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APLICACION DE SISTEMASDE GESTION A EMPRESAS UNIPERSONALES
QUE OPERAN BUQUESDE TRAFICO NACIONAL
(La experiencia Ecuatorianay su proyeccion.)

I ntr oduccién

El presente trabgjo tiene por objeto compartir la experiencia que como compafia
consultora ecuatoriana hemos tenido a facilitar la implementacion de Sistemas de
Gestion de Seguridad en més de 14 compafiias ecuatorianas y posteriormente manejar la
informacion sobre auditorias externas independientes realizadas.

L as particularidades de que la mayoria de las empresas sean familiares o unipersonales
(de un solo duefio) y operen buques de trafico nacional son de suma importanciay su
tratamiento especifico fue clave paralograr una exitosaimplementacion.

El hecho que en Ecuador se haya pasado directamente a gestionar la calidad operacional
de los buqgues en trafico nacional es algo que debe considerarse con detenimiento y es
posiblemente e factor més importante, pues a diferencia de controlar o asegurar la
operacion de buques, gestionar implica un atissimo componente relativo a factor
humano, para lo cual es necesario un cambio de cultura que inclusive puede resultar
traumatico en algunos casos.

Antecedentes

El Tré&fico Nacional Ecuatoriano es representativo en cuatro areas. Buques de pasajeros
gue operan en la Provincia Insular de Galdpagos, Buques Pesqueros, Bugues Cargueros
para abastecimiento en la ruta Guayaguil — Gadpagos, y Buques tanqueros de
hidrocarburos entre Esmeraldas, La Libertad y Guayaquil.

El control para buques de tréfico naciona en Ecuador se gerce directamente por la
autoridad maritima, através de la Direccién Genera de laMarina Mercante (DIGMER),
gue gjecuta un programa anual de inspecciones.

Las inspecciones se gecutan durante €l afo, dependiendo del puerto de registro del
buque. Sélo cuando hay novedades importantes se reinspecciona € bugue, caso
contrario no se lo hace.

Esta practica, que en e fondo no es mas que control de calidad, enfocado a la
verificacion de determinados requerimientos, deja al descubierto vacios que inciden en
la operacién segura de las naves.

Se puede considerar como €l vacio més relevante, lo relacionado con el mantenimiento
en su més amplia concepcidn, pues con un control anual dirigido principalmente a
equipos del buque, no es posible hacer un seguimiento efectivo.

La Autoridad Maritima Ecuatoriana, consciente de que el control ejercido a través de
las inspecciones anuales es insuficiente y buscando que la operacion de los buques de
trafico nacional sea més segura dictd la resolucién 690/99 que establece la
obligatoriedad de que las empresas operadoras de los buques de trafico nacional de
Bandera Ecuatoriana, implanten el codigo IGS y obtengan la respectiva certificacion.



Esta resolucion ha sufrido varias modificaciones, hasta la Gltima emitida en el afio 2004,
con €l nimero 301/04.

La obligatoriedad de aplicacion actual, segin la resolucion 301/04 de DIGMER, se
resume en:

1) Todas las naves de pasgje de més de 12 pasgjeros.

2) Todaslasnavesde 500 TRB o méasy

3) Plataformas de petroleo.

Cabe aclarar que a hablar de “todas las naves’, en la préctica no se incluye alos buques
pesqueros, pues el Codigo ISM es parte del convenio SOLAS que como sabemos no
aplica este tipo de naves.

Alcance de aplicacion a buques de tr &fico nacional

La resolucién 301/04 resulté aplicable para los buques de pasajeros que operan en
Gaapagosy los buques tanqueros de hidrocarburos, pues alos pesqueros no les aplicay
los buques cargueros  de tréfico nacional tienen menos de 500GT.

Univer so gue componen las empresas con las que se trabaj o

Son 18 las empresas a las que se les facilitd la implementacion del codigo 1GS, las
mismas que operan 30 buques.

De estas empresas una pertenece a grupo corporativo més grande de Ecuador y opera
buques tanqueros. Los demas operan buques de pasajeros.

Delas 17 empresas restantes, 10 son empresas unipersonalesy 7 son personas juridicas.
Delas 10 empresas unipersonales, 2 operan mas de un buque.
Delas 7 personas juridicas 5 operan mas de un buque.

Cabe aclarar que como empresas Unipersonales reconocemos a aquellas donde una
persona natural es propietario y al mismo tiempo el operador integral del buque.



CARACTERISTICASDE LASEMPRESAS

Mas de un buque

Un buque

O UNIPERSONALES 55,5%

B JURIDICAS 39%

O CORPORATIVAS 5,5%




Mas de un buque

Un buque

PARTICULARIDADES QUE HACEN ESPECIAL LA APLICABILIDAD

Creo que es importante compartir ciertas caracteristicas especiales de este proceso en
cuanto a inconvenientes que se encontraron en el camino y las soluciones que se
aportaron.

Este andlisis lo presentamos a continuacion referenciando a respectivo mandato del
codigo IGS.



REQUISITOS GENERALES

El primer trabgjo fue introducir a cada compariia desde los conceptos bésicos por los
cuaes el codigo I GS pasa a constituirse en guia de su operacion a partir de ese momento.
Esto fue necesario para cimentar correctamente el trabajo de implementacién por las
siguientes razones:

- Las compafias hasta ese momento solo sabian que cada afio Ilega un inspector y
pide determinados requerimientos y equipos que debian ser cumplidos (control).

- Se conocia, por referencia, determinados convenios internacionales, pero no su
contenido, implicacién y origen.

- Habia la creencia que € cddigo IGS, era un documento més que se pedia por
parte de la Autoridad Maritima. Incluso en los primeros contactos que se tuvo
con las compafiias, la preocupacion general era “¢cudndo se puede hacer la
inspeccion para € 1GS?, ¢cuanto cuesta € certificado?, ¢cuanto tiempo dura la
inspeccion?’.

Esto se debia bésicamente a que aungue estaban acostumbrados a control del
cumplimiento de normas, no habia conocimiento de estas normas, ademas no existian
(ni existe alafecha) una recopilacion Ecuatoriana de Normas de Seguridad para Buques
de Tré&fico Nacional.

Dentro de este mismo contexto, habia la préactica de gjercer control, por parte de las
compariias, sobre €l equipo del bugue y sobre la experiencia del capitan, pero gestionar
la operacion a bordo era algo que no se utilizaba salvo una o dos compahias que lo
hacian de maneralimitada.

A fin de generar accién multiplicadora se utilizo dos formas de enfrentar este problema,
una fue a través de charlas masivas a persona de las compafiias, y la otra
conversaciones individual es que incitaban a propagar la version correcta de las cosas.

Al final del proceso (que duré casi dos afios) se consiguio fijar conceptos basicos y
establecer conciencia sobre la necesidad de conocer el marco referencial que rigen las
normas de seguridad.

Sobre este punto, hay que indicar algo muy particular: para algunas empresas resultaria
muy caro armar una biblioteca sobre regulaciones internacionales, tomando en
consideracion ademas, que mucho de ello no les aplicaba, pero por otro lado, era
necesario e indispensable que las compafiias pudiesen demostrar objetivamente que
existia soporte técnico en sus sistemas de gestion operacional. Debi6 tomarse en cuenta
ademas, que existen ciertas regulaciones muy especificas que sdlo se aplican a Parque
Nacional Galdpagos o en los terminales petroleros. Se propuso como aternativa la
recopilacion de regulaciones locales dadas por las autoridades de control del Parque
Nacional, utilizar el formato de inspeccién anual de seguridad de la Autoridad Maritima,
y agunas disposiciones adicionales como referencia y evidencia objetiva de soporte
técnico en esta area. La condicion bésica fue la obligatoriedad de actualizar esta
informacion anual mente.



Con este trabgjo inicial, que incluyo € estudio del Codigo por parte de cada compafiia,
se pudo continuar y finalizar el trabajo de implementacion.

Las empresas y sus buques, recién tienen trabajando, un promedio de tres afios, en sus
Sistemas de Gestion de Seguridad, de modo que es muy pronto para afirmar que los
objetivos previstos en € cddigo se han cumplido, pero la meta de implementar un
sistema de gestion de seguridad, gjustado a cddigo y a las condiciones particulares de
cada compafia, si se halogrado.

SOBRE LOSPRINCIPIOS DE SEGURIDAD Y PROTECCION DEL MEDIO
AMBIENTE (POLITICAS)

Fue necesario introducir politicas muy claras y especificas, que permitieran a las
compariias saber |0os compromisos asumidos y en ellas establecer |as particularidades de
aplicacion para estos buques de trafico nacional.

Se introdujo declaraciones expresas sobre la manera como se mangaria la mejora
continua.

SOBRE LA RESPONSABILIDAD Y AUTORIDAD DE LA COMPANIA

Ninguna compafiia tenia niveles jerérquicos establecidos. En las empresas unipersonaes
fue muy critico introducirlos y separar las funciones de cada uno. Las compafiias que
funcionan como personas juridicas, conocian niveles jerarquicos, pero esto no estaba
documentado.

Caso especial lo constituy6 la empresa que pertenece al grupo corporativo, pues para
ellos fue necesario introducir ciertos cambios que permitieran de manera auténoma
poder decidir sobre la operacion del bugue y la asignacion de recursos, caso contrario la
auditoria externa hubiera sido extendida a niveles gecutivos de la corporacion que 1o
anico que deseaba era que no se suspenda la operacion del buque.

Para agquellas empresas Unipersonales, donde el propietario era a la vez: el gerente, €

capitan del buque y el operador, fue necesario hacer un trabajo adicional que culmind
con la delegacion de funciones debidamente documentada 'y con la autonomia suficiente.
AUn para estas empresas se introdujo un organigrama estructural y se definio funciones,

lo que obviamente contribuy6 aintroducir la gestién operacional en las compahias.

CON RELACION A LA RESPONSABILIDAD Y AUTORIDAD DEL CAPITAN

En muy pocas compaiiias se noté una verdadera delegacion de autoridad a capitan del
buque.

En las compafiias que operan como persona juridica se degjo entrever una autoridad
superpuesta, que era gjercida por los gerentes o gerentes de operaciones y con mayor
énfasis en las unipersonales donde €l propietario gjercia su condicidén con mas fuerza.



Es de anotar sin embargo que esta superposicion de autoridades estaba dirigidamés ala
parte hoteleray manejo de personal.

La parte operacional del bugque si era delegada a capitdn pero no con e respaldo
necesario.

Se detecto falta de liderazgo de los capitanes e incluso la autoridad era en algin caso
absorbida por e “guia’ del bugue, que es & encargado de conducir las excursiones de
los turistas.

Estos problemas se debian bésicamente a:
- La naturaleza de la operacion (vigjes cortos con entradas semanales a puertos
base), 10 que originaba:

- Constante subida a bordo de |os gerentes o propietarios.
- Que los capitanes consideren que pueden navegar “con |os ojos cerrados”.
- Considerar que los zafarranchos y més précticas de navegacion no son
necesarias.

- Que se considere que €l trabajo de guia es € més importante a bordo, debido a
su directarelacion con la satisfaccion del turista.

- Desconfianza de los gerentes o propietarios hacia la tripulacion que opera sus
bugques. Esto ultimo lo consideramos aqui por €l efecto de la desautorizacion,
pero seré abordado més en detalle en el siguiente punto.

Para salvar este inconveniente fue necesario reunirse independientemente con la
tripulacién de cada buque y através de un didogo franco incluir dentro de sus rutinas,
procedi mientos encaminados a afianzar la autoridad del capitan.

Se consiguio resultados inmediatos, aunque la credibilidad de ello solo podra evaluarse
cuando se realice la auditoria intermedia a bordo.

CON RELACION A RECURSOSY PERSONAL

Esta es posiblemente |a particularidad més relevante y de hecho aln se mantiene latente
en las compariias que han implementado un Sistema de Seguridad con nosotros.

En su mayoria sobre todo los buques pequefios, que estan entre 150 y 250 GT y
transportan 16 y 20 pasgjeros, e mando a bordo es gjercido por un patron costanero o
patron de altura. Este grado lo concede la Autoridad Maritima a la gente de mar con
experienciay que ha completado su formacion con cursos de capacitacion.

La tripulacion esta conformada por timoneles 0 marineros, estos Ultimos con mayor
formacién hotelera que maritima.

El jefe de méguinas, normamente es sblo “un maquinista’, bésicamente por la
capacidad instalada de las maquinas, €l porte de las embarcaciones y 10s vigjes costeros
gue hacen estas embarcaciones.

Otro limitante es la regulacién local del Parque Nacional Galdpagos que restringe la
entrada alasislas de personal que no searesidente o colono.



Esto, mas lo comentado en e considerando anterior, genera desconfianza en las
compafiias que disminuyen la asignacion de recursos, en determinadas ocasiones y
ademés también origina que a entrar a puerto se cambien los tripulantes, por diversas
razones.

La familiarizacion no se gecutaba a ningln nivel y sdlo se gercia control, no se
gestionaba la mejora de |os conocimientos.

Para poder trabajar sobre estas fallas se implementaron reuniones semanales, que luego
fueron mensuales, para tratar los temas relacionados con € sistema de gestion y su
implementacion.

Se introdujeron perfiles por encima de la media de cada compafiiay se dio plazo dentro
del sistema de gestion, de dos afios, para cumplirlos.

Esto obviamente, debera ser controlado durante los cinco afios que dura la certificacion
correspondiente.

CON RELACION A LOSPLANESDE A BORDO Y LA PREPARACION PARA
EMERGENCIAS

El hecho de tener vigjes cortos y las mismas rutas cada semana, originaba que las
tripulaciones desestimaran la necesidad de practicar zafarranchos.

El porte de las embarcaciones y por lo tanto las pequefias tripulaciones (6 o 7 personas
incluidos €l capitan y € guia) era un limitante para la asignacién de responsabilidades.
Sin embargo, luego de los monitoreos individuales, existio €l reconocimiento por parte
de los tripulantes de que era necesario hacerlo.

Para afrontar este problema se introdujo como obligatoriedad del sistema, que todos los
tripulantes estén capacitados para responder y actuar sobre cualquier &rea y/o equipo del
buque.

Se elabord un manual unico de instruccion, gue se lo [lam6 manual de formacion, donde
se incluyé todo el equipo relevante del buque y su funcionamiento, determinando la
obligatoriedad de ser conocido y estudiado por toda la tripulacion.

En algunas compafias incluso, como préctica inicial de cada crucero se hace gercicio
de abandono con |os pasajeros.

En los procedimientos se incluyeron précticas periddicas obligatorias que resulten
adecuadas al tipo de operacion del buque.

Se introdujo la obligatoriedad de hacer simulacros de emergencia con la participacion
del personal detierra.

SOBRE EL MANTENIMIENTO




El mayor problema fue la ausencia de regulacion local sobre las entradas adique, si bien
por su condicion de buque de pasgjeros era recomendable una frecuencia anual, la
costumbre era hacerlo cada dos afios, 10 que en realidad no es factor incidente por €l
tamarfio de las naves. El problema esla calidad del mantenimiento.

Siendo asi se establecid el periodo de dique cada dos afos, pero se introdujeron
inspecciones rigurosas cada seis meses para verificar cualquier incumplimiento.

El problema aqui es que e papel del auditor externo serd preponderante, debiendo
establecer 1a necesidad o no de acciones correctivas.

SOBRE DOCUMENTACION

La aplicacion méas importante, fue haber introducido en las compafiias €l concepto de
documento histoérico, de modo que documentos e informacién como las generadas en €
mantenimiento, andlisis de sistema, documentos de navegacion, etc., puedan ser
verificados a través del tiempo.

Adicionamente, fue necesario hacer una introduccion progresiva a la gestién de los
procedimientos y control de los documentos asociados. Por esto, inicialmente fue
necesario hacer manual es especificos para los lineamientos del SGS de las empresas, €l
mantenimiento, las emergencias, rutinas de a bordo y determinados procedimientos que
se realizan exclusivamente en tierra por la naturaleza de las compafiias.

SOBRE AUDITORIASINTERNAS

En Galgpagos no existia auditores internos capacitados y en Ecuador continental, de
haberlo, tenian una formacién que no seria compatible con € caso particular, por esto se
coordind en conjunto con un auditor lider de IRCA, la realizacion de un seminario de
formacién para auditores internos.

Con esto se conseguia satisfacer la demanda que se produciriay se formaba auditores
adaptados al sistema implantado.

CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES

Luego de més de un afio de trabgjo, se termind la implantacién y se hizo las auditorias
de certificacion. Todos pasaron exitosamente, luego de cumplir la correccién de ciertas
no conformidades menores.

Bésicamente el auditor verificd la existencia de un sistema acorde a las necesidades de
tréfico nacional y recomendo la certificacion, pero durante los cinco afios que tendra
validez la certificacion sera necesario que se haga un acompafiamiento que permita dar
valor agregado al proceso y que se consiga acanzar 1os objetivos del codigo IGS.

En gran medida este seguimiento permitira reforzar la gestion operacional que se ha
implementado y que por |o tanto no decaiga €l entusiasmo de las compaiias.

Consideramos que un control técnico es lo més apropiado para en conjunto conseguir €l
éxito deseado.



Sin embargo e camino aln esta entero, es necesario mantener un programa de
capacitacion para las compafiias, emitir normas nacionales y establecer mecanismos
efectivos de control que permitan tener un marco de referencia apropiado.

Es de suma importancia realizar un trabajo muy serio que permita hacer el seguimiento
para que los armadores y las tripulaciones de sus buques se sientan estimulados a
mejorar la aplicacion de sus sistemas. Luego serd necesario delinear un sistema
continuo que permita a las compafias encontrar €l camino hacia la meora de
conocimientos.

No se trata de buscar fallas o culpables de las no conformidades que estoy consciente
las empresas han de tener, €l punto es buscar su origen y eliminarlas. De esta manera a
término del plazo de certificacion se habrd contribuido en alcanzar €l objetivo que la
autoridad maritima ecuatoriana busca, esto es, elevar los niveles de confiabilidad en la
flota de tréfico nacional.



