizaciones (p. 14).

Algunos de los ejemplos presentados a lo largo del analisis dan cuenta de
la postura asumida por este autor, quien ademas profundiz6 en las variables
cohesion y confianza de los grupos de trabajo a bordo, llegando a las siguien-
tes conclusiones:

Se confirma que la nacionalidad determina la cohesion de los grupos
informales a bordo... En la tripulacion heterogénea, los resultados
indican la existencia de diferencias estadisticamente significativas
en la confianza sobre nacionales, mas no segun el nivel profesio-
nal... 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 di-
versidad cultural menor confianza y viceversa (p. 71).

Pérez P., durante su experiencia a bordo, pudo corroborar la tesis de Ro-
driguez. En un buque en el que navegd con noruegos, holandeses, daneses y
filipinos, pudo observar que entre los noruegos existia una especie de cofra-
dia, pero ademas los europeos solian mirar por encima del hombro al resto de
los tripulantes, llegando al extremo de que el superintendente de maquinas
(holandés) solia abofetear a los mecénicos filipinos, sin que ello tuviera mayo-
res consecuencias; sin embargo, también intent6 golpear a un venezolano y
éste reacciono tan violentamente que otros tripulantes tuvieron que intervenir
para evitar un hecho de sangre.

No cabe duda que lo iniciado a nivel personal, continda en el plano laboral y
gue la combinacion de la afectacion individuo-labor puede desencadenar otra
serie de eventos individuales. Un caso particular de como situaciones persona-
les pueden afectar la labor fue el comentado por Montes de Oca respecto a un
oficial taiwanés, quien temia que pudiera ser desembarcado y detenido por las
autoridades al atracar en puerto chino, preocupacion que le ocasiond un gran
nerviosismo, debiendo el capitan tomar medidas especiales para su protec-
cion, fisica y mental, durante la estadia en puerto.

Adicionalmente, si se considera el desarraigo aunado a la falta de cohesion
y confianza, bien cabe pensar en la sensacion de aislamiento social a la que
suelen asociarse conductas como la distraccion, alcoholismo y drogas. Unido al
aislamiento se encuentra la discriminacion, ambas situaciones tienen en comun
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gue pueden generar sentimientos negativos que lleven a tomar posiciones co-
mo poca colaboracion, e incluso negarse a trabajar en equipo, lo que efectiva-
mente se ha probado pone en riesgo la seguridad tanto del hombre como de las
operaciones. Los testimonios reportados por Rodriguez (1998) evidencian lo in-
dicado:

- Un contramaestre filipino que soélo queria trabajar con sus compa-
triotas, sufrid6 multiples fracturas en una mano al contravenir la indi-
cacion de no hacer el trabajo solo (p. 7).

- Un electricista aleman se negaba a trabajar en cubierta sin ayuda
de otro europeo; se quejaba de que los latinos no lo entendian

(p. 8).

En este mismo orden de ideas, Portela (2005) apoyandose en un trabajo
de Ellis y McClintock publicado en 1993, plantea que las diferencias de len-
guas y culturas son una barrera comunicativa pero no las Unicas, por el con-
trario afirma que hay otras que se derivan de los estereotipos y prejuicios que
no escapan de la institucion maritima.

De la misma forma que los estereotipos pueden ayudar a adoptar
una determinada forma de comportamiento con determinados indivi-
duos, los prejuicios pueden llevar a grandes problemas de interac-
cion social y de comunicacién. La forma en que percibimos a los
demas, y la manera en que reaccionamos ante ellos, es decir, nues-
tras actitudes, afectan a la eleccién de con quién queremos comuni-
carnos, lo que decimos y como lo decimos, incluso afecta a la con-
fianza que depositaremos en lo que digan los demas y en la decision
de seguir o0 no sus instrucciones (p. 35).

De alli que el plano individual nuevamente afecte la labor, sobre todo si se
parte de que la estructura organizativa a bordo es piramidal y términos como
poder, mando, disciplina que se conciben en relacién directa con los rangos de
mayor jerarquia, pueden verse enfrentados a dificultades para entender y acep-
tar las 6rdenes, entender y cumplir las reglas y en términos generales llegar a
niveles de desconfianza que atenten contra las relaciones laborales propiciando
dificultad para progresar. A veces la causa de un rechazo o discriminacion pue-
de ser trivial, segun el enfoque cultural subyacente, asi por ejemplo, Bustamen-
te sostiene que a muchos filipinos les gusta comer directamente de la olla; eso
no importaria si la aficién fuese por los restos pero cuando en una ocasion un
ingeniero de garantia fue encontrado comiendo directamente de la olla sin que
hubiesen comido todos previamente, la situacion se torné un poco delicada,
porque siendo éste representante del propietario ¢ Qué tan relevante es la jerar-
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guia? Como es légico pensar, la situacion genera malestar entre los demas,
probablemente rechazo e inclusive podria llevar a aislamiento.

Cabe acotar, en cuanto a la discriminacién, que no solo se trata de las di-
vergencias interculturales, sino también de discriminacion racial. Un aspecto
aportado por Van Leuwen, es el de la discriminacion racial existente en el Ca-
ribe, zona donde se explicé se manejan siete niveles de negro. Esos niveles
estan fundamentados en los rasgos fisicos que denotan las tribus de proce-
dencia y representan verdaderas barreras, a tal punto que en espacios redu-
cidos como un buque, no se sientan a comer en una misma mesa.

Otro ejemplo que sobresale es el relativo a los habitos de aseo diario, que
mas que a discriminar lo que suele producir es un rechazo moderado. El indi-
cador comun referido por algunos entrevistados se asocia al uso de antitrans-
pirantes, costumbre poco usual para los hombres de Europa Oriental. En tér-
minos generales ellos consideran que el uso de desodorantes esté reservado
a los homosexuales y que los olores axilares fuertes, son inherentes a la con-
dicién de hombre.

En otro orden de ideas, Osorio en su experiencia con tripulacion extranjera
a bordo de buques quimiqueros de bandera venezolana fue testigo de mas
problemas entre venezolanos, que entre éstos y los tripulantes de otras na-
cionalidades. También se encontré con un marino llamado “Nenito Acompa-
flao”, nombre que en espafiol, obviamente, resulta propicio para convertirse
en el centro de las bromas.

Filipinos e Indios tienen como norma hablar mal de quien ostente un cargo
superior y no esté presente, evitando a toda costa decir las cosas en la cara.
Debido a esa costumbre, el Capitan, sudafricano con pasaporte inglés, al frente
de un buque bajo bandera panamefia, instd a Ordosgoiti a que saliera a com-
partir con los marineros para evitar las habladurias. A juzgar por las experien-
cias narradas, esta situacion, por motivos de celos profesionales, también pare-
ce ser frecuente entre venezolanos.

Cortés entre sus apreciaciones indico que multiples factores pueden incidir
en el individuo causando distracciones o molestias, entre ellos:

- Los sueldos bajos pueden provocar desmotivacion, especialmente en
aquellas tripulaciones consideradas de “bajo costo”.

- Hacer navegacion de altura por largos periodos, que inclusive se sobre-
pongan a los necesarios periodos de vacaciones y en consecuencia largos
periodos sin ver a la familia, aunado a las diferencias culturales o linguisticas,
generan nostalgia, melancolia e incluso pueden provocar depresion. Estos es-
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tados animicos son contraproducentes para la realizacion de labores delica-
das que pongan en juego la seguridad ya sea individual o colectiva.

- Por diversas razones, entre las que pudiera contarse la discriminacion ra-
cial como base del desconocimiento de los méritos para ascender en los car-
gos a bordo, asi como la negativa de las empresas a conceder permisos para
la realizacién de cursos (en tierra), también son factores desencadenantes de
desmotivacion y falta de compromiso.

Pero ademés de las situaciones esbozadas, en concordancia con uno de
los supuestos tedricos, la habilidad de los marinos para llevarsela bien tam-
bién sale a relucir. Montes de Oca, en Brasil durante una inspeccion tuvo la
ocasion de ver la fraternidad existente a bordo entre un bosnio y un serbio
mientras en sus naciones se estaba desarrollando la cruenta guerra de la dé-
cada de los afios 80.

En términos generales, todos los entrevistados coincidieron en sefialar el
lado humano de la amistad como el factor mas apreciado producto de haber
navegado con personas de otras nacionalidades y en segundo lugar, a pesar
de las diferencias sobre la forma como se ven las cosas, todos admitieron que
siempre se produce aprendizaje al compartir con hombres y mujeres de otras
latitudes, que forman parte de los equipos multinacional.

Finalmente, para el individuo es valiosa la oportunidad de desempefiarse en
buques registrados bajo otras banderas, especialmente si se trata de tripulantes
procedentes de paises pobres, ain cuando de su remuneracion un porcentaje
representativo esté destinado a los tributos internos impuestos por el gobierno
particular.

CONCLUSIONES

Se ha demostrado que la multinacionalidad a bordo es un fenémeno com-
plejo que en la espiral de afectacion tiene incidencia positiva en seis de los
siete eslabones que la conforman, exceptuando al ambiente que sélo se ha
visto como el extremo exterior y al que se llega solo por la via de incidentes o
accidentes de envergadura.

Aunque puede afectar negativamente a los siete eslabones, en el ambito
laboral es donde se evidencian mayores efectos negativos; en tal sentido,
puede afirmarse que siendo este el balance y existiendo tantos intereses eco-
némicos de por medio, no se vislumbra que esta realidad sufra cambios im-
portantes; por tanto lo méas idéneo para evitar la ocurrencia de situaciones ad-

DORELIS MACIAS GOMEZ / MULTINACIONALIDAD A BORDO. UN FENOMENO...



142 | COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE DOCTUM — Vol. 9 (1), 2006

versas en torno a la gestion de la seguridad, es que todos los involucrados en
el sector maritimo asumamos una postura responsable respecto a las compe-
tencias que correspondan.

Pareciera que es hora de entender el significado de seguridad maritima
como inversion, no soélo desde el punto de vista de los dispositivos que pue-
dan facilitar su gestion, sino fundamentalmente la inversion para formar recur-
sos humanos de elevada competencia para cada uno de los subsistemas y
labores de a bordo. Mas que un enfoque meramente mercantilista de maximi-
zacion comercial, una explotacion racional del buque visto como unidad de
produccién es compatible con las ideas de talento y capital humano, y es que
en definitiva son los hombres los que hacen que el buque y la carga lleguen
seguros al puerto de destino.
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Cultura de la Sequridad Maritima y el Factor Humano

*
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ABSTRACT

Maritime Safety Culture and the Human Factor

When we talk about maritime safety culture we mistakenly and inevitably use to think
about rules and regulations to be followed to obtain a higher safety; nevertheless, if we take
into account the concept of culture, we have that it consist of the sum of collective attitudes
and acts of a people group, without mentioning the necessity of rules existence. Through the
documental analysis of material related to this subject, this article seeks to separate the
existence of rules from the term maritime safety culture and to emphasize the importance of
the human factor within this term. As a conclusion we have that to talk about maritime safety
culture it is required that the human factor acts by its own motivation to adopt common
conducts regarding a subject, without been forced to follow rules. Otherwise, if we talk about
maritime safety, without including the word culture, thus we could take into account the
people behaviour according to rules, laws or parameters to accomplish it, and this not
necessarily would imply the existence of a maritime safety culture.

Keywords: Culture, Safety Culture, Maritime Safety Culture, Human Factor.

RESUMEN

Al hablar de cultura de la seguridad maritima se tiende al error de pensar inevitablemen-
te en leyes y normas a seguir para lograr una mayor seguridad; sin embargo, si se recurre a
la definicién de cultura, se tiene que ésta consiste en la suma de la actitud y de la actuacién
colectiva de un grupo de personas, lo cual no hace mencién a la necesidad de la existencia
de reglas. Este articulo pretende desvincular la existencia de normas del término “cultura de
la seguridad maritima” y destacar la importancia del factor humano en la misma, a través
del analisis documental de material consultado sobre el tema. Al respecto se concluye que
para hablar de cultura de la seguridad se requiere que el factor humano actte por voluntad
propia para seguir conductas comunes respecto a un tema, sin que sea necesario que se le
obligue a seguir reglas. Por el contrario, si se habla de seguridad maritima, sin incluir la pa-
labra cultura, si puede entonces tomarse en cuenta la actuacion de las personas de acuer-
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do a reglas, normas o parametros establecidos para contribuir a la misma, lo cual no impli-
caria, necesariamente, la existencia de una cultura de la seguridad maritima.

Palabras Clave: Cultura, Cultura de la Seguridad, Cultura de la Seguridad Maritima, Factor
Humano.

INTRODUCCION

En los Ultimos afios se ha observado que las organizaciones en general,
incluyendo las maritimas, han optado por darle una mayor importancia al ele-
mento de seguridad para prevenir accidentes dentro del marco de las opera-
ciones caracteristicas de cada una de ellas. Para esto ha sido necesario to-
mar mas en cuenta al factor humano, ya que es a través de éste que se lo-
gran aplicar todas las medidas preventivas y de seguridad, buscando que ta-
les medidas se lleguen a cumplir por iniciativa propia de cada individuo y co-
mo acciones comunes diarias de cada persona involucrada en los diversos
procesos que requieran de su aplicacion para preservar ya sea la vida, la sa-
lud, el medio ambiente o el bien de los activos de la compafiia u organizacion.
En el momento en que tales medidas sean asumidas por voluntad e iniciativa
propia, ya se puede hablar de la existencia de una cultura de la seguridad. Es-
te término es aplicable a las empresas y a las organizaciones y es lo que se
denomina cultura de la seguridad organizacional, entrando dentro de ésta la
cultura de la seguridad maritima.

Al hablar de cultura de la seguridad maritima muchos tienden a pensar en
la existencia de normas o reglas que deben ser cumplidas; sin embargo, al
adentrarse en la definicion de la palabra cultura se distingue que ésta no
requiere de normas para su existencia. Es por esto que el presente articulo
busca como objetivo la comprensién del término cultura de la seguridad y la
participacion del factor humano en la misma, ya que por lo general se tiende a
confundir éste con lo que es la gestidn de la seguridad. Una vez comprendido
el término, éste se hace extensible al ambito maritimo al establecer un
significado para la cultura de la seguridad maritima y el papel del factor
humano dentro de ésta.

Para alcanzar el objetivo planteado en el articulo, se debe tomar en cuenta
la definicién de cultura; de cultura organizacional; de cultura de la seguridad y
cultura de la seguridad maritima. También se debe establecer la diferencia en-
tre la definicién de cultura de la seguridad y gestion de la seguridad y comen-
tar la importancia del factor humano dentro de la cultura de la seguridad.
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DESARROLLO

Desde comienzos de la historia de la navegacion existe la seguridad mari-
tima, pero cabe preguntarse, ¢existia ya la cultura de la seguridad o los nave-
gantes actuaban meramente por instinto de supervivencia?. Recurriendo a los
historiadores, se sabe que las naves egipcias y las fenicias pasaban largos
periodos esperando buen tiempo para poder zarpar, y que la estiba de la car-
ga se hacia en las bodegas en la parte inferior de los buques preservando
siempre la estabilidad para la navegacion y la seguridad para la carga. Segun
sefiala Fatas (s/f), las naves fenicias estaban detenidas el 60% del tiempo y
llegaban a poder recorrer en condiciones muy favorables 400 millas en 4 dias.
Igualmente, los fenicios navegaban de dia costeando el litoral y de noche,
guiandose por las estrellas, porque no conocian la brijula. Para protegerse de
la marea y el mal tiempo, construyeron puertos especiales y crearon un siste-
ma de muros rompeolas (Saber ver lo Contemporaneo del Arte, 1994). No
obstante todas estas precauciones para preservar la seguridad, sélo se puede
hablar de cultura de la seguridad si tales precauciones eran asumidas por to-
das las personas involucradas en la actividad maritima de una forma natural y
espontanea, es decir, sin que se les obligara u ordenara cumplir con determi-
nadas acciones.

Segun comenta Suarez (s/f), la palabra cultura proviene del latin que signi-
fica cultivo, agricultura, instruccion y sus componentes eran cults (cultivado) y
ura (accion, resultado de una accion); ésta pertenece a la familia cotorce (cul-
tivar, morar) y colows (colono, granjero, campesino). De acuerdo a este autor,

La cultura a través del tiempo ha sido una mezcla de rasgos y distin-
tivos espirituales y afectivos, que caracterizan a una sociedad o gru-
po social en un periodo determinado. Engloba ademas modos de vi-
da, ceremonias, arte, invenciones, tecnologia, sistemas de valores,
derechos fundamentales del ser humano, tradiciones y creencias.
Este concepto se refirio por mucho tiempo a una actividad producto
de la interaccion de la sociedad, pero a partir de los afios ochenta,
Tom Peters y Robert Waterman consultores de McKinsey, adaptaron
este concepto antropolégico y psicosocial a las organizaciones.

Suérez cita a diversos investigadores sobre el tema que coinciden en la
definicién del término, entre éstos estan: Granell (1997, p. 2) quien define el
término como "...aquello que comparten todos o casi todos los integrantes de
un grupo social...", esa interaccion compleja de los grupos sociales de una
empresa estd determinado por los "...valores, creencias, actitudes y conduc-
tas". Chiavenato (1989) presenta la cultura organizacional como "...un modo
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de vida, un sistema de creencias y valores, una forma aceptada de interaccion
y relaciones tipicas de determinada organizacion" (p. 464). Garcia y Dolan
(1997) definen la cultura como "...la forma caracteristica de pensar y hacer las
cosas... en una empresa... por analogia es equivalente al concepto de perso-
nalidad a escala individual..." (p. 33).

Recurriendo al origen de la palabra cultura, tal y como sefiala Zaid (2006),
basandose en la definicion del Diccionario Critico Etimolégico, la palabra cul-
tura, en espafiol, estd documentada desde 1515 (es de suponerse que signifi-
caba “cultivo del campo”, pero no lo dice). En 1729, el primer diccionario de la
Real Academia Espafiola da tres acepciones de cultura: (a) “La labor del cam-
po o el ejercicio en que se emplea el labrador o el jardinero”
(b) “Metaféricamente es el cuidado y aplicaciéon para que alguna cosa se per-
feccione, como la ensefianza en un joven, para que pueda lucir su
entendimiento”; y (c) “Vale también lo mismo que culto, en el sentido de
reverencia o adoracion”. La edicién de 1780 marca esta Ultima acepcién como
anticuada, afiade otra y simplifica la redaccion: “Las labores y beneficios que
se dan a la tierra para que fructifique”. “El estudio, meditacién y ensefianza
con que se perfeccionan los talentos del hombre”. “La hermosura o elegancia
del estilo, lenguaje, etc.”. “Culto, adoracion”. En la de 1884, suprime la nueva
acepcion. En la de 1984, afiade otras dos: “conjunto de modos de vida y
costumbres, conocimientos y grado de desarrollo artistico, cientifico,
industrial, en una época o grupo social, etc.” y “cultura popular: conjunto de
manifestaciones en que se expresa la vida tradicional de un pueblo”.

Del parrafo anterior, se tiene que el significado de la palabra cultura, como
es entendido hoy dia, es adoptado en 1984, por lo que no se puede asegurar
gue las técnicas de navegacion de los fenicios y griegos hayan constituido en
si una cultura de seguridad maritima.

Segun la OMI (2002), hay varias definiciones de la palabra cultura, pero
todas ellas son variantes de la idea de que una cultura es la suma de la acti-
tud y la actuacion colectiva de un grupo de personas y puede ser aplicable a
una nacion, una empresa, un equipo deportivo o a la tripulacion de un buque.

Relacionando los temas cultura y organizacion, Stephen (1996) expresa
gue “la cultura organizacional se refiere a un sistema de significado comparti-
do entre sus miembros, y que distingue a una organizacion de las otras”. Esta
representa una percepcion comin de los miembros de la organizacion, lo cual
se vuelve explicito cuando se define la cultura como un sistema de significado
compartido.

Introduciendo ya el término de seguridad, se tiene que para O"Neil (2002),
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la cultura de seguridad de una organizacion es el producto de los valores, acti-
tudes, percepciones, competencias y pautas de comportamiento individuales y
colectivas que determinan el compromiso con respecto a la gestion de la se-
guridad e higiene de una organizacion, y el estilo y la competencia de esa
gestion.

En esta definicién se distingue el término “gestién de la seguridad”, el cual
se refiere a las funciones de planificacion, identificacion de &reas problemati-
cas, coordinacion control y direccion de las actividades de seguridad con el fin
de prevenir accidentes.

De acuerdo a las definiciones anteriores se tiene que la cultura de la segu-
ridad es el actuar voluntario de un grupo de personas, mientras que la gestion
de la seguridad se refiere al cumplimiento de una serie de actividades ya es-
tablecidas que conllevan a mantener la seguridad. Si el cumplimiento de estas
normas logra crear con el tiempo un cumplimiento voluntario y auto motivado,
ya podria hablarse de una cultura de gestion de la seguridad.

Para que exista una cultura de la seguridad, es requisito esencial que ésta
no se imponga, sino que sea el actuar voluntario de un grupo, mientras que la
gestion de la seguridad si se refiere al cumplimiento de una serie de activida-
des ya establecidas que conllevan a mantener la seguridad.

Siguiendo con estos lineamientos, se tiene que la OMI (Organizacion Mari-
tima Internacional) tomé como tema para la celebracion del Dia Maritimo
Mundial en el 2002, el titulo “una navegacion mas segura exige una Cultura
de Seguridad”. En esta celebracién, O"Neil (2002) sefialé que ha habido una
reduccién en el riesgo de siniestros, principalmente debido a la mejora de
normas y a una reglamentacion més estricta de las caracteristicas estructura-
les, mecanicas y operativas de los buques, asi como a la introduccion de sis-
temas de navegacion tecnolégicamente avanzados. O'Neil también destaco
gue el factor humano merece mas atencion, ya que se ha podido comprobar
gue la causa a la que se ha atribuido la mayoria de los accidentes, es a las
personas y especificamente en el &rea maritima, las tripulaciones de los bu-
ques.

Segun la OMI (s/f), la seguridad de la navegacion puede dividirse en dos
factores: el buque y la formacion de las tripulaciones. El primero se refiere a
buques bien mantenidos y construidos siguiendo, o sobrepasando, normas
internacionales, y lo segundo se refiere al grado de aptitud y calificacion que
deben tener los diferentes miembros de la tripulacién, familiarizadas con todo
el equipo del buque y las prescripciones de seguridad.

ROSANA SALAMA BENAZAR / CULTURA DE LA SEGURIDAD MARITIMA Y EL FACTOR...



148 /| COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE DOCTUM — Vol. 9 (1), 2006

Igualmente, de acuerdo a la OMI (s/f), con frecuencia el error humano es la
principal causa de los accidentes maritimos porque muchas comparfiias optan
por reducir costos para permanecer competitivos e incrementar las ganancias,
contratando mano de obra barata y sin formacién lo cual se convierte en siné-
nimo de escasa cualificacion.

El Factor Humano y la Cultura Organizacional

Pensando en el factor humano, Sonnenfeld (s/f), citado por Stephen
(1996), ha identificado cuatro tipos de culturas dentro de las organizaciones:
(a) academia; (b) club; (c) equipo de béisbol y (d) fortaleza. Esta clasificaciéon
la hace sélo para expresar la importancia de elegir al personal con un perfil
adecuado a cada tipo de organizacion segun su tipologia, es decir, “integrar
correctamente a las personas con las culturas”. En este caso, cada uno de es-
tos términos se refiere a empresas con ciertas caracteristicas; sin embargo es
esencial destacar que al pensar en una organizacion, no debe pensarse soélo
en una empresa, sino en los distintos tipos de organizaciones que puedan
haber traido a colacion los términos utilizados con anterioridad para caracteri-
zar a algunas empresas. De esta forma tenemos que una organizacion puede
ser un club, un equipo una institucion académica o un buque, por mencionar
algunos ejemplos.

Stephen (1996), parafraseando a Sonnenfeld, expresa que lo esencial es
gue las personas tengan un significado compartido de su organizacion para
gue exista una cultura. Cuando esto se logra, los individuos con distintos an-
tecedentes o en diversos niveles de la organizacion, tienden a describir la cul-
tura de la organizacion en términos generales.

En relacion al ambito maritimo como una organizacién y el factor humano
requerido en ella, segln una investigacion realizada por Benitez (1994), los
resultados obtenidos en cuanto al perfil del Oficial de Marina Mercante mos-
traron que es importante hablar del desarrollo integral del individuo, ya que
para internacionalizarse o adaptarse a otros esquemas distintos a los del pro-
pio pais, se deben conjugar una serie de aspectos tales como: eficiencia;
competitividad; capacidad de respuesta; flexibilidad y aprendizaje. El trabajo
de este autor puede ser relacionado con la presente investigacion ya que se
menciona la existencia de un perfil del Oficial de Marina Mercante para una
mejor adaptacion de éste a las demandas del mercado; igualmente las orga-
nizaciones deben elegir a los empleados segun su perfil, para que al incorpo-
rarse a la empresa se adapten con mayor facilidad a la cultura organizacional
de la misma.
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Dada la relacién entre el factor humano y la existencia de una cultura or-
ganizacional, se tiene que ésta puede ser creada por los lideres y fundadores
de las mismas. En este sentido, Suéarez (s/f) sefiala algunas recomendaciones
para su creacion y sostenimiento tales como:

- Declaraciones formales de la filosofia organizacional, organigra-
mas, credos, mision, materiales usados en el reclutamiento y la se-
leccion, y socializacion.

- Disefio de espacios fisicos, instalaciones, edificios.

- Manejo deliberado de papeles, capacitacion y asesoria por parte
de los lideres.

- Sistema explicito de premios y reconocimientos, criterios de pro-
mocion.

- Historias leyendas, mitos y anécdotas sobre las personas y acon-
tecimientos mas importantes.

- Aquello a lo cual los lideres prestan atencion, lo que miden y con-
trolan.

- Reacciones del lider ante incidentes y crisis muy importantes de la
organizacion.

- Como esta disefiada y estructurada la organizacion. El disefio del
trabajo, los niveles jerarquicos, el grado de descentralizacion, los cri-
terios funcionales o de otro tipo para la diferenciacion y los meca-
nismos con que se logra la integracidn transmiten mensajes implici-
tos sobre lo que los lideres suponen y aprecian.

- Sistemas y procedimientos organizacionales. (Los tipos de infor-
macion, control y los sistemas de apoyo a las decisiones en térmi-
nos de categorias de informacion, ciclos de tiempo, la persona a
quien se destina la informacion, el momento y la manera de efectuar
la evaluacion del desempefio y otros procesos valorativos transmiten
mensajes implicitos de lo que los lideres suponen y aprecian).

- Criterios aplicados en el reclutamiento, seleccion, promocién, nive-
lacion, jubilacién y "excomunién” del personal. (Los criterios implici-
tos y, posiblemente inconscientes que los lideres usan para deter-
minar quién "encaja" y quién "no encaja" en los papeles de los
miembros y en los puestos claves de la organizacion) (Seccion 2.2).

En concordancia con este autor, Lépez (entrevista personal, noviembre 16,
2006), comenta que existen tres aspectos esenciales que pueden hacer
emerger una cultura de seguridad, los cuales son: (a) el modelaje y el ejemplo
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que den los lideres en cuanto a su comportamiento; (b) el estimulo hacia
aquellas personas que cumplan con la cultura de seguridad, y (c) los entre-
namientos, talleres e intercambios de conocimientos y opiniones.

Dominguez (2006) expresa que “el lider en los grupos humanos debe ser
modelo y ejemplo de lo que imparte”, afirmacion que apoya la opinion de L6-
pez en cuanto a los aspectos necesarios para hacer emerger una cultura.

Estos aspectos difieren de los requeridos para la implementacion de la
gestion de la seguridad, ya que ésta se basa es en el contenido de libros, ma-
nuales, directivas, procedimientos, etc.; es decir, en instrumentos de gestion
que nos resultan familiares, mas que en los valores, actuacion, percepciones
y pautas de comportamiento de los individuos.

Mayor Consideracion del Factor Humano

La ocurrencia de accidentes ha persistido a pesar de tomar medidas de
seguridad en la navegacion, surgiendo casi siempre, a raiz del estudio de las
causas del mismo, nuevas normativas y/o convenios internacionales para es-
tandarizar procesos, procedimientos, documentacion y caracteristicas estruc-
turales de buques y puertos, entre otros elementos y, poder evitar futuros ac-
cidentes similares al ya ocurrido.

Dixon (2000) sefiala que en diciembre de 1992 el Comité de Seguridad
Maritima de la OMI acept6 la propuesta de los Estados Unidos de llevar a ca-
bo una revision completa del Convenio STCW (Standards of Training Certifi-
cation and Watchkeeping) de 1978 y que entre las sugerencias a la revision
se pedia especificamente considerar los criterios para asegurarse de la ido-
neidad del personal de guardia y del papel que juega el elemento humano en
los accidentes maritimos.

Durante las discusiones en la OMI se percibié una necesidad general de
que era tiempo para concentrarse mas en las areas relativas a la gente de
mar y su entrenamiento y practicas operacionales que en el mejoramiento de
los estandares de construccion y equipos a bordo, razén por la cual el Comité
de Seguridad Maritima instruy6 al Sub-Comité del STCW a tomar en cuenta el
elemento humano y a completar la revision del Convenio STCW para 1996.

Como se ha comentado con anterioridad, los accidentes maritimos han ju-
gado un papel determinante en la creacion de legislacién a nivel internacional
para evitar que se repitan y el caso del Codigo STCW no es la excepcion. Nos
encontramos frente a algunos accidentes que determinaron una accion por
parte de la industria:
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- Abril de 1990, la nave Scandinavian Star.
- Diciembre de 1992, la nave Aegean Sea.
- Enero de 1993, la nave Braer.

En este mismo orden de ideas Dixon (2000) sefiala que el Secretario Ge-
neral de la OMI para ese momento -1993- Sr. William O’Neil, motivado por di-
chos accidentes, solicitd durante la sesion nimero 63 al Comité de Seguridad
Maritima (CSM/MSC) de la OMI, que considerara la revision del Convenio
STCW con suma urgencia, por lo que en ese afio, la OMI se dedico a la revi-
sion exhaustiva del STCW para establecer los estandares de competencia
mas altos practicables para atacar el problema del error humano como mayor
causa de los accidentes maritimos.

Las modificaciones al STCW son s6lo un ejemplo de la importancia que se
le estd dando al factor humano para contribuir a la seguridad maritima. Esto
se relaciona con la cultura de la seguridad porque O"Neil (2002) sefiala que el
enfoque normativo ha tendido por si solo a la creacion de una cultura de cum-
plimiento, pero que un aumento en las reglas no hace que las compafias que
no las cumplan las vayan a cumplir o que quienes ya las cumplen vayan a
aumentar su aplicacion; sin embargo, tanto el sector naviero como la OMI re-
conocen que se logrard mas si se generaliza el cumplimiento de las normas
existentes. Es por esto que, en la actualidad, el énfasis se centra en el factor
humano y en la creacién de una cultura de seguridad.

Al respecto también cabe comentar que segun la OMI (s/f), el efecto gene-
ral del Convenio de Formacién (STCW) revisado seria el de garantizar que los
recursos humanos de la industria tuvieran normas comunes basicas de for-
macion, educacion y se acordara el nivel minimo de competencia y suficien-
cia, lo cual no crea, de por si, una cultura de la seguridad, pero en cierta me-
dida contribuye a sus cimientos.

Por otra parte, la OMI en 19931 adopté el Cédigo Internacional para la
Gestién de la Seguridad y la Prevencion de la Contaminacién en el Mar o ISM
Code segun sus siglas en Inglés (International Management Code for the Safe
Operation of Ships and for Pollution Prevention 6 International Safety Mana-
gement Code -ISM Code), el cual trata, en su apartado 1.4 (ISM Code, 2002),

1 Resolucién de la Asamblea de la OMI A.741(18), 1993. Puede ser consultada en la pagina
http://www.admiraltylawguide.com/conven/ismcode1993.html.
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los requerimientos funcionales para un Sistema de Gestion de la Seguridad,
sefialando que toda compafiia debe desarrollar, implementar y mantener un
Sistema de Gestién de la Seguridad el cual incluya los siguientes elementos
funcionales:

- Niveles de autoridad y lineas de comunicacién entre el personal de
tierra 'y de a bordo.

- Procedimientos para reportar accidentes y no conformidades con
las provisiones del Cadigo.

- Procedimientos para prepararse y responder ante situaciones de
emergencia y procedimientos para auditorias internas y revisiones
de la gestion.

Los requerimientos funcionales arriba sefialados, para efectos de este arti-
culo, son aquellos que involucran al factor humano, observandose en éstos la
necesidad de preparacion de la Gente de Mar para contribuir a la Gestion de
la Seguridad Maritima.

CONCLUSIONES

Las medidas de seguridad que aplicaban los antiguos navegantes no cons-
tituyen en si una cultura de la seguridad, puesto que el término cultura es rela-
tivamente nuevo y puesto que no se ha podido comprobar si estas medidas
eran tomadas por iniciativa grupal, actitud o actuacion colectiva, lo que seria
necesario para la aplicacién del término cultura.

Para que exista una cultura de seguridad maritima se requiere que las per-
sonas actden en pro de ella en forma espontanea, sin la obligacion de seguir
reglas o normas.

El término Gestidn de la Seguridad si implica la existencia de reglas o
normas, ya que ésta consiste el cumplimiento de las funciones de planifica-
cién, identificacion de areas problematicas, coordinacién, control y direccion
de las actividades de seguridad con el fin de prevenir accidentes.

A partir de 1993 se le ha ido dando mayor importancia al factor humano
dentro de la seguridad maritima, lo cual se refleja en la creacién de nuevas
leyes y en la actualizacidon de convenios ya existentes para estandarizar el
comportamiento y las caracteristicas del factor humano dentro de esta area;
sin embargo, la creacion de leyes no implica por si sola un aumento en la cul-
tura de la seguridad maritima, pero si contribuye a sembrar sus cimientos.
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La cultura de seguridad maritima implica la adopcion de una actitud auto-
rreguladora, en la que cada individuo, desde el nivel mas bajo, hasta el mas
alto, se sienta responsable por las acciones a tomar para mejorar la seguridad
y el funcionamiento de la organizacion.
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El Reqgistro de Actividades Susceptibles de degradar el Ambiente
vy los Buques inscritos en Renave

Por: Gustavo Adolfo Omarfa Parés

ABSTRACT

The Reqistry of Activities susceptible of degrading the Environment
and the Ships registered at Renave

The environmental subjects related to the Aquatic World and the activities herein devel-
oped, from a lawful point of view in Venezuela, haven't been treated and been the object of
in depth research. In this context, the present study has been developed regarding the Reg-
istry of Activities Susceptible of Degradation of the Environment and the Ships registered in
the Venezuelan Naval Registry.

Keywords: RASDA, Environment, Aquatic Authority, Aquatic Administration.

RESUMEN

La materia ambiental relacionada con los espacios y las actividades acuaticas es, desde
una perspectiva juridica en Venezuela, un aspecto poco abordado. En este contexto, se ha
desarrollado el presente estudio sobre el Registro de Actividades Susceptibles de Degradar
el Ambiente y los buques inscritos en el Registro Naval Venezolano (RENAVE).

Palabras Clave: RASDA, Ambiente, Autoridad Acuatica, Administracién Acuéatica.

CONSIDERACIONES PRELIMINARES

La materia ambiental relacionada con los espacios y las actividades acua-
ticas es, desde una perspectiva juridica, un aspecto poco abordado, debido,
fundamentalmente a que el mayor interés de los estudiantes y los juristas se
ha orientado al estudio del Derecho Comercial Maritimo, el Derecho del Mar y
el Derecho Maritimo Administrativo. Esta escasez de libros, articulos cientifi-
cos y trabajos de grado, llama la atencién y, al mismo tiempo debe convocar a
los estudiosos ha desarrollar investigaciones sobre este tema.

En estos tiempos, el tema ambiental reviste gran importancia econémica,
social, politica e incluso penal. En este contexto, he creido conveniente preci-
sar el régimen que regula y vincula la disciplina ambiental con lo acuético.

GUSTAVO ADOLFO OMARNA PARES / EL REGISTRO DE ACTIVIDADES SUSCEPTIBLES...



158 / DERECHO DOCTUM — Vol. 9 (1), 2006

De manera general, en Venezuela la conservacion y proteccion ambiental
esta regida por normativas especializadas, tales como la Ley Orgéanica del
Ambiente, la Ley Penal del Ambiente, la Ley sobre Sustancias, Materiales y
Desechos Peligrosos (LSMDP) y las Normas Sobre Evaluacion Ambiental de
las Actividades Susceptibles de Degradar el Ambiente. En el &mbito acuatico,
las anteriores regulaciones son complementadas por un conjunto de normati-
vas de caracter legal y convencional, entre las que destacan la Ley Organica
de los Espacios acudticos e Insulares, la Ley General de Marinas y Activida-
des Conexas, la Ley de Zonas Costeras, la Ley General de Puertos, la Ley
Aprobatoria del Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los
Buques 1973, la Ley Aprobatoria del Protocolo de 1978 relativo al Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques, 1973 (MARPOL
73/78) y sus Anexos Yy la Ley Aprobatoria del Convenio Internacional sobre
Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la Contaminacion por Hidrocarbu-
ros, 1990.

Entre los mecanismos generales de proteccion y conservacion ambiental
previstos en nuestra legislacion esta el Registro de Actividades Susceptibles
de Degradar el Ambiente (RASDA).

El Registro de Actividades Susceptibles de Degradar el Ambiente (RAS-
DA), es una oficina de registro administrativo que funciona en el Ministerio del
Ambiente y de los Recursos Naturales (MARN), cuya funcion es la de inscribir
a las personas naturales o juridicas que desarrollen actividades o procesos, o
sean generadores potenciales de sustancias peligrosas.

Ademas, de acuerdo a lo contemplado en el Articulo 65 de la Ley sobre
Sustancias, Materiales y Desechos Peligrosos, las personas naturales o juri-
dicas, publicas o privadas que pretendan realizar actividades de uso, manejo
0 generacion de sustancias, materiales y desechos peligrosos deberan inscri-
birse, antes del inicio de sus actividades, en el Registro de Actividades Sus-
ceptibles de Degradar el Ambiente, conocido también en su forma abreviada
como RASDA, llevado por el Ministerio del Ambiente y de los Recursos Natu-
rales.

En este contexto, corresponde a las personas publicas o privadas que
desarrollen sus actividades inherentes o conexas al sector acuatico que even-
tualmente puedan degradar el ambiente anotarse en este registro. De esta
manera, deben inscribirse en el mismo los operadores portuarios, las compa-
filas navieras, los astilleros, varaderos, talleres navales y, en general, todos
aquellos integrantes del sector que desarrollen actividades que potencialmen-
te puedan afectar los ambientes acuaticos o costeros.
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Luego, siendo el Registro de Actividades Susceptibles de Degradar el Am-
biente un registro de personas naturales o juridicas: ¢Deben los buques ins-
cribirse en el RASDA?

Para contestar esta pregunta hay que precisar que los buques carecen de
personalidad juridica. De acuerdo a nuestra legislacion, son cosas, bienes
muebles, carentes de personalidad juridica. Siendo asi, la respuesta es de
Perogrullo, los buques no pueden, ni deben inscribirse en el Registro de Acti-
vidades Susceptibles de Degradar el Ambiente. Mas, cuando una nave trans-
porte sustancias que potencialmente puedan degradar el ambiente, la compa-
fila naviera propietaria o armadora efectiva debera inscribirse en el RASDA
pero, si la actividad de la nave no constituye una amenaza al ambiente no de-
beran cumplir con tal obligacion.

Precisada la obligacion de inscribir la compafia armadora propietaria o
armadora efectiva en el RASDA, es necesario destacar que el Articulo 78 de
la LSMDP considera la omisién de tal obligacion como un delito y en tal senti-
do, toda persona natural o juridica, publica o privada que maneje sustancias
peligrosas sin estar registrada ante dicho organismo serd sancionada con una
multa entre 50 y 100 Unidades Tributarias y arresto de la persona natural o
representante legal de la persona juridica proporcional a la sancion.

En este punto es conveniente resaltar las siguientes disposiciones conte-
nidas en la Ley Penal del Ambiente: Articulo 3°... Independientemente de la
responsabilidad de las personas naturales, las personas juridicas seran san-
cionadas de conformidad con lo previsto en la presente Ley, en los casos en
que el hecho punible descrito en ésta haya sido cometido por decisién de sus
organos, en el ambito de la actividad propia de la entidad y con recursos so-
ciales y siempre que se perpetre en su interés exclusivo o preferente. Esta
norma es aplicable al caso de estudio de acuerdo a lo previsto en el articulo
78 de la LSMDP; Articulo 24: Medidas judiciales precautelativas. El juez podra
adoptar, de oficio o solicitud de parte o del 6rgano administrativo denunciante,
en cualquier estado o grado del proceso, las cautelares que fuesen necesa-
rias para eliminar un peligro, interrumpir la produccion de dafios al ambiente o
a las personas o evitar las consecuencias degradantes del hecho que se in-
vestiga. Tales medidas podran consistir en: 1. La ocupacion temporal, total o
parcial, de las fuentes contaminantes hasta tanto se corrija o elimine la causa
degradante, 0 se obtengan las autorizaciones correspondiente; 2. La interrup-
cién o prohibicion de la actividad origen de la contaminacion o deterioro am-
bientales; 3. La retencién de sustancias, materiales u objetos sospechosos de
estar contaminados, causar contaminacion o estar en mal estado; 4. La reten-
cién de materiales, maquinarias u objetos, que dafien o pongan en peligro el
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ambiente o a la salud humana; 5. La ocupacion o eliminacién de obstaculos,
aparatos, objetos o elementos cualesquiera que alteren el aspecto o el apro-
vechamiento racional de los recursos hidricos, medio lacustre, marino y coste-
ro o zonas bajo régimen de administracion especial; 6. La inmovilizacién de
vehiculos terrestres, fluviales, maritimos o aéreos, capaces de producir con-
taminacion atmosférica o sonica; y 7. Cualesquiera otras medidas tendientes
a evitar la continuacion de los actos perjudiciales al ambiente.

Por otra parte, es conveniente observar que el Articulo 75 de la LSMDP
impone a los transportistas de sustancias peligrosas el cumplimiento de las
reglamentaciones técnicas que rigen la materia.

Sobre este particular, hay que sefialar que tales disposiciones técnicas se
encuentran formuladas, tanto en el cuerpo de las leyes acuaticas como en los
convenios internacionales destinados a la proteccién del medio marino y en
consecuencia, corresponde al Instituto Nacional de los Espacios Acuaticos e
Insulares (INEA) velar por su aplicacion, tanto por ser el organismo que tiene
asignadas estas funciones como por ser la entidad publica que tiene el perso-
nal profesional capacitado para estas evaluaciones en el cumplimiento de las
normas técnicas aplicables a los buques.

Entonces, las personas naturales o juridicas que transporten sustancias
peligrosas deben inscribirse en el Registro de Actividades Susceptibles de
Degradar el Ambiente y que su no inscripcion constituye un delito que es san-
cionado segun lo dispuesto en el Articulo 78 de la ejusdem. Esa misma norma
establece que al responsable se le dara un plazo de 10 dias habiles para ins-
cribirse en el RASDA y que si no lo hiciere en el lapso establecido, se proce-
der& a cerrar sus instalaciones.

En este orden de ideas: ¢A quién corresponde aplicar las sanciones que
se derivan de la no inscripcion en el RASDA?

Con relacion a este punto, hay que observar que el Ministerio del Ambiente
y de los Recursos Naturales en tanto Autoridad Ambiental, que ademéas com-
parte la Autoridad Acuatica, en lo relativo a los asuntos ambientales, y el Insti-
tuto Nacional de los Espacios Acuéticos e Insulares como 6rgano de desarro-
llo de la Autoridad Acuatica que corresponde al Ejecutivo Nacional y como ti-
tular de la Administracion Acuética, son competentes para conocer del asunto
gue nos ocupa. Entonces: ¢(COmo deben actuar ambas instituciones en los
supuestos de no inscripcion en el RASDA?
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En este contexto, es conveniente precisar el concepto, naturaleza y alcan-
ce tanto de la Autoridad Acuatica como de la Administracién Acuética, a obje-
to de entender como intervienen ambos organismos.

AUTORIDAD ACUATICA Y ADMINISTRACION ACUATICA

La Ley no aporta una definicion sobre la Autoridad Acuética, por tanto, y a
falta de jurisprudencia que precise su concepto, la misma ha de construirse
como consecuencia de la realizacién de un analisis gramatical y un estudio de
las normas que la regulan.

Cabanellas explica que la voz autoridad expresa dos nociones, una de
ellas, en abstracto, revela potestad, poder, facultad, atribuciones e incluso
prestigio personal, la otra, mas concreta, significa la persona revestida de
aquellas funciones. Atendiendo a este orden de ideas, la Autoridad Acuatica
implica las potestades, poderes, facultades o atribuciones ejercidas sobre los
espacios acuaticos y, ademas, la entidad que las ejerce.

De la anterior definicién se desprende que la Autoridad acuatica tiene dos
elementos; el organico, relativo al ente que la desarrolla y el funcional, en tan-
to posibilidad y ejercicio concreto de los poderes, facultades y atribuciones.

El articulo 75 de la LOEAI recoge ambos criterios cuando sefiala que co-
rresponde al Ejecutivo nacional, a través de sus 6rganos (elemento organico)
el ejercicio de las competencias que sobre los espacios acuaticos e insulares
tienen atribuidos de conformidad con la ley (elemento funcional) y de igual
manera en el numeral 18 del Articulo 22 de la Ley organica de la Fuerza Ar-
mada Nacional que establece. como funcién de la Armada, el ejercicio de la
Autoridad maritima en los espacios acuaticos e insulares , de acuerdo a lo
atribuido en la ley.

Luego, el conocimiento de la Autoridad Acuética se refiere al estudio de la
institucionalidad organica y funcional del sector acuatico.

En Venezuela, la Autoridad Acuética encuentra como antecedente legisla-
tivo a la Autoridad Maritima prevista en la derogada Ley de Navegacioén, no
obstante ambas entidades no guardan entre si una relacion de identidad.

La concepcion establecida en la Ley de Navegacion implicaba la policia,
vigilancia y control de las aguas tanto interiores como sus costas, puertos, y
servicios y era de su incumbencia el conocimiento previo de toda operacion
realizada en los buques mercantes de cualquier nacionalidad que se hallaren
dentro de los limites jurisdiccionales para atracar a muelle, cambiar de fon-
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deadero, acodarse, tomar combustible o agua, tomar o dejar lastre, entrar a
dique, efectuar reparaciones, zarpar o ejercer cualesquiera otras similares en
puerto.

En orden de establecer a cual entidad se le ha otorgado la Autoridad Acua-
tica hay que precisar, como indica Sanchez, que las competencias sobre los
espacios acuaticos en Venezuela estan atribuidas al Ejecutivo Nacional. A ta-
les efectos el articulo 156 numeral 26 de la Constitucion de La Republica Boli-
variana de Venezuela estatuye:

Articulo 156: Es de la competencia del Poder Publico nacional:

(...)

9. El régimen de la administracion de riesgos y emergencias.

23. Las politicas nacionales y la legislacion en materia naviera, de
sanidad, vivienda, seguridad alimentaria, ambiente, aguas, turismo,
ordenacion del territorio.

(...)

26. El régimen del transporte nacional, de la navegacion y del trans-
porte aéreo, terrestre, maritimo, fluvial y lacustre de caracter nacio-
nal, de los puertos, de los aeropuertos y su infraestructura.

En desarrollo de los preceptos contenidos en la horma fundamental, el ar-
ticulo 75 de la Ley Organica de los Espacios Acuaticos e Insulares sefiala que
corresponde al Ejecutivo Nacional, a través de sus érganos, el ejercicio de las
competencias que sobre los espacios acuéticos e insulares tienen atribuidos
de conformidad con la ley. En este &mbito, el término “ley” ha de de entender-
se en sentido lato, de manera tal que el contenido de la institucion bajo estu-
dio es mas extenso que el contemplado en la Ley de Navegacién y deviene de
disposiciones contenidas en las denominadas leyes acuaticas: LOEAI,
LGMYAC, LZC, LGP, LPYA, LCM y la LPM.

En el derecho comparado, las diferencias podemos advertirlas al analizar
el siguiente planteamiento realizado por Gabaldén y Ruiz:

Aungue no existe una definicion legal de Administraciéon Maritima,
puede entenderse a los efectos de nuestra disciplina, que se trata
del conjunto de organos y entidades de las Administraciones publi-
cas que tienen encomendadas competencias en materia de navega-
cién maritima y prevencion de la contaminacion producida desde
buques. Junto a este concepto estricto, que es el que aqui interesa,
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cabe referirse a uno mucho mas amplio, conforme al cual tendran
cabida en la Administracion Maritima todo tipo de drganos y entida-
des publicas cuyas competencias se refieran a actividades que se
desarrollan total o parcialmente en el mar. Se trataria entonces de
una Administracion maritima comprensiva de la llamada Administra-
cion pesquera, Administracion portuaria, etc.

Tomando como punto de comparaciéon el parrafo anterior, observamos
que, el ambito de la Administracion Acuatica venezolana se diferencia de la
Administracién Maritima. En tal sentido, la Administracion Acuatica venezola-
na difiriere de las administraciones pesqueras y portuarias pues, aun cuando
entre las funciones propias de la Administracion Acuatica esta, por imperativo
de los numerales 17, 19 y 23 del articulo 85 de la Ley Organica de los Espa-
cios Acudticos e Insulares, la de ejecutar las politicas portuarias del Estado,
controlar y supervisar lo concerniente a las embarcaciones dedicadas a la
pesca, en coordinacion con el Ministerio de Agricultura y Tierras, a través del
Instituto Nacional de Tierras y ejercer las funciones inherentes al Convenio de
facilitacion maritima portuaria.

Partiendo de un enfoque organico, nuestro ordenamiento juridico atribuye
el ejercicio de las competencias acuaticas propias de la Autoridad Acuatica al
Ejecutivo Nacional, como identidad genérica y no a una dependencia especifi-
ca, como sucede en Colombia, por ejemplo, donde la autoridad maritima co-
rresponde al Ministerio de Defensa Nacional agregada al Comando de la Ar-
mada nacional, cuya organizacion y funciones se rigen por las normas esta-
blecidas mediante el Decreto 2324 de 1984 y las disposiciones que lo regla-
mentan o en Panama donde se constituye como una entidad auténoma esta-
tal que unifica las competencias maritimas que antes de su constitucion po-
seian la Autoridad Portuaria Nacional, la Direccion General Consular y de Na-
ves del Ministerio de Hacienda y Tesoro; la Direccién General de Recursos
Marinos, del Ministerio de Comercio e Industrias, y la Escuela Nautica de Pa-
nama y el Ministerio de Educacion.

Tal aseveracion se observa, verbigracia, en la redaccién de los articulos 9,
10 y 15 de la Ley General de Marinas y Actividades Conexas: “El érgano que
ejerce la Autoridad Acudtica, en el espacio acuatico de la Republica Bolivaria-
na de Venezuela......... ", “A los fines del ejercicio del érgano que ejerce la Au-
toridad Acuatica.....” y “El 6rgano que rige la Autoridad Acuatica...”.

Funcionalmente, segin se desprende de los articulos 1, 3 y 4 de la Ley
Orgénica de los Espacios Acuaticos e Insulares, la Autoridad Acuatica com-
prende el ejercicio de la soberania, jurisdiccion y control sobre los espacios
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acuaticos e insulares venezolanos, el logro de los intereses acuaticos relativos
a la utilizacién y el aprovechamiento sustentable de los mismos y la definicion
y ejecucion de las politicas acuaticas venezolanas.

En tal sentido, corresponde a la Autoridad Acuética, la definicion de las po-
liticas publicas en materia acuatica y su ejecucion, la defensa de los espacios
acuaticos de la Republica Bolivariana de Venezuela, el fomento de las activi-
dades acuéticas en orden de lograr los intereses acudticos nacionales, la
coordinacion interinstitucional prevista en el articulo 75 de la Ley Orgéanica de
los Espacios Acuaticos e Insulares y la Administracion Acuatica.

Entonces, la relacidn entre género y especie que existe entre la Autoridad
Acuatica y la Administracion Acuatica esta claramente plasmada en el articu-
lo 1 de la Ley General de Marinas y Actividades Conexas que determina que
esta normativa tiene por objeto regular el ejercicio de la Autoridad Acuatica en
lo concerniente al régimen administrativo de la navegacion y de la Gente de
Mar, lo pertinente a los buques de bandera nacional en aguas internacionales
o jurisdiccion de otros estados, estableciendo los principios fundamentales de
constitucion, funcionamiento, fortalecimiento y desarrollo de la marina nacio-
nal y de las actividades conexas, asi como regular la ejecucion y coordinacion
armonica de las distintas entidades publicas y privadas en la aplicacion de las
politicas y normas disefiadas y que se disefien para el fortalecimiento del sec-
tor o sea que esta legislacion regula los aspectos administrativos inherentes a
la Autoridad Acuética implicando, de suyo, que existen entonces aspectos di-
ferentes a los administrativos que la conforman.

En este mismo orden de ideas, Méndez sefiala que nuestra legislacion
adopto un esquema de designacion de competencias exclusivas al INEA, bajo
el rubro de Administracion Acuatica; guardando una relacion de género a es-
pecie, respecto a sus funciones como Autoridad Acuatica y sin perjuicio de
sus facultades de coordinacién que ejerce con otros entes del Estado.

A la sazon de los planteamientos precedentes, comprendemos que organi-
camente la Administracion Acuética es un elemento de la Autoridad Acuatica,
la cual es ejercida, de acuerdo a lo establecido en el articulo 84 de la Ley Or-
ganica de los Espacios Acuéaticos e Insulares por el Instituto Nacional de los
Espacios Acuaticos e Insulares.

En concordancia con los anteriores parametros, corresponde también al
INEA, como administrador acuatico, coordinar con el Ministerio del Ambiente y
de los Recursos Naturales en la conservacion y proteccion ambiental acuatica
y coadyuvar en el control de los vertimientos que puedan afectar los espacios
acuaticos. Es claro que las competencias ambientales acuaticas son ejercidas

EL REGISTRO DE ACTIVIDADES SUSCEPTIBLES... / GUSTAVO ADOLFO OMANA PARES



DOCTUM - Vol. 9 (1), 2006 DERECHO / 165

por el Ministerio del Ambiente y de los Recursos Naturales en forma coordina-
da con el INEA.

A su vez, el Articulo 1 de la Ley General de Marinas y Actividades Co-
nexas dispone que dicho instrumento normativo tiene por objeto regular el
ejercicio de la autoridad acuética en lo concerniente al régimen administrativo
de la navegacion asi como regular la ejecucion y coordinacion arménica de
las distintas entidades publicas en la aplicacion de las normas que se disefien
para el fortalecimiento del sector y, en tal sentido, el érgano que ejerce la Au-
toridad Acuatica, en el espacio acuatico de la Republica Bolivariana de Vene-
zuela, podra visitar, inspeccionar, condicionar el fondeo, apresar, solicitar el
inicio de procedimientos judiciales y en general, adoptar las medidas que se
estimen necesarias respecto de los buques que vulneren o puedan vulnerar
dichos bienes juridicos, a los efectos de salvaguardar la seguridad de la na-
vegacion y prevenir la contaminacion del ambiente.

A los fines del ejercicio de la Autoridad Acuatica la ley establece, en el am-
bito espacial, las Capitanias de Puerto. Las Capitanias de Puerto estaran a
cargo de un funcionario denominado Capitan de Puerto, que sera de libre
nombramiento y remocion por parte del Presidente del Instituto Nacional de
los Espacios Acuaticos y entre sus atribuciones esta, la prevencion de la con-
taminacion del medio acuatico, en el @ambito de su competencia, supervisar en
su circunscripcion el correspondiente registro de buques y demas registros
contemplados en la ley, debiéndose entender aqui el término ley de manera
general y omnicomprensiva del ordenamiento juridico venezolano en su con-
junto. Esto es asi por varias razones juridicas y técnicas, a saber:

1. Porque de acuerdo a lo previsto en el Articulo 4 del Cédigo Civil, a la
Ley debe atribuirsele el sentido que aparece evidente del significado propio de
las palabras, segun la conexion de ellas entre si y la intencion del legislador y
en la norma en estudio el sentido de la oracion es clara, asi como la intencion
del legislador.

2. Porque donde no distingue el legislador no puede hacerlo el intérprete.

3. Porque en ejercicio de la Autoridad y la Administracion Acuética, el Ca-
pitan de Puerto es el funcionario publico competente para supervisar, contro-
lar y garantizar la aplicacion del régimen administrativo de la navegacion, el
transporte maritimo de cargas, asi como regular la ejecucién y coordinacion
armonica de las distintas entidades publicas y privadas en la aplicacion de las
politicas y normas disefiadas y que se disefien para el fortalecimiento del sec-
tor. En tal sentido, es evidente que el legislador ha querido atribuir a la Autori-
dad Acuética la coordinacion interinstitucional, lo que no implica ni la invasion
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ni el debilitamiento de las competencias de otras entidades publicas. Igual-
mente, es relevante advertir que siendo el INEA la institucion gubernamental
que tiene la vision global del Estado en materia de navegacion y organizacion
de los espacios acuaticos e insulares puede advertir los problemas de Estado
gue pueden generarse de actuaciones descoordinadas entre las diferentes
entidades publicas.

En conclusidn, aun cuando el gjercicio de la Autoridad Acuatica en asuntos
ambientales corresponde de diferente manera tanto al INEA como al Ministe-
rio del Ambiente y de los Recursos Naturales, cualquier procedimiento san-
cionatorio debera realizarse con el concurso del instituto Nacional de los Es-
pacios Acudticos. En la practica tal precisién tiene gran importancia puesto
gue, si bien es el Ministerio del Ambiente y de los Recursos Naturales el ente
gue debe imponer la sancién al propietario o armador efectivo, que debiendo
hacerlo, que no se haya inscrito den el RASDA, el organismo encargado de
impedir que los buques pertenecientes o administrados por los supuestos in-
fractores sigan operando es el INEA.

Ahora bien, actuando como policia administrativa, tanto el Comando de
Guardacostas de la Armada de la Republica Bolivariana de Venezuela como
el Comando de Vigilancia Costera de la Guardia Nacional, al inspeccionar los
buques venezolanos, que eventualmente puedan ser susceptibles de degra-
dar el ambiente, inician procedimientos administrativos y, de encontrar indi-
cios, remiten al Ministerio Publico un expediente para que prosigan o cesen la
averiguacion por la supuesta comision de un delito.

En el transcurso de este procedimiento, el Ministerio Publico puede solici-
tar al tribunal penal que deba conocer del asunto penal una cautelar mediante
la cual se ordene a la Capitania de Puerto donde este situada la nave, la
prohibicion de zarpe. Siendo el érgano judicial el competente para oficiar en
este sentido al drgano administrativo.

O sea, que corresponde a los tribunales y no al Ministerio Publico, ni al
Comando de Guardacosta, ni a la Guardia Nacional, actuando como policia
ambiental, la retencién de la embarcacién y menos aun de la mercancia, salvo
que asi lo dispusiera la autoridad competente en la materia o un tribunal de la
Republica.

Asi, las medidas judiciales ambientales, tanto cautelares como definitivas,
deben ser tomadas en el contexto de un proceso penal y las medidas adminis-
trativas de retencién y depdsito de las mercancias deben ser tomadas por las
autoridades competentes en la materia.
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COMPANIAS NAVIERAS QUE DEBEN INSCRIBIRSE EN EL RASDA

En principio, como sefialamos previamente, deben inscribirse en el RASDA
todas las compafiias vinculadas al sector acuatico que eventualmente puedan
afectar negativamente el ambiente. Pero, sobre este particular hay que subra-
yar a las compafiias navieras que operen buques que transporten hidrocarbu-
ros, ya que los hidrocarburos, son los compuestos resultantes de la combina-
cion del carbono con el hidrogeno, los cuales sometido a ciertas condiciones
de presencia de oxigeno o de temperatura pueden presentar caracteristicas
explosivas, inflamables o combustibles. La Ley sobre Sustancias, Materiales y
Desechos Peligrosos tiene entre sus finalidades regular el transporte de sus-
tancias peligrosas, las cuales estan definidas como cualquier elemento o
compuesto quimico en estado fisico, soélido, liquido o gaseoso que presente
caracteristicas explosivas, inflamables, reactivas, corrosivas, combustibles,
radioactivas, bioldgicas perjudiciales, en cantidades o concentraciones tales
gue representen un riesgo para la salud y el ambiente.

Luego, el transporte de hidrocarburos debe entenderse incluido en el &mbi-
to de aplicacion de la Ley sobre Sustancias, Materiales y Desechos Peligrosos
y aquellas personas que lo transporten deben inscribirse en el RASDA.

FUNCION DE LA GUARDIA NACIONAL
EN LOS PROCEDIMIENTOS QUE SE INICIEN COMO
CONSECUENCIA DE LA NO INSCRIPCION EN EL RADA

De acuerdo a lo previsto en el Articulo 17 de la Ley Organica del Ambiente,
la Guardia Nacional ejerce funciones de Guarderia Ambiental. La cual com-
prende el examen, vigilancia y fiscalizacion de las actividades que directa o
indirectamente puedan incidir en el ambiente. Adema4s, la institucion de la
Guarderia Ambiental ha sido desarrollada por el Reglamento sobre Guarderia
Ambiental. En este reglamento se dispone que se entiende por Guarderia
Ambiental a la actividad tendiente a la prevencion, vigilancia, examen, control,
fiscalizacion, sancion y represion de las acciones u omisiones que directa o
indirectamente sean susceptibles de degradar el ambiente.

La Guarderia Ambiental se ejercera, entre otros, a través de los funciona-
rios de la Guardia Nacional, quienes, en desarrollo de sus funciones, podran
verificar la ejecucion de las autorizaciones y aprobaciones, correspondiendo a
este componente de la Fuerza Armada Nacional, en cumplimiento de sus fun-
ciones de policia administrativa, controlar la circulacion y movilizacion de las
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sustancias peligrosas exigiendo la documentacion correspondiente, de con-
formidad con la normativa especial en la materia.

Luego, es clara la competencia de la Guardia Nacional para actuar en fun-
ciones de policia ambiental, sin embargo, de la lectura de las normas antes
tratadas advertimos que existen limitaciones a la actuacién como policia ad-
ministrativa de la Guardia Nacional en tanto que le corresponde ejecutar, en el
caso de ser requeridos por la autoridad administrativa o judicial competente,
las acciones derivadas de la ejecucion forzosa de sanciones o medidas co-
rrectivas impuestas en sentencias judiciales o actos administrativos. En otras
palabras, no corresponde a la Guardia Nacional castigar con retencién y de-
poésito preventivo a un buque tanque por no presentar su inscripcion en el
RASDA salvo que sea para ejecutar una sancion judicial o una medida admi-
nistrativa por la autoridad competente porque, como ya se dijo, el organismo
técnico competente, incluso en materia de prevencién de contaminacion por
hidrocarburos del medio acuatico, es el Instituto Nacional de los Espacios
Acuaticos e Insulares.

PERMISOS PARA MANEJAR SUSTANCIAS SUSCEPTIBLES
DE DEGRADAR EL AMBIENTE

Ahora bien, ademas de la inscripcion en el Registro de Actividades Sus-
ceptibles de Degradar el Ambiente, las compafiias armadores deberan obte-
ner la autorizacion como manejadores de sustancias, materiales y desechos
peligrosos que otorga el ministerio del Ambiente y de los Recursos Naturales.
En tal sentido, todo interesado que desee solicitar la inscripcion y autorizacion
como manejador de sustancias, materiales y, o desechos peligrosos en algu-
nas de estas actividades: almacenamiento, envasado, transporte, tratamiento,
eliminacion y disposicion final, de acuerdo a lo establecido en la Ley sobre
Sustancias, Materiales y Desechos Peligrosos (G.O. No. 5.554 Extraordinaria
del 13/11/01), y en el Decreto 2.635 (G.O.No. 5.245 Extraordinario del
03/08/98) referente a las "Normas para el Control de la Recuperaciéon de Ma-
teriales Peligrosos y el Manejo de los Desechos Peligrosos”, debera cumplir
con los requisitos para el registro y autorizacion de manejadores de sustan-
cias, materiales y desechos peligrosos segin la Resolucién No. 40
(G.O. No. 37.700 del 29/05/03).

En el orden de obtener dicha autorizacién, los armadores deberan presen-
tar una lista de vehiculos, equipos y materiales con que presta el servicio para
el manejo de sustancias, materiales y desechos peligrosos, incluyendo equi-
pos de proteccion personal y de atencion primaria de emergencias; asi como
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los documentos que acrediten el derecho a usarlos. Evidentemente, en caso
de que la compafiia armadora incorpore nuevas unidades, debera actualizar
esta autorizacion.

Pero es necesario precisar a modo de colofén, que los permisos o autori-
zaciones administrativas que existan o se creen, tanto en el ambito ambiental
como en el acuatico, relacionados con el manejo de sustancias eventualmente
contaminantes, ya sea dirigido a la compafiia responsable de hacerlo o del
buque en el cual se transporte, debera aplicarse de acuerdo a lo que especifi-
que el permiso o la autorizacién correspondiente y, en tal sentido, si la com-
pafiia en cuestion esta inscrita en el RASDA no se configura el supuesto delic-
tivo.
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Analisis Tedrico de las Competencias Laborales y su Impacto
en el Entorno Organizacional

. . . *
Por: Milagros Jaramillo Rivas

ABSTRACT

Theoretical Analysis of the Labor Competences and their Impact
into the Organizational Environment

The main objective of this paper is to analyze the labor competences and its impact in
the organizations. A revision of the paradigm of competences as an answer to the demands
of the globalization process is made. After defining the diverse concepts of competences,
different approaches to competences management are described to be able to emphasize
the necessity of the application of labor competences systems, as an alternative to promote
formation and education, seeking to achieve a better balance between organizations’ neces-
sities and their members. In order to achieve that goal competences are described to facili-
tate their measurement and to determine their degree of use.

Keywords: Global Competitiveness, Competences, Organization.

RESUMEN

El objetivo principal de este articulo es analizar las competencias laborales y su impacto
en las organizaciones. Se hace una revisiéon del paradigma de competencias como una res-
puesta a las exigencias de los procesos de globalizaciéon. Después de definir los diversos
conceptos de competencias, se describen las corrientes diferenciales en la gestién por
competencias para poder enfatizar en la necesidad de la aplicacion de sistemas de compe-
tencias laborales, como una alternativa para impulsar la formacién y la educacién, en una
direcciéon que logre un mejor equilibrio entre las necesidades de las organizaciones y sus
miembros. Para ello, se tipifican las competencias en orden a facilitar su medicién y deter-
minar el grado en el cual pueden ser usadas.

Palabras Clave: Competitividad Global, Competencias, Organizacion.
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INTRODUCCION

Los cambios que hoy se producen en el entorno empresarial, caracteriza-
dos por la globalizacién de la economia, y la continua introduccién de la nue-
vas tecnologias (informacion, telecomunicaciones, biotecnologia, laser, roboti-
ca) en los procesos de produccion y administracion en las organizaciones,
han provocado a su vez, cambios en las estructuras al interno de las mismas,
existiendo la tendencia al aplanamiento de estructuras y a la constante evolu-
cion de los puestos de trabajo, lo cual hace dificil mantener la estabilidad de
los mismos.

Por otra parte, esta nueva realidad también ha modificado el contrato entre
las organizaciones y sus miembros, basadndose ahora en el desarrollo profe-
sional de los primeros y en la bUsqueda, por parte de los segundos, de nue-
vas formas para potenciar al maximo las competencias de su personal.

Para dar respuesta a este gran reto, muchas empresas han optado por la
aplicacion de un sistema de competencias laborales, como una alternativa pa-
ra impulsar la formacién y la educacién, en una direccion que logre un mejor
equilibrio entre las necesidades de las organizaciones y sus miembros.

En el sistema universitario, la Gestion por Competencias exige mejoras en
la estructura organizativa, mejora continua de los procesos productivos, reva-
lorizacidn del capital humano, cambios en el perfil del trabajador que se de-
manda, se requiere de un conjunto de nuevas competencias cognitivas, socia-
les y tecnoldgicas, capaces de adaptarse y de promover una nueva forma de
organizacion para el trabajo, caracterizada por estructuras menos jerarquiza-
das, y que lleve a cabo actividades variadas y diferenciadas. Se requieren re-
cursos humanos cualificados sobre una base mas compleja, diversa e inte-
gral. Por lo cual es imperante una nueva concepcion en la formacién profesio-
nal de los equipos de trabajo.

El modelo de Gestion por Competencia esta integrado por varios subsis-
temas, articulados entre si, que incorpora la normalizacion, la formacion-
capacitacion y la certificacién. Cada uno de estos subsistemas posee su pro-
pia complejidad y ldgica interna, teniendo como eje uniformador el concepto
de competencia en la expresion amplia de su significado.

Leonard Mertens (2000) sefiala que la Gestién por Competencias es una
herramienta estratégica indispensable para enfrentar los nuevos desafios que
impone el medio. Es impulsar a nivel de excelencia las competencias indivi-
duales, de acuerdo a las necesidades operativas. Garantiza el desarrollo y
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administracion del potencial de las personas de lo que saben hacer o podrian
hacer.

Los factores que deben considerarse para el éxito de la gestién por com-
petencias son los siguientes:

- Contenido. Se tiene que disponer de una serie de competencias bien
formuladas. Una aplicacion integrada y consolidada de la Gestion de Compe-
tencias es crucial: las competencias tienen que concordar con la vision de la
organizacion (competencias fundamentales), deben haber sido traducidas a
procesos (competencia de procesos) y deben haber sido aplicadas en las ac-
tividades operacionales de la organizacion (competencias de cargo o funcion).

- Divisién en fases. La introduccién de la Gestién de Competencias tiene
gue realizarse segin un plan Idgico en diferentes fases.

- Compromiso / implicacion. Los directivos, empleados y demas mandos
de Recursos Humanos deben sentirse muy comprometidos con la gestion.

- Comunicacioén hacia los empleados. Todo el personal de la organizacion
debe estar bien informado.

COMPETENCIA

El concepto de “Competencia” fue planteado inicialmente por David McCle-
lland en 1973, como una reaccién ante la insatisfaccion con las medidas tradi-
cionales utilizadas para predecir el rendimiento en el trabajo. Esto lo condujo a
buscar otras variables, a las que llamo6 “Competencias”, que permitiesen una
mejor prediccién del rendimiento laboral. Encontré que para predecir con ma-
yor eficiencia, era necesario estudiar directamente a las personas en el traba-
jo, contrastando las caracteristicas de quienes son particularmente exitosos,
con las caracteristicas de quienes son solamente promedio. Por ello, las
Competencias estan ligadas a una forma de evaluar aquello que “realmente
causa un rendimiento superior en el trabajo”, y no “a la evaluacion de los fac-
tores que describen confiablemente todas las caracteristicas de una persona,
con la esperanza de que algunas de ellas estén asociadas con el rendimiento
en el trabajo” (McClelland, 1993). Posteriormente, segin Woodruffe (1993),
Boyatzis (1982) estimul6 el uso del término, haciéndolo “obligatorio para cual-
quier consultor serio después de los ochenta”.

Existen varias definiciones de competencia, entre ellas se encuentran:

1. Las competencias son repertorios de comportamientos que algunas per-
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sonas dominan mejor que otras, lo que las hace eficaces en una situacién de-
terminada (Levy Leboyer, 1997). Segun este autor, son ademas observables
en la realidad del trabajo, e igualmente en situaciones de test, y ponen en
practica de manera integrada aptitudes, rasgos de personalidad y conocimien-
tos. Por lo tanto, las considera un trazo de unién entre las caracteristicas indi-
viduales y las cualidades requeridas para llevar a cabo las misiones del pues-
to.

2. Las competencias son unas caracteristicas subyacentes a la persona,
gue estan casualmente relacionadas con una actuacion exitosa en el puesto
de trabajo (Boyatzis, 1982).

3. Se refiere a la capacidad efectiva para llevar a cabo exitosamente una
actividad laboral plenamente identificada (segin la OIT este es el concepto
generalmente mas aceptado).

4. Se refiere a la capacidad productora de un individuo que se define y se
mide en términos de desempefio en un contexto laboral determinado, y no so-
lamente de conocimientos, habilidades, destrezas y actitudes. Estas son ne-
cesarias, pero no suficientes en si mismas para un desempefio efectivo (CO-
NOCER de México).

5. Se refieren a la construccion social de aprendizajes significativos y Utiles
para el desempefio productivo en una situacién real de trabajo, que se obtiene
no solo a través de la instruccion, sino también -y en gran medida- mediante
el aprendizaje por experiencia en situaciones concretas de trabajo (Ducci).

6. Es la idoneidad para realizar una tarea o desempefiar un puesto de tra-
bajo eficazmente, por poseer las calificaciones requeridas para ello (OIT).

7. Es el conjunto de comportamientos socio-afectivos y habilidades cog-
noscitivas psicolégicas sensoriales y motoras que permiten llevar a cabo de
manera adecuada un papel, una funcién, una actividad o tarea (Provincia de
Québec).

8. Es el conjunto identificable y evaluable de conocimientos, actitudes, va-
lores y habilidades relacionadas entre si, que permiten desempefios satisfac-
torios en situaciones reales de trabajo, segun estandares utilizados en el area
ocupacional (Consejo Federal de Cultura y Educacion Argentina).

9. Se concibe como una compleja estructura de atributos necesarios para
el desempefio de situaciones especificas. Es una compleja combinacion de
atributos (conocimientos, actitudes, valores y habilidades) y las tareas que se
tienen que desempeniar en situaciones determinadas (GONZI).
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Del analisis de estas definiciones puede concluirse que las Competencias:
1. Son caracteristicas permanentes de la persona.

2. Se ponen de manifiesto cuando se ejecuta una tarea o se realiza un tra-
bajo.

3. Estan relacionadas con la ejecucion exitosa en una actividad, sea labo-
ral o de otra indole.

4. Tienen una relacién causal con el rendimiento laboral, es decir, no estan
solamente asociadas con el éxito, sino que se asume que realmente lo cau-
san.

5. Pueden ser generalizables a mas de una actividad.

Ademas, el concepto de Competencia y su estrecha relacion con el traba-
jo, responde a las exigencias de la situacion actual del mundo laboral, carac-
terizado por un alto nivel de fluidez y cambio, con requerimientos cada vez
mayores de habilidades individuales; con una marcada tendencia de incre-
mento en el futuro.

PERFILES DE COMPETENCIA

Cada modelo de competencias describe el conjunto de las conductas re-
queridas para una clase o categoria de trabajo dado en términos de esos ras-
gos, técnicas o habilidades. Un modelo de competencias implica también pre-
ver quién puede desempefiar correctamente el trabajo o la funcién correspon-
diente. El objetivo es describir las tareas en términos de sus elementos esen-
ciales, con el fin de averiguar qué se necesita para hacer bien cada trabajo, lo
gue conduce luego a la construccién de los perfiles de competencias.

Los perfiles son esquemas dinamicos que aunque sean elaborados para
una determinada realidad, deben ser actualizados cada cierto periodo, en la
medida que el campo laboral se amplie o modifique, sin olvidar la situacién
organizacional y del entorno. Cualquier cambio que se produzca en el area a
nivel de procedimientos, ya sea por introduccién o sustitucion, obliga a una
revision del perfil y a una evaluacion sistémica de la unidad organizacional, a
fin de conocer el impacto, retroalimentar y adecuar las nuevas exigencias.

La elaboracién de un perfil implica un proceso, que en etapas secuéncia-
les, obtenga, procese e interprete una informacién adecuada, valida y confia-
ble. Los perfiles se componen de conocimientos, habilidades y comportamien-
tos. Es decir lo que la persona sabe, quiere y puede hacer. Los conocimientos
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(como las habilidades) son un requisito minimo, una barrera de entrada, que
una vez superada no marca la diferencia. Los mejores no son aquellos que
poseen més estudios o incluso experiencia curricular, sino aquellos que son
capaces de expresar a través de comportamientos especificos sus habilida-
des, es decir, saben hacer y lo hacen. Estos perfiles son utilizados en forma
pragmatica en las organizaciones, como por ejemplo en reformular los proce-
sos de evaluacion del desempefio. Mediante la gestion por competencias, los
perfiles de competencias son diferentes para distintos puestos y se evalldan
seglin comportamientos observables. Otra aplicacion de los perfiles se realiza
en los procesos de seleccion de personal, promociones, planes de carreras,
retroalimentaciones a gerentes, etc. Ademas de la formacién y desarrollo, que
se basara en las competencias donde los profesionales tienen una mayor dis-
tancia entre lo real y lo deseable.

En definitiva se genera un lenguaje comun (las competencias se definen y
por lo tanto todos los profesionales se centran en lo mismo) y un modo de
medir a través de comportamientos observables.

Una persona presenta un perfil por competencia alto, cuando demuestra
las cualidades requeridas para llevar a cabo determinadas misiones o tareas.

Estd comprobado que el ser humano tiene capacidad de adquirir nuevas
competencias durante toda su vida, siempre que se den los estimulos apro-
piados y exista acceso a los recursos necesarios.

El perfil por competencias deseado, puede ser utilizado desde la seleccién
de nuevos candidatos hasta la evaluacion del desempefio y posterior promo-
cion, Por lo tanto se transforma una potente herramienta para el cambio hacia
una nueva cultura empresarial.

GESTION POR COMPETENCIAS

La organizacion de hoy no es la misma de ayer, los cambios que diaria-
mente surgen en el mundo influyen notoriamente en el diario accionar de cada
empresa; con esto, cada uno de los componente de ella debe moldearse para
ajustarse Optimamente a estos cambios.

Cada factor productivo debe trabajar de manera eficaz en el logro de los
objetivos que estos cambios conllevan; y es aqui donde se llega a realizar el
tratamiento del recurso humano como capital humano, es a este factor a quien
debe considerarse de real importancia para aumentar sus capacidades y ele-
var sus aptitudes al punto tal en que se encuentre como un factor capaz de
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valerse por si mismo y entregarle lo mejor de si a su trabajo, sintiéndose con-
forme con lo que realiza y con como es reconocido.

La gestion que comienza a realizarse ahora ya no esta basada solo en
elementos como la tecnologia y la informacién; sino que "la clave de una ges-
tion acertada esté en la gente que en ella participa".

Lo que hoy se necesita es desprenderse del temor que produce lo desco-
nocido y adentrarse en la aventura de cambiar interiormente, innovar conti-
nuamente, entender la realidad, enfrentar el futuro, entender la empresa y
nuestra mision en ella.

Una herramienta indispensable para enfrentar este desafio es la Gestion
por Competencias; tal herramienta profundiza en el desarrollo e involucra-
miento del Capital Humano, puesto que ayuda a elevar a un grado de exce-
lencia las competencias de cada uno de los individuos envueltos en el que
hacer de la organizacion.

La Gestién por Competencias pasa a transformarse en un canal continuo
de comunicacion entre los recursos humanos y la organizacion; es ahora
cuando la empresa comienza a involucrar las necesidades y deseos de sus
trabajadores con el fin de ayudarlos, respaldarlos y ofrecerle un desarrollo
personal capaz de enriquecer la personalidad de cada trabajador.

PRINCIPALES ENFOQUES

El tema de las competencias se puede trabajar bajo tres enfoques: Cons-
tructivista, Conductista y Funcionalista.

- El enfoque Constructivista, utilizado por los franceses, entre ellos Le Bo-
terf (2001), tiene su fundamento en el modelo de formacion desarrollado por
Bertrand Schwartz. La competencia se construye no solo de la funcién, tam-
bién considera los objetivos y posibilidades de la persona. Procura la partici-
pacion activa del trabajador en los procesos ensefianza aprendizaje, reto-
mando su experiencia concreta y concibiendo la formacion como continua y
permanente.

- El enfoque Conductista, popularizado por el Psicélogo David McClelland
(1973) en los Estados Unidos, se apoya en la observacion, evaluacion y reco-
nocimiento, se conceptlan segun investigaciones realizadas en la Universidad
de Harvard, en términos de “caracteristicas en el empleado que guardan rela-
cién causal con el desempefio superior”. Para este enfoque, una competencia
se define como “una caracteristica subyacente de un individuo, es una rela-
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cién causal de criterios efectivos y/o una realizacion superior en un trabajo o
situacion, en donde dichas caracteristicas serian la parte de la personalidad
del sujeto que puede predecir la conducta en una variedad de situaciones y
trabajos. La relacién causal significa que la competencia causa y predice la
conducta y el desempefio. El criterio de referencia significa que las competen-
cias predicen quien efectuara su trabajo de manera exitosa o bajo el umbral
minimo requerido para llevarlo a cabo, todo esto medido en relacion a un cri-
terio estandar" (Spencer & Spencer, 1991).

- El enfoque del andlisis Funcional. Su orientacion se establece en el fe-
némeno causal, es decir las competencias se conciben a partir de las relacio-
nes existentes entre problema-resultado-solucion. La competencias son esta-
blecidas por trabajadores expertos, quienes elaboran mediante el andlisis de
las funciones las cuales son desagregadas que generan los mapas o arboles
de competencia gerenciales

Consiste en la identificacion mediante el desglose o desagregacion, y el
ordenamiento Idgico de las funciones productivas que se llevan a cabo en una
organizaciéon o en un conjunto representativo de ellas, es una metodologia
comparativa; se analizan las diferentes relaciones que existen en las organi-
zaciones, entre resultados y habilidades, conocimientos y aptitudes de los tra-
bajadores, comparando unas con otras. La relacion de la funcion constituye el
principio de la seleccion de los datos significativos. En este caso se buscan
aquellos elementos de habilidades y conocimientos relevantes para la solu-
cion del problema, tales funciones no deben estar referidas a una situacion
laboral especifica, ya que de suceder esto, se le restringe la posibilidad de
identificacion de la capacidad de transferencia y ésta quedaria inscrita en el
marco de un determinado puesto de trabajo. Un aspecto que complementa lo
anterior y que resulta Util para la expresion de las funciones es el mantener en
todos los casos una estructura gramatical uniforme para las oraciones que
expresen las funciones.

Segun Martens (1996), el Andlisis Funcional es considerado por la nueva
teoria de sistemas sociales, como su soporte metodoldgico técnico, que anali-
za y comprende la interrelacién entre sistema y entorno.

La caracteristica principal consiste en que se describen productos, no pro-
cesos; importan los resultados, no como se hacen las cosas. Para esto se
desglosan los roles de trabajo en unidades y éstas en elementos de compe-
tencia, siguiendo el principio de describir en cada nivel los productos. De este
modo, la competencia se identifica con la capacidad de una persona para rea-
lizar una determinada actividad productiva; la forma mas objetiva para deter-
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minar si esa persona es competente es tener la evidencia de que fue capaz
de realizar el trabajo en forma segura y eficiente y la manera de evaluar estos
resultados es a través de la Norma de Competencia Laboral.

Se dice que una persona es competente en el campo cuando se refleja en
un contexto laboral determinado, sus conocimientos, sus habilidades y destre-
zas y actitudes que contribuyen a realizar las actividades de forma eficiente,
eficaces y efectivas. Por lo tanto es necesario que la competencia esté defini-
da en términos concretos que permitan establecer los indicadores de gestion
adecuados.

El enfoque Funcional, considera dos aspectos fundamentales: el primero
es la identificacion de la competencia laboral en las personas, el cual se iden-
tifica como Norma Técnica de Competencia Laboral, y el segundo contempla
la metodologia para identificar las condiciones laborales en la que debe expo-
nerse la competencia, es decir el Andlisis Funcional propiamente dicho. Estos
componentes no pueden ser aislados, deben ser complementarios para ga-
rantizar la aplicacion adecuada de la técnica.

TIPOS DE COMPETENCIAS

Partiendo de las consideraciones realizadas por los citados enfoques de
competencias al respecto, entre ellos, El Instituto Técnico de Capacitacion y
Productividad (INTECAP) de Guatemala, las clasifica en tres tipos:

- Basicas: comportamientos elementales que deberadn demostrar los traba-
jadores y que estan asociados a conocimientos de indole formativo.

- Genéricas: comportamientos asociados con desempefios comunes a di-
versas ocupaciones y ramas de actividad productiva.

- Especificas: comportamientos asociados a conocimientos de indole téc-
nico vinculados a un cierto lenguaje o funcién productiva.

Otra clasificacion es la que realizan Cardona y Chinchilla (1999) quienes
refieren dos tipos de competencias: las técnicas o de puesto y las directivas o
genéricas.

Las primeras se refieren a aquellos atributos o rasgos distintivos que re-
quiere un trabajador excepcional en un puesto determinado. Estas incluyen
conocimientos, habilidades, o actitudes especificas, necesarias para desem-
pefiar una tarea concreta.

Las segundas son aquellos comportamientos observables y habituales que
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posibilitan el éxito de una persona en su funcion directiva. Estas aunque se
consideran genéricas, segun los autores, y aunque una empresa pueda enfa-
tizar mas en una que en otra, pueden estudiarse de manera conjunta a partir
del andlisis de la funcion directiva.

Las competencias directivas 6 genéricas se clasifican a su vez en compe-
tencias estratégicas e intratégicas. Esta otra clasificacion la realizan los auto-
res, basandose en el modelo antropoldgico de empresa propuesto por Pérez
Loépez (1998) citado por Llorente (1999), segun el cual:

- La funcion directiva consiste en disefiar estrategias que produzcan valor
econdémico, desarrollando las capacidades de sus empleados y uniéndolas
con la misién de la empresa.

- Una estrategia que obtenga valores econdmicos, empobreciendo las ca-
pacidades de sus empleados o disminuyendo su unidad con la empresa, no
seria una estrategia valida, ya que entre otros casos, debilitaria la capacidad
de la empresa para conseguir un valor econdmico futuro.

- Por lo tanto, la funcion directiva incluye, ademas de una dimension estra-
tégica, otra a la que se le denomina “intratégica”.

Las competencias directivas estratégicas son aquellas necesarias para ob-
tener buenos resultados econdmicos y entre estas los autores citan: la vision,
la resolucion de problemas, la gestion de recursos, la orientacion al cliente y la
red de relaciones efectivas.

Las competencias directivas “intratégicas”, son aquellas necesarias para
desarrollar a los empleados e incrementar su compromiso y confianza con la
empresa, que segun el referido modelo, se trata en esencia de la capacidad
ejecutiva y de la capacidad de liderazgo, entre las cuales se mencionan, la
comunicacion, la empatia, la delegacion, el coaching y el trabajo en equipo.

A los dos tipos de competencias anteriores, Cardona y Chinchilla le agre-
gan unas competencias directivas, que segln estos, son de caracter propia-
mente empresariales a las que se le denominan de eficacia personal. Estas,
gue se presentan a continuacion, incluyen aquellos habitos que facilitan una
relacion eficaz de la persona con su entorno.

- Pro-actividad: iniciativa, autonomia personal.

- Autogobierno: gestion personal del tiempo, del estrés, del riesgo, discipli-
na concentracion y autocontrol.

- Desarrollo personal: auto-critica, auto-conocimiento, cambio personal.
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Estas competencias miden la capacidad de auto-direccion, la cual resulta
imprescindible para dirigir a otros, potenciando de esta forma las competen-
cias extra e “intratégicas”.

BENEFICIOS DEL MODELO DE GESTION POR COMPETENCIAS

- Genera un vinculo entre los objetivos estratégicos de la organizacion, y
los procesos de gestién y liderazgo del recurso humano.

- Determina cudles conocimientos y habilidades son requeridas para des-
empefiar con éxito las funciones laborales, de acuerdo a la propia realidad de
la organizacion y la globalizacion y nivel de competitividad en el que se des-
envuelve hoy dia la actividad empresarial.

- Considera a las personas una inversion y un capital a desarrollar. Se
concentra mas en las habilidades, destrezas y conocimientos de las personas
gue en el organigrama jerarquico.

- Enumera detalladamente las caracteristicas exitosas de las personas en
sus funciones.

- Define los requisitos de evaluacion, seleccion, promocion, capacitacion y
remuneraciones, de acuerdo a las competencias que la empresa requiere y
las personas poseen.

En otros términos, las competencias constituyen un vinculo entre las mi-
siones a llevar a cabo y los comportamientos puestos en practica para hacer-
lo, y las cualidades individuales necesarias para comportarse de manera sa-
tisfactoria.

A MANERA DE CONCLUSION

Puede observarse la presencia de tres grandes grupos de competencias:
las basicas, genéricas y especificas, aun cuando los términos empleados va-
rien de un autor a otro.

Como consecuencia de estas clasificaciones encontramos que los distintos
autores proponen y presentan grandes listas de “competencias requeridas”,
sean estas de un tipo u otro, como por ejemplo la establecida por Thornton y
Byham (1982) citado por William C. Byham (2006), donde se intenta reunir un
grupo de competencias genéricas 0 supra-competencias para los llamados
mandos de alto nivel, o la propuesta por Dulewicz (1989) referida a los man-
dos intermedios, u otras, que como bien refiere Marquardt y Reynolds (1994),
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son confeccionadas por la gestidon organizacional y clasifican dentro de una
vision integral las competencias de gestion técnico estructural (como la tecno-
logias de informacidn, los procesos de la planeacién de la estrategia para la
creacion de la vision y el entorno) y las competencias del comportamiento
humano (relativas a la creacion de una atmdsfera de confianza, el trabajo en
equipo y el empoderamiento) estas competencias son reconocidas por sus
capacidades de aprendizaje y de gestion.

Otros autores como Oderich y Lopez (2001) centran su atencion especifi-
camente en el desarrollo de las competencias gerenciales, para estos autores
las competencias son comportamientos surgidos de un nuevo sistema de lide-
razgo, siendo el resultado de las caracteristicas organizacionales, dividido en
habilidades, conocimientos y aptitudes.

Las primeras, definen aquellas capacidades operativas que facilitan la ac-
cién, como es, reflexionar, analizar, diferenciarse del papel desempefiado en
el momento, saber oir, imponer limites, autoridad, crear, aprovechar asocia-
ciones, orquestar el conflicto y la adversidad, inspiracion, creatividad, curiosi-
dad, coraje y resistencia. El desarrollo de las habilidades requiere de un pro-
ceso de entrenamiento. A través de la repeticién de los actos se van adqui-
riendo nuevos habitos y modos de actuar que resulten mas efectivos.

Los conocimientos, se adquieren a través de la adquisicién de nuevos da-
tos: informacion cuantitativa y cualitativa sobre la realidad. El desarrollo co-
mienza con la adquisicion de conocimientos tedricos sobre los procesos sis-
tematicos de trabajo, bien sean institucionales o politicos, analisis del estado,
actos y contexto. En el impacto de los conocimientos influye, la claridad del
interlocutor durante la exposicion de los mismos, el método empleado por es-
te, y la existencia de un cierto grado de apertura mental y esfuerzo intelectual
por parte del receptor.

Por ultimo, se definen, las aptitudes son aquellas motivaciones que la per-
sona tiene frente a la accién. Para un desarrollo adecuado de las aptitudes se
requiere de un proceso de formacion que capacite a la persona para que au-
mente su capacidad de adaptacién, pasion por la sabiduria, analisis de los va-
lores y el raciocinio moral del liderazgo. De esta forma, su capacidad para
evaluar la realidad adquiere mayor profundidad, lo que posibilita a su vez la
formacién de nuevos motivos para la accion.

Las consideraciones anteriores permiten argumentar que:

(a) La combinacion de las habilidades, atributos y comportamientos estan
directamente relacionados con un desempefio exitoso en el trabajo, es decir
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son elementos que permiten a la persona saber ser, saber conocer y saber
hacer, y todo ello se pone en accién para un buen desempefio en alcanzar un
objetivo determinado.

(b) Los resultados de una Gestidn son consecuencia de acciones que pre-
viamente han realizado los actores que intervienen en el proceso.

(c) Las Competencias Gerenciales de una organizacion, estan condiciona-
das por el entorno, contexto organizacional y las funciones especificas aso-
ciadas.

Por todo lo anteriormente expuesto, considero que con la implementacion
de un sistema de gestion por competencias, las organizaciones universitarias
podran gerenciar con personas mas capacitadas y comprometidas en el futu-
ro, que obtengan un conocimiento mas exacto sobre la condiciones laborales
y personales que conforman los distintos puestos de trabajo, determinando a
su vez para la organizacion un conjunto de “competencias requeridas”. Los
recursos humanos, deberan por tanto, jugar un papel mas pro-activo, y apor-
tar valor afladido, ademas de intervenir como protagonistas en los problemas
sociales de la Institucion.
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Hacia una Interpretacién del Concepto de Capital Social

s ~ *
Por: lvan Cederfio

ABSTRACT

Towards an Interpretation of Social Capital Concept

The concept of social capital has been introduced from different disciplines of social sci-
ences (sociology, politic sciences, economic history, economy...) to analyze the interactions
produced in specific successful communities regarding the social and economic develop-
ment. In this sense, most of the definitions make reference to the following items: networks,
collective action, social structure, new communication and information technologies, knowl-
edge society and confidence. Consequently, the objective of this paper is to analyze critically
the different concepts that define the social capital. In order to accomplish that in first place
we will try to delimit the social capital item from different definitions that has been set out,
according to the scientific areas from where they have been introduced and then, we will
show the existent relations between social capital formation and the influence of the com-
munication and information technologies. Finally, we will briefly review the critics over this
new concept, with which some investigators are sceptics, being the most reluctant critic if it
can be considered as capital or must be treated like another variable. Methodologically, this
research is of a descriptive nature, as far as its main purpose was to characterize the study
object through a documentary strategy based on obtaining and analyzing data from printed
materials and other types of documents.

Keywords: Social Capital, Communication and Information Technologies, Society.

RESUMEN

El concepto de capital social ha sido introducido desde diferentes disciplinas de las
ciencias sociales (sociologia, ciencias politicas, historia econémica, economia...) para ana-
lizar las interacciones que se producen en determinadas comunidades exitosas, en cuanto a
desarrollo econémico social. En este sentido la mayoria de las definiciones hacen referencia
a los términos siguientes: redes, accion colectiva, estructura social, nuevas tecnologias de
informacion y comunicacién, sociedad del conocimiento y confianza. En consecuencia, el
propoésito de este articulo es analizar criticamente los variados conceptos que definen el
capital social. Para ello, en primer lugar se delimita el término de capital social a partir de
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las diferentes definiciones que se han propuesto, segin el ambito cientifico desde donde ha
sido introducido, y luego se muestra la relacion existente entre la formacion de capital social
y la influencia de las tecnologias de informacién y comunicacion. Finalmente, se revisan las
criticas que se le hacen a este nuevo concepto, con el cual algunos investigadores se
muestran escépticos, siendo la mas destacada aquella que plantea si se le puede conside-
rar como un capital o si se debe tratar como otro tipo de variable. La metodologia de inves-
tigacién empleada es de caracter descriptiva en cuanto a que el grado de profundidad con
que se abord6 el objeto de estudio consistié en caracterizar el fenémeno; en relacién al di-
sefio la investigacion, la misma es de tipo documental, basada en la obtencién y andlisis de
datos provenientes de materiales impresos u otros tipos de documentos.

Palabras Clave: Capital Social, Tecnologias de Informacién y Comunicacién, Sociedad.

INTRODUCCION

Este articulo explora las diferentes dimensiones y explicaciones concep-
tuales que se han dado al capital social. La mayoria de las elucidaciones
apuntan a la comprension de éste como un fenémeno interactivo, de cons-
truccion de comunidades, redes sociales, relaciones de confianza entre la
gente y de sentido de pertenencia a un grupo u organizacion, también implica
relaciones de tolerancia y de afecto que traen grandes ventajas a la sociedad.
(Banco Interamericano de Desarrollo, 2000).

Desde que el concepto de capital social se introdujo en la esfera de las
ciencias sociales, no existe una unica definicion que logre reunir el consenso
de la pluralidad de los investigadores. Sin embargo, la generalidad de las de-
finiciones hace referencia a los términos que se sefialan en el parrafo anterior:
redes, accion colectiva y estructura social.

Otro elemento importante en la formacion y definicion del capital social lo
constituyen las nuevas tecnologias de informacidn y comunicacion, las cuales
son un soporte importante para la conformacion de las redes.

La primera parte de este trabajo se orienta a exponer las tres grandes
perspectivas de analisis sobre el capital social y el desarrollo de este concepto
en el marco de las ciencias sociales.

En segunda instancia se examina la influencia de las tecnologias en el
proceso de construccion del capital social, para ello se recurre al analisis de la
relaciéon entre tecnologia y sociedad, resumiendo dos grandes enfoques con-
ceptuales: analitico y humanista.

Finalmente, se evallan los sefialamientos criticos que se le hacen al con-
cepto de capital social, especialmente la detraccion segun la cual no debe ser
considerado un capital.
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LA NOCION DE CAPITAL SOCIAL

Desde hace varios afios el tema del capital social en sus mas variados as-
pectos, tedricos y conceptuales se ha constituido en una referencia obligatoria
para abordar los problemas relativos al progreso econdmico, el desarrollo so-
cial y la ampliacion de las formas de participacion ciudadana en los diferentes
sistemas politicos (Banco Interamericano de Desarrollo / Programa de las Na-
ciones Unidas para el Desarrollo, 1993; Banco Mundial, 2000a, 2001b; Banco
Interamericano de Desarrollo, 2000).

Dada la variedad de enfoques y puntos de vista con relacion al capital so-
cial, éste es un concepto tedrico que esta en pleno proceso de construccion,
resultando muchas veces equivoco y contradictorio; de aqui la necesidad de
interpretar el capital social en los marcos referenciales de las ciencias socia-
les.

Si bien es cierto que las aportaciones y debates conceptuales acerca del
capital social son un hecho reciente en la ciencia econémica, en la sociologia
y en las ciencias sociales en general, se puede afirmar una innegable histori-
cidad de la nocién de capital social (Herreros y De Francisco, 2001).

En este orden de ideas, el origen del concepto de capital social se remonta
a diversos autores de la sociologia clasica. En los escritos de los precursores
de la sociologia y de la antropologia es posible hallar substanciales elementos
de la nocion de capital social tal como emerge en la actualidad (CEPAL,
2002).

PERSPECTIVAS DE ANALISIS DEL CAPITAL SOCIAL

Por otra parte, en la literatura existente sobre el tema se identifican tres
grandes perspectivas de andlisis sobre capital social; la socioldgica, la eco-
némica y la antropologica. De estos tres ejes de estudio, la sociologia tiene
gran relevancia en razén de que el término tal como se conoce en el mundo
académico se debe a esta disciplina.

Durante la década de los afios ochenta y noventa las investigaciones so-
ciolégicas abordaron el andlisis y redimensionamiento de capital social como
recurso que, combinado con otros factores, produce ciertos beneficios cuya
base constituye las relaciones sociales que se fundamentan en normas co-
munmente aceptadas (Camdessus, 1993).
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En el marco de esta corriente socioldgica, los autores Diaz (2001) y Put-
nam (2001) definen al capital social como el poder adicional para aplicar las
reglas disponibles a las comunidades, con una red extendida de relaciones
sociales horizontales, es decir la habilidad de una comunidad o grupo de
agentes ligados por relaciones sociales horizontales para disciplinar la con-
ducta individual.

Igualmente, otros autores como Coleman (2000) indican que el capital so-
cial se refiere no solamente al conjunto de recursos sociales involucrados en
las relaciones, sino también a las normas y valores asociadas con dichas re-
laciones sociales.

Desde el enfoque de Putnam (1994), se conceptualiza el capital social co-
mo los mecanismos de la organizacion social, tales como las redes, normas y
la confianza social que facilita la coordinacion y cooperacion para beneficios
mutuos. De acuerdo a esta idea, el capital social permite establecer relaciones
de concordancia activadas por una confianza social que emerge de dos fuen-
tes, las normas de reciprocidad y las redes de compromiso ciudadano.

Asimismo, en la configuracién socioldgica se encuentran: Bourdieu (1983),
quien habla del capital social como agregado de recursos reales o potenciales
ligados a la posesion de una red durable de relaciones mas o menos institu-
cionalizadas de reconocimiento mutuo; Coleman (2000), que enfatiza en la
idea segun la cual el capital social es productivo en la medida que posibilita el
logro de ciertos fines que serian inalcanzables en su ausencia.

En la visiébn econdmica del capital social se encuentran autores como Nei-
ra y Guisan (1999), quienes aluden al rol de las instituciones y las organiza-
ciones civiles para el fortalecimiento del capital social, particularmente las or-
ganizaciones tiene una dimensién especial, en las cuales se reproduce la con-
fianza y reciprocidad.

De la misma manera, Fukuyama (2003) opina que el capital social es un
atributo de las naciones o de las regiones geograficas; esto incluye una defini-
cién del mismo como redes industriales (Vazquez, 1993).

En la perspectiva de los estudios antropoldgicos se hace énfasis en las re-
laciones de reciprocidad, confianza y solidaridad dentro de las comunidades
rurales y urbanas para referirse al funcionamiento de los sistemas sociales
comunitarios (Firth, Gauss y Foster, cp. CEPAL, 2000).
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IMPLICACIONES DEL CAPITAL SOCIAL

Asi como existen tres grandes visiones del analisis del capital social, se
tiene un importante nimero de clasificaciones, categorizaciones y aproxima-
ciones tedricas conceptuales sobre el mismo (Figueras, 2001). Sin embargo,
existe un consenso generalizado segun el cual el capital social tiene importan-
tes implicaciones para el desempefio de las organizaciones y las instituciones,
asi como en los mismos ciudadanos. Las sociedades incrementan su capital
social propiciando, apoyando e invirtiendo en conocimientos, habilidades, va-
lores y talentos.

Recientes investigaciones en economia y ciencia politica atribuyen las al-
tas tasas de eficiencia organizacional e institucional, crecimiento e ingreso per
capita entre las regiones italianas a diferencias en su capital social (Vazquez,
1993). De acuerdo a este planteamiento, el capital social se define amplia-
mente como un activo que es inherente a las relaciones sociales entre los in-
dividuos, comunidades, sociedades y redes.

CAPITAL SOCIAL Y TECNOLOGIAS DE
INFORMACION Y COMUNICACION

Visto lo anterior, una vertiente poco explorada es la que tiene que ver con
el rol de las tecnologias de informacion y comunicacién en el proceso de
construccion del capital social.

Se parte en este sentido de una dimension estructural del capital social, en
la cual se pone de manifiesto el tejido general de relaciones que posee una
organizacion, asi como también el proceso mediante el cual las tecnologias
permiten el manejo de informacién y conocimiento; intercambiado a través de
redes y bases de datos, lo cual supone un activo social en virtud de la interac-
tividad que estos medios electrénicos promueven.

Determinar la influencia de las tecnologias de informacion y comunicacion
en la formacion del capital social, pasa por contextualizar la relaciéon entre
ciencia, tecnologia y sociedad, especialmente porque la tecnologia se ha con-
vertido en un recurso estratégico politico y econémico, tanto para los Estados
como para las industrias.

Desde el punto de vista epistemoldgico, el problema de la relaciéon de la
tecnologia con la sociedad puede resumirse en dos grandes enfoques opues-
tos: uno de tradicién analitica y otro critico humanista.
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El primer enfoque esté centrado en el estudio de la racionalidad y del mé-
todo de la tecnologia, este ultimo derivado de la racionalidad cientifica. Para
Bunge (1983) la tecnologia no es sino ciencia aplicada y plasmacién material
de la forma de conocimiento y actuacion mas racional que existe. De ahi re-
sultaria que tanto la ciencia como la técnica son moralmente neutras, y sélo
habria que lamentar las malas utilizaciones de ambas por intereses ajenos a
los de esa racionalidad.

En cambio, buena parte de la filosofia humanista de la tecnologia ha reali-
zado una critica cultural de nuestra era tecnoldgica, apelando a una moviliza-
cién ética e incluso metafisica para impedir que, lo que ellos denominan au-
ténticos valores humanos, queden ahogados en el proceso social (Medina,
1992).

Otras formas de abordar la relacién tecnologia-sociedad es a través de los
enfoques teoria de la Red de Actores, historia de los Sistemas Socio técnicos
y del programa Construccion Social de la Ciencia y la Tecnologia (Programa
SCOUT).

Para la teoria de la Red de Actores (Latour, 1992) los procesos de inno-
vacion tecnoldgica en la sociedad se entienden como lucha entre distintos ac-
tores que intentan imponer su definicion del problema que se trata de resolver.
El concepto de "actor" engloba por igual a los actores humanos y no humanos
(herramientas, maquinas, disefios e instituciones) y ya no se puede sostener
la dicotomia entre actores sociales y objetos, entre humanos y no humanos,
sino que hay que hablar de redes de estrechas relaciones entre todos estos
elementos.

Los estudios de los sistemas socio técnicos han intentado aplicar la teoria
de sistemas a la historia de la tecnologia. Hay un gran interés en desvelar las
mutuas interacciones entre tecnologia y sociedad, mas alld de discusiones
sobre supuestos determinismos de uno u otro tipo.

Para Hughes (1987, cp. Medina, 1994) estas interacciones hacen surgir
nuevas tecnologias que modifican las relaciones sociales, pero igualmente
hacen aparecer nuevos factores sociales por los que determinados actores
pueden a su vez configurar las tecnologias para defender sus intereses.

Por Gltimo esta el programa SCOUT, segun el cual el cambio tecnolégico
es contingente, lo social y lo econémico son como la tecnologia, heterogéneos
y emergentes (Zamudio, 2005). Las relaciones sociales estan constituidas y
configuradas por medios econdmicos y técnicos. No existe ningin plan que en
ultima instancia dirija el cambio historico (ya sea en cuanto a lo tecnolégico, lo
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econdémico o lo social). Las tecnologias nacen del conflicto, de la diferencia o
de la resistencia entre promotores y afectados. Tales diferencias pueden
constituir o no conflictos o desacuerdos abiertos.

¢ES EL CAPITAL SOCIAL UNA FORMA DE CAPITAL?

A pesar de que el concepto de capital social ha tenido una buena acepta-
cién entre la gran mayoria de los investigadores todavia existe una discusion
sobre si el capital social se debe considerar como una forma de capital, como
lo son el capital fisico, natural y el humano.

Si se parte de la consideracién que todas las formas de capital se pueden
entender como activos de varias clases que proporcionan beneficios y que
hacen los procesos productivos mas eficientes, entonces el capital social es
una acumulacion de varios tipos de activos sociales, psicoldgicos, culturales,
cognoscitivos, institucionales, etc. que aumentan la cantidad (o la probabili-
dad) de un comportamiento cooperativo mutuamente beneficioso para las
personas que lo poseen y para la sociedad en general.

Existen, no obstante, algunas caracteristicas propias del capital social que
lo hacen distinto al capital fisico, el primero no es tan facil de encontrar, ver y
medir como el segundo y que es mucho mas dificil de construir a través de
intervenciones externas, ya que su desarrollo requiere de una infraestructura
social que opere eficientemente. Aun asi podemos afirmar que el capital social
es el resultado de un proceso de interaccion dindmica: se crea, se mantiene y
se destruye (de forma intencionada o no) y requiere de una inversion constan-
te.

CONCLUSIONES

Como reflexién final, se quiere expresar que el concepto de capital social
constituye una categoria de analisis en el marco de las ciencias sociales que
permite interpretar la densidad de personas implicadas en redes sociales, asi
como el grado en el cual se relacionan con otros en actividades informales,
sociales.

También existen diferentes perspectivas de andlisis de lo que es el capital
social, esto es un elemento enriquecedor de la comprension y explicacion de
la realidad.
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En cuanto al rol de las tecnologias de informacién y comunicacion, su fun-
cién es importante en la construccion del capital social, una adecuada expli-
cacion de las mismas tiene que pasearse por explicitar las relaciones entre
sociedad, ciencia y tecnologia.
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ABSTRACT

Analysis of the Distance Interactive Learning System (DILS)
at the Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe

The purpose of this paper is to analyse succinctly the implantation and development of
the Distance Interactive System (SAID) as an innovative experience in the Universidad Na-
cional Experimental Maritima del Caribe. In this sense, it will be done a summary of the
grounding information that originated the launching of the system. Next, explanations are
given about some aspects that make the SAID to be considered as an innovation and, lastly,
it is analysed the development and management strategies for this project and identified the
leading roles involved in the process, from which some extrapolations are made to generate
the respective final conclusions.

Keywords: Innovation, Learning, Implantation, Development, Management.

RESUMEN

Este trabajo se propone analizar sucintamente la implantacion y desarrollo del Sistema
de aprendizaje Interactivo a Distancia (SAID) como una experiencia innovadora en la Uni-
versidad Nacional Experimental Maritima del Caribe. En tal sentido, se har4 un esbozo de
los antecedentes que originaron la puesta en marcha de este sistema. Seguidamente, se
explican los aspectos que llevan a considerar al SAID como una innovacién y, por Ultimo, se
analizan las estrategias de desarrollo y gestion en este proyecto, para luego identificar a los
actores implicados en el proceso, lo que va a permitir la extrapolacién de las respectivas
conclusiones finales.

Palabras Clave: Innovacién, Aprendizaje, Implantacion, Desarrollo, Gestion.
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INTRODUCCION

La Universidad Maritima del Caribe (UMC), siguiendo los lineamientos re-
saltados en su Misidn como Institucion de educacion superior, los cuales
asignan un rol destacado a la produccién de conocimientos cientificos, huma-
nisticos y tecnoldgicos, asumio el reto de insertarse en las nuevas tendencias
formativas a través de la implementacion de las Tecnologias de la Informacion
y La Comunicacion (TICs). En tal sentido, La incorporacién de las nuevas tec-
nologias de la informatica y las telecomunicaciones, como alternativa com-
plementaria a la educacion formalizada, hace que la sustentacion tedrica en
un disefio instruccional adquiera un sentido de ejecucién de caracter practico
con un enfoque metodolégico dirigido hacia el aprendizaje. Ademas, cabe
agregar que esta metodologia con una concepcion tornada hacia el aprendi-
zaje y apoyada en las TICs para el disefio instruccional representa una ayuda
vélida a los educadores, en cuanto que se aprovechan los recursos interacti-
vos de la Internet para clarificar los contenidos de aprendizaje y percibir las
necesidades formativas de los alumnos. En relacion a lo expresado previa-
mente y en atencién al deseo de ofrecer un mayor espectro de posibilidades
que contribuyan, de algin modo, a subsanar los requerimientos educativos
gue demanda la sociedad venezolana contempordnea en directa alineacion
con su mision institucional, la cual establece, en un extracto de su contenido
filosofico, la formacién de profesionales competentes mediante el uso de nue-
vas tecnologias, es que la UMC se debe proponer como objetivo imposterga-
ble sentar las bases que propendiesen a catapultar una cultura que genere y
mantenga en el transcurso de los préximos cinco afos, segun lo establece el
objetivo general del proyecto, una plataforma teleformativa mediante la puesta
en marcha del Sistema Interactivo a Distancia (SAID).

OBJETIVOS

El desarrollo de este trabajo propone analizar la implantacion y desarrollo
del Sistema de aprendizaje Interactivo a Distancia como una experiencia in-
novadora en la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe; para
ello, se elaboraran los objetivos que orientaran los elementos de juicio nece-
sarios en esta labor. En tal sentido, se aplicaran los siguientes objetivos:

Objetivo General

Analizar sucintamente los aspectos determinantes en la implantacion y de-
sarrollo del Sistema de aprendizaje Interactivo a Distancia (SAID) como una
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experiencia innovadora en la Universidad Nacional Experimental Maritima del
Caribe (UMC).

Objetivos Especificos

- Describir los antecedentes que originaron la implantacion del SAID en la
UMC.

- Explicar los aspectos que hacen del SAID una innovacion en la UMC.
- Analizar las estrategias de desarrollo y gestion del SAID en la UMC.

- Determinar la inherencia de los actores implicados en la implantacion del
SAID en la UMC.

ANTECEDENTES EL SISTEMA DE APRENDIZAJE
INTERACTIVO A DISTANCIA

La Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe es una Institu-
cion educativa de caracter publico con larga tradicion historica enraizada en la
Escuela Nautica de Venezuela. Para mediados del afio 2000 se constituye
como el Alma Mater de los estudios marino-mercante impartidos en una sede
principal para cursos de pregrado y un nucleo para actividades de postgrado;
ademas, es un ente formador de recurso humano en areas conexas, llenando
de este modo una antigua aspiracion de este sector.

Mucho antes de constituirse como universidad existia una inquietud admi-
nistrativa con vistas a proveer en el sector maritimo nacional cursos de capa-
citacion a distancia que les permitieran el avance en su formacién y que no
alejaran al marino mercante de su actividad comercial en el mar por largos pe-
riodos de tiempo. Aunado a esto, el texto de la Mision de la reciente universi-
dad establece de manera implicita la utilizacion de tecnologias de vanguardia
en sus procesos formativos expresado en los siguientes términos: “Producir
conocimientos cientificos, humanisticos y tecnolégicos, asi como la formacion
de profesionales competentes a través de procesos académicos y el uso de
nuevas tecnologias, con el propésito de crear nuevos paradigmas”. Se adhie-
re a esta Misién como lineamiento operativo uno de los objetivos estratégicos
de su filosofia de gestion el cual sefiala: “Disefiar y consolidar una plataforma
tecnoldgica que permita utilizar la telematica como recurso educativo en todas
las &reas”.

Es asi como, considerando los fundamentos constitutivos de la UMC y sus
directrices para la accién, conjuntamente tomando en perspectiva algunos de
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los aspectos del convenio interinstitucional vigente con la Universidad Fermin
Toro (UFT), Institucion que ya habia desarrollado y puesto en practica exito-
samente un sistema de aprendizaje a distancia, y vislumbrando la posibilidad
de ampliar la oferta académica mas alla de las capacidades existentes en to-
da la estructura fisica, el actual Rector de la Universidad en septiembre del
afio 2004 materializa la creacion de la Direccién SAID. Unidad que le es asig-
nada a un profesor de categoria Titular con dedicacion exclusiva a la Univer-
sidad para que asuma el desarrollo y la gerencia del proyecto; la cual, hasta el
momento presente, se encuentra bajo la supervision directa del Rector, a fin
de mantener un cercano seguimiento de sus acciones y proporcionar el res-
paldo requerido para la consolidacion de este proceso de innovacion en el es-
cenario UMC.

Para el instante que la Direccion SAID se encarga de sus funciones, la
Universidad contaba con su pagina Web como portal informativo en la Inter-
net, 2 salas multi-media con 40 computadores para clases de informatica,
2 salas de computacion y consulta Internet (donadas por la OPSU) con
10 equipos cada una y los equipos de computacién con conexion a Intranet e
Internet usados por los profesores con dedicacion exclusiva y el personal en
funciones administrativas. Arrancar internamente con un proyecto de tal mag-
nitud implicaba no sdlo la implementacion de la cultura necesaria en el perso-
nal de la Institucién, sino también la bisqueda del talento humano capacitado
y la adquisicion de la infraestructura tecnolégica para su ejecucién. A comien-
zos del 2005, la Direccidon SAID, acatando su papel de responsabilidad en el
desarrollo y gerencia del sistema, propone que se contrate personal especiali-
zado, cuya experticia provenia del proyecto de caracteristicas similares im-
plantado en la UFT. Este grupo, compuesto por tres personas con conoci-
mientos en diferentes areas que se complementan para los fines esperados,
asume las tareas de asesoria y desarrollo de la plataforma tecnolégica, sopor-
te administrativo y capacitacién y apoyo académico para la implantacion del
Sistema de capacitacion en linea de la UMC. Los recursos financieros para la
cancelacion de este nuevo personal fueron previstos en el plan operativo
anual del afio en curso y tramitados por el Vicerrectorado Administrativo de la
Institucion, a través de la creacion de una partida asignada a la Direccion
SAID para sus gastos operativos. Este nuevo equipo asesor de la Direccion
aporto las recomendaciones técnicas indispensables para el desarrollo de la
plataforma tecnolégica del Sistema en la UMC.
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Es, a partir del informe diagnéstico presentado al Rectorado por la Direc-
cion del proyecto en el primer trimestre del afio 2004, en el que estaban con-
tenidas las caracteristicas fisicas y tecnoldgicas de hardware y software y los
requerimientos necesarios de conexion a Internet, que el Rector canaliza y ob-
tiene ante el Consejo Universitario la aprobacion de los recursos econémicos
para la adquisicion de los servidores propios; liberando, de este modo, lo que
en una etapa inicial fue una dependencia remota en hardware y software pro-
veniente de otras sedes en virtud del convenio Interinstitucional con la UFT.
La erogacion de los recursos financieros para este Servidor no estaba con-
templada en las partidas presupuestadas para los gastos del 2005, lo que lle-
vo a la asignacion de los mismos mediante la redistribucion por movimiento
entre partidas preestablecidas. Ya para mediados del segundo trimestre del
afo, la Universidad habia logrado en una primera fase, no solo tener su propia
infraestructura tecnolodgica para el disefio de los programas de formacion y
capacitacion, sino ademas, haber comenzado con la capacitacion de los do-
centes en el manejo del SAID.

Dotar a los docentes con los conocimientos Bésicos que les permitieran
navegar de manera efectiva en el sistema implicaria el disefio y vaciado de la
oferta académica en el mismo. Dada la importancia de la incorporacion del
docente en el alcance de la meta trazada, el Director del proyecto propuso al
Rector la toma de medidas que garantizaran la inclusion absoluta de este sec-
tor de la Universidad. En este sentido, el Rector gestioné la participacion de
los profesores por medio de una resolucion emanada del seno del Consejo
Universitario, que hacia de la formacion SAID un requisito indispensable para
el personal Ordinario de la UMC.

La segunda fase del SAID, la cuél se estimaba comenzar en junio de 2005,
tiene que ver con la oferta de cursos de extension, relacionados con las exi-
gencias maritimas internacionales, cursos de postgrado no conducentes a
grados académicos y asignaturas de pregrado en la modalidad interactiva a
distancia y semi-presencial. A pesar de que la primera fase de la planificacion
estuvo encuadrada dentro del cronograma previsto; la espera de decisiones
de caracter estratégico para la continuidad del proyecto ocasiono cierto dife-
rimiento para la segunda fase. No obstante, la reestructuracion del calendario
en esta fase se previé el comienzo de algunos cursos basicos en el area de
extension maritima durante el mes de agosto y la apertura de asignaturas de
pregrado para el mes de septiembre de este referido afio.
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EL SISTEMA DE APRENDIZAJE INTERACTIVO A DISTANCIA
COMO INNOVACION EN LA UNIVERSIDAD NACIONAL EXPERIMENTAL
MARITIMA DEL CARIBE

La Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe es una Institu-
cién educativa que busca insertarse dentro de la dinamica de cambio y reno-
vacion que experimentan las sociedades como aldea global. Es por ello, la
disposicion de ofrecer a la sociedad venezolana un egresado cuyo perfil de
competencia personal y profesional le permita afrontar efectivamente los nue-
vos esquemas de trabajo y constante innovacion. Al respecto, Galeano (2004)
puntualiza las caracteristicas que deber estar presentes en el profesional ac-
tual segun los estandares de productividad y competitividad en el mercado la-
boral mundial al destacar, entre otras competencias, : “Mentes abiertas dis-
puestas a afrontar los constantes cambios; disposicion hacia el aprendizaje
permanente; trabajo participativo y en equipo; capacidad para plantear y re-
solver problemas; talento creativo e innovador; habilidad en el manejo de las
nuevas herramientas informaticas; etc.”. Esta realidad para el ambito profe-
sional hace que la UMC se conecte a los procesos innovativos y tecnoldgicos
abordando estrategias en esa direccion. Fuguet (2005, s/p) en los elementos
de la innovacién: “se asume un enfoque de avance en las disciplinas educa-
cionales”. En tal sentido, la implementacion del SAID se convierte en la bus-
gueda de aplicaciones a las tecnologias actuales de la informacién y la comu-
nicacion y el software existente por parte de una Institucion educativa para dar
respuestas a las demandas sociales. Esta orientacion le otorga al SAID la ca-
racteristica de estar situado dentro del esquema de una innovacion de proce-
so tecnoldgico, la cual Tether (2003) define como el proceso que adopta nue-
vas tecnologias pero que no necesariamente debe estar asociado con un
nuevo conocimiento y tampoco con la intencionalidad de producir productos
nuevos o mejorados.

Colateralmente a lo expresado, este proyecto se circunscribe dentro de
una innovacion de tipo incremental que pretende llenar un vacio formativo en
la sociedad en un corto plazo con un limitado riesgo en su implementacion.
BioGestion (2004, s/p) refiere una definicion de Innovacion Incremental de la
siguiente manera: “Aquella en la que no cambian sustancialmente los produc-
tos, procesos, materias primas, equipos u operaciones existentes y, por lo ge-
neral, no requiere inversiones significativas. Se lleva a cabo usualmente en
mejoramientos continuos”
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La idea es introducir paulatinamente una serie de cambios para el mejo-
ramiento continuo de los procesos y servicios educativos que se sumen a la
certificacion de calidad que posee la UMC y que redunden de modo conjunto
en progreso significativo para la Institucion. El proyecto SAID se inscribe de-
ntro de la concepcion de ofrecer servicios educativos y de pertinencia con
equidad social inserto en la vision filoséfica de la UMC, siendo éste, a su vez,
un punto de apoyo a los criterios de flexibilidad institucional y de contacto so-
cial que deben ser estimados en la implantacion de una innovacion. Por otra
parte, la UMC considero llevar a cabo las acciones de planificacion y organi-
zacion de las herramientas formativas en los docentes como requisito indis-
pensable en la implantacién de una innovacion de caracter educativo con mi-
ras a una participacion integradora que denotara el logro sostenible del pro-
yecto en el tiempo. Galeano (s/f) lo destaca en estas palabras: “Planificar y
organizar las acciones de formacion con base en la herramienta de gestion
denominada proyecto innovador de centro, el que -al imprimir una vision de
futuro- conduce a una mejor cohesion institucional y al compromiso y partici-
pacion activa de los actores escolares”.

En otro contexto, la implantacion del SAID en la UMC se considero técni-
camente factible debido a que la universidad poseia una plataforma tecnol6gi-
ca en uso con conexion a Internet con una Coordinacion de apoyo a los servi-
cios informaticos. El aspecto social de aceptacion a este sistema se interco-
nectaba con las iniciativas previamente adelantadas para promover en el per-
sonal académico y el estudiantado en general el uso de las TICs como herra-
mienta de trabajo y fuente de investigacion. También se analizaron los costos
de esta implantacion considerandose que la inversion era manejable por la
Institucion con la recuperacion de la misma en un mediano plazo.

La difusion de la informacion acerca del sistema en la organizacién se ca-
naliz, en primer lugar, a través de la Direccion SAID con la puesta en marcha
de un programa de capacitacion al profesorado en el innovador sistema inter-
no; en segundo lugar, para poner en contacto a los estudiantes y publico en
general con la informacién SAID se utilizara la pagina web de la Universidad,
ademas de los medios de comunicacion nacional para efectos de la difusion
de los cursos de formacion en el area maritima y finalmente, a los profesores
como agentes divulgadores de los cursos en red para pregrado y postgrado.
El SAID posee como atributos que es un sistema que se integra muy bien con
las necesidades de apoyo al proceso de ensefianza-aprendizaje en la UMC
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permitiendo la posibilidad de seguimiento de su impacto como herramienta
formativa.

ESTRATEGIAS PARA EL DESARROLLO Y GESTION DEL SISTEMA
DE APRENDIZAJE INTERACTIVO A DISTANCIA EN LA UNIVERSIDAD
NACIONAL EXPERIMENTAL MARITIMA DEL CARIBE

El plan estratégico SAID-UMC esta apoyado en tres bases fundamentales:
la plataforma tecnolégica, la estructura organizativa y la formacion del perso-
nal docente. El desarrollo e implantacion del sistema se idealiz6 en varios ejes
de accion que comprendian dos fases. La primera fase correspondio al esta-
blecimiento progresivo de la estructura organizativa SAID, la capacitacion do-
cente y de soporte, a través del convenio UMC-UFT y la adquisicion de una
plataforma tecnolégica acorde con las necesidades actuales y futuras de la
Institucion. La segunda fase se orientd hacia el disefio de los programas de
formacién y capacitacién a ser ofertados por el Sistema.

La estructura organizativa del Said para comienzos del 2005, afio posterior
a su concepcion, quedd conformada por un Coordinador del Sistema de Ca-
pacitacion, un Administrador de Multimedia y un Administrador del Sistema On
Line cuyas responsabilidades generales ocupaban la supervision del Sistema,
disefio y apoyo en la construccion de los mddulos instruccionales y la adminis-
tracion del proceso de configuracion de las aplicaciones respectivamente. Se
espera, para el ultimo trimestre del referido afio, apoyar las actividades de es-
te equipo con la incorporacion de dos asistentes para el enlace de las activi-
dades de pregrado, postgrado y extension y el soporte técnico en linea.

La capacitacion docente y de soporte técnico se comenzo a finales del
2004, a pesar de los limitados recursos materiales y humanos pero con la de-
terminacién de cumplir con el cronograma de objetivos programaticos plan-
teados y se mantuvo durante el primer semestre del 2005, con miras a ser un
proceso secuencial-continuo, a través de un programa curricular piloto deno-
minado MIAC (mddulos de instruccién asistidos por computador). EI MIAC tie-
ne el propdsito de dotar a los docentes con los conocimientos esenciales para
el manejo del paquete Office de Microsoft y de herramientas interactivas y
acerca del funcionamiento del sistema mediante un curso diplomado, de facili-
tacion soélo presencial, mientras se disefian formas posibles de capacitacion
MIAC a distancia; el cual exige el desarrollo de un médulo instruccional en el
SAID, segun el area de competencia individual, como requisito aprobatorio del
mismo.
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La implementacion del programa MIAC propiciaria, en principio, la dotacion
de insumos al sistema para activar el proceso de ensefianza-aprendizaje a
través del SAID, con una oferta formativa para pregrado, postgrado y exten-
sibn en modalidades: Semi-presencial a Distancia y En Linea. Este programa
se inserta en el desarrollo de la segunda fase del SAID que comenzard en
agosto de 2005 con la oferta de cursos de extension de modalidad Semi-
presencial; hecho por lo que es considerado de una importancia determinante
para el éxito del mismo en el corto, mediano y largo plazo.

Finalmente, la adquisicion de una plataforma tecnologica acorde con las
necesidades actuales y futuras de la Institucion se vio cristalizada en el mayo
de 2005, con la compra de un Servidor para aplicacion Web y un ordenador
que permitiria respaldar temporalmente al Servidor, en caso de fallas con la
conexion en red, con todas las caracteristicas indicadas por el equipo asesor;
lo que permitié dejar de operar bajo la plataforma e-learning de la UFT. El de-
creto nacional 3.390 de diciembre de 2004, el cual exige a las Instituciones
Publicas el uso de Software Libre y/o cédigo abierto, vino a constituir no sélo
un considerable ahorro econdmico, sino también marcé el comienzo para que
con la instalacion y configuracion del Sistema Operativo Moodle como softwa-
re y la entrada en uso del Servidor interno como hardware, se diera apertura
en julio de 2005 a la plataforma tecnoldgica SAID de la UMC.

ACTORES IMPLICADOS EN LA CREACION E IMPLEMENTACION DEL
SISTEMA DE APRENDIZAJE INTERACTIVO A DISTANCIA EN LA
UNIVERSIDAD NACIONAL EXPERIMENTAL MARITIMA DEL CARIBE

El Rector de la UMC viene a representar el actor clave para la implantaciéon
y desarrollo del SAID en la Institucién. El impulso y apoyo a este proyecto se
destaca en la cristalizacion de la idea mediante su propuesta ante el seno del
Consejo Universitario para la creacion de la Direccion SAID; ademas, ha brin-
dado un respaldo sostenido en procura de gestionar los recursos econémicos
requeridos y ha mantenido el proyecto bajo su supervision con la intencionali-
dad de lograr la consolidacion del mismo de forma perdurable en el tiempo.
Tejada (1998) al referirse al papel de los directivos segun las fases de la inno-
vacion da a entrever como el tipo de liderazgo asumido por el Rector se ubica,
hasta ahora, en la fase de Planificacion Adopcion-Adaptacion expresada en
las funciones de Introductor de la innovacién, Planificador y Soporte Técnico y
Medio para alcanzar infraestructura.

El Director del SAID, por su parte, ha sabido tomar ventaja apropiada del
convenio UFT-UMC para poner en marcha el plan, conformar un equipo multi-
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disciplinario con experiencia en el desarrollo de sistemas de aprendizaje a dis-
tancia de las caracteristicas deseadas y elevar de manera oportuna ante los
entes competentes los requerimientos necesarios para su ejecucion.

El equipo multidisciplinario, de sélo tres integrantes, ha estructurado y
desarrollado el proyecto Said con bastante apego a los objetivos y el crono-
grama generado por ellos mismos; aunado al soporte y constante apoyo téc-
nico para la capacitacion del personal docente.

Finalmente, los profesores, quienes recibieron la capacitacion MIAC, al di-
sefiar y colocar su propuesta auto-formativa a distancia en el sistema, estan
dando muestra indudable de aceptacion hacia el proyecto, hasta este momen-
to, hecho que se percibe al ingresar en el portal SAID-UMC y observar un
constante incrementd en las asignaturas colocadas en linea que se encuen-
tran relacionadas con sus areas de ensefianza.

Ante lo expuesto, es menester mencionar el rol de las Universidades como
agentes transformadores, las cuales se constituyen en pilares fundamentales
para el cambio de su entorno en la medida que sus profesores asumen un li-
derazgo significativo en la solucion de los problemas de caracter socio-
econémicos y ambiental.

CONSIDERACIONES FINALES

La implantacidon de una cultura en una organizacién educativa que pro-
mueva el desarrollo y la implementacion de un sistema de aprendizaje a dis-
tancia con el aprovechamiento de las nuevas tecnologias de la informacion y
la comunicacion (TICs) tiene que estar en concordancia con una estrategia
gue aporte un valor significativo para el contexto social al cual va dirigido esta
accion; ademas de integrar las fortalezas que posee la Institucién como ele-
mento clave y distintivo que garantice el éxito en la innovacion emprendida y
las posibilidades reales de convertir un producto o proceso en una oferta de-
seable y competitiva. Bajo esta consideracion, La UMC, aun cuando apenas
esta comenzando con la integracion de la TICs como respuesta formativa, no
ha delimitado la accién SAID sino hasta un plano quizds “convencional”, tér-
mino con que se intenta dar una idea de como se percibe generalmente la im-
plementacion de este tipo de innovacién en una variedad de centros educati-
vos, al situar este sistema como una alternativa complementaria a su oferta
académica.

Si bien, la UMC sigui6 unos lineamientos claros (plan estratégico con obje-
tivos bien definidos para la incorporacion de la comunidad académica al pro-
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yecto y la dotacion del hardware y software requerido para la implantacion del
SAID), hasta el momento (septiembre 2007) no ha realizado una evaluacion,
con criterios cientificos, del impacto del SAID como una respuesta formativa
innovadora que se enmarca dentro de una linea precisa que busca dar res-
puesta a un problema ya sea institucional o social. Litwin (2003) refiere al res-
pecto lo siguiente: “la introduccion de la tecnologia per se no resuelve ninguno
de los interrogantes sino que provoca nuevas preguntas en términos del sen-
tido de su uso”. Esto referido a la necesaria conexién entre los proyectos edu-
cativos y las filosofias institucionales en pro de dar sentido al uso de las tec-
nologias. La misma autora en su articulo cita como ejemplo, entre otros ca-
sos, a Virginia Tech cuyo alto indice de aplazados en matematica les impulsé
a dar respuesta al problema a través del uso de las tecnologias. Estas aseve-
raciones dan a entrever que las plataformas tecnoldgicas deben estar orienta-
das dentro de filosofias con sentido humanistico, lo que incentiva la investiga-
cién con focalizacién en la problematica social.

La UMC podria orientar su plataforma virtual, a manera de ejemplo-
propuesta, no solo en el desarrollo de una oferta académica fundamentada en
su consolidado bagaje como Institucion Maritima, lo cual parece ser una de
sus perspectivas iniciales que no esta nitidamente plasmada en los objetivos
del proyecto SAID, sino también de forma concomitante, como una alternativa
gue brinde induccidn y capacitacion a los interesados y aspirantes de las ca-
rreras nauticas; todo ello como un servicio social que podria aportar valor
agregado a la universidad mediante el ingreso de estudiantes con una prepa-
racion previa que les habilite efectivamente para la consecucion exitosa de la
carrera elegida.

Por otro lado, se hace necesario que la universidad afiance de manera in-
tegradora en el personal académico los objetivos y la pertinencia del SAID
como respuesta social, a fin de que los actores principales en esta innovacion
tengan un rumbo definido, cuya partida y destino esté claramente introspecta-
da en cada uno de ellos, lo que permitiria una participacién activa y un desa-
rrollo del proyecto de forma casi imperceptible y sostenida a lo largo del tiem-
po. Galeano lo describe asi: “En sintesis, cuando se trabaja con proyecto de
centro, se rompe la ‘soledad colectiva’ de la ensefianza”.
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NORMAS PARA LA PUBLICACION DE TRABAJOS

Se recibir4 para su publicacién articulos inéditos, no aprobados para su
publicacién en otras revistas, y que constituyan el producto de una investi-
gacion finalizada, propuestas de modelos e innovaciones para el sector
maritimo, tesis de grado y trabajos de ascenso; los cuales seran sometidos
a un proceso de arbitraje.

Los articulos podran tener un minimo de 15 y un maximo de 30 cuartillas.
Seran entregados por via electronica o digital y en forma impresa. El inter-
lineado debe ser a espacio y medio (1,5 lineas), con tipo de letra Arial de
tamafio 11 puntos y hojas tamafio carta. Los documentos deben entregar-
se en formato de Microsoft Word para Windows.
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zada y conclusiones mas relevantes. Se agregara una version en inglés y
al final incluir las palabras claves o descriptores del articulo.

Para la redaccion, presentacion de tablas y gréaficos, citas, sefialamientos
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las Normas APA. El nimero maximo de citas textuales permitido es de 15
por articulo de 25 a 30 cuartillas, 10 por articulo de 20 a 24 cuartillas y cin-
co por articulo de 15 a 19 cuartillas.

El autor debera identificar la seccion de la Revista a la cual es remitido el
articulo, en apego a lo establecido en la norma 8va. Los trabajos acepta-
dos con observaciones se devolveran para incorporar las modificaciones
sefialadas, las cuales seran verificadas por el Comité Editorial. Cada autor
recibira dos ejemplares del nimero de la revista en el que se publique su
articulo.

Los trabajos deben enviarse a la Direccién de Investigacion y Postgrado de
la UMC, 3ra. Av. con 10ma. Transv., Los Palos Grandes, Caracas, Dtto.
Capital, 1060 - 027, Venezuela. También podran ser entregados en la pro-
pia sede 0 enviarse a través de correo electrénico a la siguiente direccion:
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8° Los criterios para clasificar un articulo en las diferentes secciones de la
Revista son los siguientes: 1. Actualidades: temas que se ubiquen a la
vanguardia de las disciplinas relacionadas con el sector acuatico, en la
frontera de generacion del conocimiento actual y/o en la palestra de la dis-
cusion publica nacional o internacional. 2. Comercio, Logistica y Transpor-
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independientemente de cuadl sea su abordaje epistemoldgico.
5. Institucionales: temas relacionados con la Universidad Maritima del Ca-
ribe y sus diferentes actividades. Todo articulo a ser incluido en las tres
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maritimos o vinculados al campo acuatico en general. Aquellos a ser in-
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evidente, sefalar en alguna parte de su contenido la relevancia o pertinen-
cia que guarda con respecto al sector maritimo o acuatico en general. En
la seccién de Institucionales podra incluirse articulos relacionados con
otras disciplinas académicas impartidas por la Universidad Maritima del
Caribe, no necesariamente relacionadas con el sector maritimo.
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NORMAS PARA LOS ARBITROS

Todos los trabajos presentados para la publicaciéon en la Revista Doctum
estaran enfocados en el sector del transporte acuatico y sus actividades
conexas, atendiendo a lo establecido en el punto 8° de las Normas para la
Publicacion de Trabajos.

El Sistema de Arbitraje garantizara la objetividad, transparencia e imparcia-
lidad de los veredictos emitidos acerca de la calidad de los trabajos pre-
sentados; a este fin, se tendra especial cuidado en la adecuada seleccion
de los arbitros conforme al perfil establecido por el Comité Editorial.

El veredicto de los arbitros concluira con una recomendacién sobre la con-
veniencia de la publicaciéon del articulo o trabajo presentado y debera en-
viarse al Comité Editorial de la Revista en el formulario elaborado para es-
te efecto.

Al llenar el formulario, los arbitros consultados deberan justificar y razonar
sus opiniones o calificaciones, especialmente cuando sus veredictos re-
comienden la no publicacién o modificacion de los trabajos sometidos a
evaluacion.

Los arbitros deberan emitir su opinién en un maximo de 30 dias continuos
a partir de la recepcioén del trabajo. Si transcurrido este tiempo no se reci-
biese la evaluacion del trabajo enviado, se procedera automaticamente a
enviarlo a otro arbitro y no se efectuara ningiin reconocimiento a los arbi-
tros iniciales.

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

El Comité Editorial velara por el cumplimiento de las presentes normas.
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