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RESUMEN

El principal objetivo de esta investigacion es el de contribuir con la comunidad
maritima del sector a través de un instrumento que ayude a disminuir los riesgos de
accidentes o siniestros en las embarcaciones de Turismo de Cabotaje que operan en el
Archipiélago de Galapagos. El estudio se realiz sobre una poblacion de 56 personas y
fue aplicada a expertos en el tema como, Capitanes de altura, Oficiales, Tripulacion,
Jefes de operaciones e Inspectores de la Autoridad Maritima, también se tomaron en
cuenta estadisticas recogidas en la Capitania del Puerto en la Isla Santa Cruz y de la
elaboracion de una Matriz de Riesgos. Se concluye que en la gran mayoria de accidentes
maritimos de las embarcaciones de turismo de cabotaje que operan en el archipiélago de
Galapagos, esta involucrada la presencia humana, debido a falencias en la formacion
profesional, a la inobservancia de la normativa nacional e internacional, asi como a
fallas en la gestion de control por parte de la autoridad maritima, lo que demuestra que
los eventos con mayor indice de riesgo o que son mas recurrentes, son la contaminacion
por hidrocarburos y el incendio a bordo de las embarcaciones. Ante esta situacion, la
Propuesta que se realizd, es la de instrumentar un Sistema de Gestion de Seguridad,
acorde con la realidad de las embarcaciones que operan en el sector y que este
conformado por un Manual, Procedimientos, Instructivos, Planes y Programas, a fin de
sirva para mejorar o reducir los accidentes que ocurren en las embarcaciones de cabotaje

que operan en el Archipiélago de Galapagos.

PALABRAS CLAVES

1.- Seguridad Operacional

2.- Embarcaciones de Cabotaje

3.- Seguridad en las embarcaciones de Turismo

4.- Embarcaciones que operan en el Archipiélago de Galapagos
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ABSTRACT

The main objective of this research is to contribute with the maritime community in the
area through a tool which can help the risk of accidents or sinister at the cabotage
tourism embarkations which operate in Galapagos Islands. This study was performed in
a sample of 56 people and was applied in matter experts such as Masters, Officers,
Crew, Operation Chiefs, and Maritime Authority Inspectors, statistics from Santa Cruz
Island’s Port Authority were also taken into consideration and also a risk assessment
matrix. It is concluded that in most of the maritime accidents of cabotage tourism
embarkations which operate in Galapagos Islands, human presence is involved due to
lack of professional training, failure to observe national and international regulations and
failure in management control by Maritime Authority as well, demonstrating that events
with higher index of risk or more recurrent, are oil pollution and fire onboard
embarkations. For this situation the proposal performed is to implement a Safety
Management System according the reality of the environment in which the embarkations
operate in this area and it must contain manual, procedures, instructions, plans and
programs, in order to improve or reduce the accidents that take place in cabotage

embarkations which operate in Galapagos Islands.

Keywords:

1. Operational safety

2. Cabotage embarkations

3. Tourism embarkations safety

4. Embarkations operating in Galapagos Islands.



CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1. Titulo de tesis

La Seguridad Operacional en las embarcaciones de cabotaje que operan en el

Archipiélago de Galapagos.

1.2. Planteamiento del Problema de Investigacion

En el transcurso de los Gltimos afios y concretamente con el auge de las operaciones
turisticas, hasta la presente, han venido suscitdndose una serie de accidentes maritimos
(Incendios, hundimientos, varamientos etc.), cuyos resultados han arrojado pérdida de
vidas humanas, desastres ecoldgicos por contaminacion con hidrocarburos y grandes
pérdidas econdmicas que han ocurrido dentro del Archipiélago de Galapagos por

diversas causas, en donde, desgraciadamente el gran protagonista ha sido el ser humano.

En el campo maritimo moderno en donde se han dado grandes avances tecnoldgicos,
la influencia humana ha sido gravitante en la operacion segura de las embarcaciones, la
presencia humana en la toma de decisiones ha sido decisiva a la hora de conseguir
buenos resultados, asi como también, la duda, la indecisién, un pequefio error, han sido
capaces de desencadenar hechos tragicos, que han trascendido en el tiempo y mas alla

del mundo maritimo.

Sin duda, la seguridad operacional maritima encuentra en el ser humano al elemento
mas importante para su accionar, de tal forma que, aunque seamos persistentes en
suscribirnos a todo tipo de convenios internacionales para elevar las normas respecto a
la construccion de embarcaciones y de la dotacion de equipos que estos deben llevar,

finalmente la gente de mar seguira siendo responsable por la operacion segura de los



buques y éstos se convertiran en tan eficientes como sus tripulaciones y las empresas

que administran su operacion.

Estamos conscientes del incuestionable desarrollo tecnolégico de los dltimos afios,
sobre todo en lo que tiene que ver con equipos y maquinaria navales, en ayudas a la
navegacion, lo que nos llevaba a predecir que pronto el hombre seria substituido por la
automatizacion, pero los lamentables accidentes y siniestros que han persistido, nos han

vuelto a la realidad y a ubicar al elemento humano en el sitio que le corresponde.

La Seguridad Operacional de los barcos en el Archipiélago de Galdpagos,
especialmente en los ultimos afios en donde ha crecido de manera importante el nimero
de embarcaciones que operan en este sector, ha estado vinculada a varios incidentes,
especialmente aquellos provocados por la influencia humana, ya sea por errores de la
tripulacion a bordo de una embarcacion, por una inadecuada formacion profesional de la
gente de mar, por descuido, fatiga, por nula o parcial aplicacion de normas de seguridad
nacionales y por aquellas establecidas por los convenios internacionales, o por error en
la gestion del personal en tierra, cuando los aspectos de la gestion de la seguridad son
desatendidos por la compafiia naviera, o debido a leyes propias de la Provincia de
Galapagos que obligan a contratar tripulaciones en muchos casos no aptas para el

desempefio de tareas a bordo de un buque.

1.3. Delimitacion y Formulacion del Problema de Investigacion

1.3.1 Delimitacion del Problema

1.3.1.1 Delimitacion Espacial
El desarrollo de la presente investigacion se realizara en la Provincia
Insular de Galapagos, dirigido a embarcaciones de cabotaje que operan en
el sector, en las oficinas administrativas de las compaiiias, asi como

también en las oficinas de la Autoridad Maritima en Guayaquil.



1.3.1.2 Delimitacién de Unidades

El trabajo de investigacion estd dirigido a las embarcaciones de

turismo de cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos.

1.3.1.3 Delimitacion Temporal
Para este estudio el tiempo a tomarse en cuenta seré desde el afio 2000
hasta lo que va del 2013.

1.3.2 Formulacién del Problema
¢Cudles son las causas y los efectos sobre la seguridad que provoca la
inobservancia de la normativa nacional e internacional, en cuanto a la operacion
de las embarcaciones de turismo de cabotaje que operan en el Archipiélago de

Galéapagos?
1.4. Objetivos de la Investigacion
1.4.1. Objetivo General
Instrumentar un Sistema de Gestion de seguridad Operacional para disminuir
los riesgos de accidentes o siniestros en las embarcaciones de Turismo de
Cabotaje que operan en el archipiélago de Galapagos.

1.4.2. Objetivos Especificos

- Analizar los Factores que no permiten cumplir los procedimientos
respecto a la Seguridad Operacional de las embarcaciones de

Turismo de Cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos.



- Establecer los Procedimientos de seguridad Operacional conque
operan las embarcaciones de Turismo de Cabotaje que operan en

el Archipiélago de Galapagos.

- Determinar los Procedimientos de Seguridad Operacionales que se
requiere para las embarcaciones de Turismo de Cabotaje que

operan en el Archipiélago de Galapagos.

- Implementar un sistema de seguridad operacional para disminuir
el nimero de accidentes que ocurren a bordo de las embarcaciones
de Turismo de Cabotaje que operan en el Archipiélago de

Galépagos.

1.5. Justificacion

La necesidad de realizar una investigacion que determine las razones por las que han
sido recurrentes los siniestros que han ocurrido dentro de una zona tan sensible como es
el Archipiélago de Galdpagos y que por supuesto contribuya a reducir los tragicos
accidentes que han involucrado pérdida de vidas humanas, lesiones graves,
contaminacion del medio marino y grandes pérdidas econdémicas, ha sido el motivo
fundamental para realizar este trabajo de caracter practico, para que sea tomado en
cuenta por toda la cadena que involucra a esta actividad de alto riesgo, como son las
tripulaciones, la administracion en tierra, la autoridad maritima, la escuela de formacion
de la gente de mar etc., que de alguna manera son corresponsables por los numerosos

accidentes verificados y que pudieron haber sido evitados.

Una investigacion sobre las causas que atentan contra la seguridad operacional de los
barcos que operan en el Archipiélago de Galapagos, siempre sera importante, mas adn
cuando no existe la suficiente informacion acerca de este tema, y mientras no hagamos
un mejor esfuerzo o no actuemos con la voluntad apropiada para conocer las verdaderas

causas que ocasionan los siniestros no podremos fortalecer e implementar las medidas



correspondientes que ayuden a mejorar la seguridad, no podremos determinar las

acciones adecuadas que vayan dirigidas a corregir los errores encontrados.

Al establecer las verdaderas causas que atentan contra la seguridad y que originan los
accidentes en los barcos, se podra determinar de una manera mas facil las
responsabilidades por fallas u omisiones, facilitard el trabajo de las auditorias tanto
internas como externas, estando en capacidad de aumentar la eficiencia de la tripulacion
y de los empleados en tierra, indicandoles exactamente qué hacer, y se podra ayudar a
coordinar las actividades, a sentar las bases de las cuales servirdn para analizar

experiencias anteriores a fin de mejorar sistemas, procedimientos y métodos.

A través de esta investigacion ademas se podran mejorar las condiciones en las que

operan las embarcaciones en el Archipiélago de Galapagos.

Se espera que la presente investigacion también sirva para generar una cultura de

seguridad entre las tripulaciones de las diferentes embarcaciones.

Asi mismo se podra establecer procedimientos mas seguros, o actualizar los
existentes, en lo que tiene que ver a las operaciones que se realizan a bordo de las

embarcaciones.

Al conocer las causas y determinar las soluciones, se haran mas seguras las
operaciones abordo ofreciendo valor agregado para todos los involucrados, no solo
porque se protegera al ser humano en todas sus manifestaciones, sino porque se generara
confianza atrayendo a méas usuarios de este servicio, se incrementaran los ingresos
econdmicos para la organizacion, para la region y el pais, logrando que las operaciones
maritimas se realicen en una adecuada armonia a fin de proteger el medio ambiente,
reflejando la responsabilidad social de los armadores, como especial consideracion a una
de las reservas ecoldgicas marinas mas sensibles de nuestro planeta como es el

Archipiélago de Galapagos.



1.6 Preguntas de Investigacion

¢ Cuales son los factores que no permiten cumplir los procedimientos de la seguridad
operacional de las embarcaciones de turismo de cabotaje que operan en el Archipiélago

de Gal&pagos?

¢Cuales son los procedimientos de seguridad operacional con los que operan las

embarcaciones de turismo de cabotaje, que operan en el Archipiélago de Galapagos?

¢Qué tipos de procedimientos de seguridad operacional se requieren para las

embarcaciones de turismo de cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos?

¢Como disminuir los Riesgos de accidentes a bordo de las embarcaciones de turismo

de cabotaje que operan en el archipiélago de Galapagos?

1.7. Identificacion de las Variables

1.7.1. Variables Independientes
Expone la normativa en procedimientos en seguridad operacional
Propone procedimientos de respuesta a emergencias

Establecer las pautas de la formaciéon de la tripulacion

1.7.2. Variables Dependientes
Sistema de Gestion Operacional para las embarcaciones de turismo de

cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos.
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CAPITULO Il

MARCO TEORICO

Introduccion

La actividad en el mar siempre ha sido considerada como peligrosa y dificil para el
trabajo, de ahi que la implementacion de normas y procedimientos sobre la seguridad
maritima, han sido importantes pero no han sido puestas en préctica adecuadamente para

reducir al minimo los accidentes maritimos.

En la actualidad, el transporte maritimo es una de las primeras industrias en implementar

normas internacionales de seguridad para reducir al minimo los accidentes.

2.1. Concepto de Seguridad

Seguridad es la ausencia de riesgos.

2.2. Tipos de seguridad

La Seguridad abarca todo lo que esta a nuestro alrededor, aqui algunos ejemplos:
Seguridad Nacional

Seguridad Social

Seguridad Fisica

Seguridad Laboral

Seguridad Industrial

Seguridad Operacional

2.3. Antecedentes de la Investigacion

En los ultimos afios del siglo XIX, por el gran desarrollo comercial y por la

utilizacion de grandes masas de emigrantes, se produce el auge del transporte maritimo,



cuya generalizacion ocasiona varios accidentes graves que dejan evidenciado la
insuficiencia de las normativas nacionales e internacionales en materia de Seguridad
Maritima debido a la gran cantidad de victimas, razon por la que algunos paises crean
codigos con varias similitudes que se convirtieron en el origen de los actuales convenios,
los mismos que incluian reglas de navegacion, temas formativos, construccion,

sefializacion etc., dirigido de forma especial a buques de pasajeros.

La Seguridad Maritima, a través de todos los tiempos, ha sido motivo de
preocupacion para los paises, tanto es asi que se han adoptado convenios y tratados
para mejorarla. Entre los mas importantes es el que se firmé en 1913, luego de
producirse uno de los desastres maritimos mas graves, como fue el hundimiento del
Titanic, que dio paso a la primera Conferencia Internacional sobre Seguridad de la Vida

Humana en el Mar (SOLAS) ratificado por cinco paises europeos.

Es importante sefialar que el Ecuador se adhiere al Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS-74), el 10 de Mayo de 1982,
publicado en el Registro Oficial N° 242 del 13 de los mismos mes y afio

respectivamente.

Con el transcurso de los afos, varias enmiendas han venido afiadiéndose al Convenio
SOLAS debido a siniestros maritimos ocurridos por el desarrollo tecnoldgico o por el

factor humano y que fueron analizados e investigados posteriormente.

Prefectura Naval Argentina (Febrero 2013)

En 1987 se produce el accidente del buque transbordador “HERALD OF
FREE ENTERPRISE”, de bandera britanica, que ocasiona la revision de la
necesidad de implementar un cdédigo que de forma a la gestion de la
seguridad ya que el accidente se origind por error humano en la operacion
de las compuertas de embarque de vehiculos, el transbordador zozobro
cuatro minutos después de abandonar el puerto ocasionando la muerte de
150 pasajeros y 38 tripulantes.

Como consecuencia de este accidente, diversas organizaciones, entre ellas la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), la Camara Naviera
Internacional (ICS) y la International Shipping Federation (ISF) trabajaron
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en conjunto creando el CODIGO ISM (International Safety Management)
que en 1994 se transforma en el Capitulo IX del Convenio SOLAS
(Convenio sobre Seguridad de la Vida Humana en el Mar).

A través de toda la historia de la navegacion maritima, han sucedido tragedias y
grandes accidentes, los naufragios han existido desde los inicios de la navegacion,
pero paradojicamente, desde el siglo pasado hasta la actualidad, cuando la
modernidad y el desarrollo tecnolégico e industrial han alcanzado un gran nivel,

lamentablemente siguen produciéndose.

Estudios realizados por algunas organizaciones gubernamentales y principalmente
por la Organizacion Maritima Internacional (OMI) sobre accidentes maritimos, sefialan
que un elevado nimero de estos estdn relacionados con el factor humano. En

investigaciones actualizadas se encuentran porcentajes superiores al 85%.

Al respecto de este tema, los autores:

Balbiani — Cosentino, (2011) sefialan: En varios estudios se demuestra, que
el 80% de accidentes maritimos son atribuidos al error humano y a las
omisiones de las normas de seguridad, de tal manera que la magnitud de las
consecuencias de los mismos, ha servido para que la comunidad maritima
en todo el mundo, preste atencion especial al valor del factor humano.

Se puede atribuir esto, a la dificultad de encontrar tripulaciones con
experiencia, a la insuficiencia de las estructuras en la gestion de seguridad y
deficiencia de los procedimientos operacionales, sumado esto a la
conveniencia del armador en contratar tripulaciones econémicas, en un
mercado competitivo, la presion por parte de las empresas, y la sobre
exigencia del personal.

A fin de corregir y superar estas deficiencias, fue de vital importancia volcar
la atencion en el factor humano y necesariamente trabajar sobre este. Esta es
la razén més importante del porqué, a nivel internacional se ha creado el
Convenio Internacional sobre Normas de Formulacion, Titulacién y Guardia
para la Gente de Mar (STCW) y el Cddigo Internacional de Seguridad IGS.
(P.4)

Nuestro pais no ha sido ajeno a los siniestros maritimos dentro de la Reserva Marina

de Galéapagos, asi, en los Gltimos afios y hasta el inicio de esta investigacion, se han
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venido suscitando varios accidentes maritimos en todos los niveles que han provocado

pérdidas humanas, contaminacion por hidrocarburos y enormes pérdidas econémicas.

2.4. Fundamento Tedrico

En el contexto de la seguridad operativa de los barcos, los errores que son cometidos
por el elemento humano y que se derivan de la toma de decisiones equivocadas, son de

especial preocupacion y cuidado para las organizaciones maritimas.

Quienes estudian la problematica de la seguridad operativa de los barcos, coincidiran
en opinar que los accidentes en los barcos tienen al gran protagonista que es el ser

humano y que sus errores se dan de distinta manera.

Es de esperarse que, la manera mas practica de hacer una exposicion de lo que
implica el error humano y del riesgo potencial que conlleva, es analizar diferentes casos

de accidentes maritimos reales.

Es interesante la intervencion del Capitan Zamora, quién hace una exposicién sencilla
pero muy clara acerca de las causas que originan los siniestros en el mar, y que varias de
ellas pueden ser imputables al medio que estamos investigando y en donde cada uno de
los miembros que conforman la cadena de transporte maritimo en cuestion, Ildmese
tripulacién, administracion de tierra, autoridad maritima, escuelas de formacion, etc. son
corresponsables por los varios siniestros verificados y que en diversas circunstancias

pudieron haberse evitado.

Las causas no del todo conocidas por la opinién publica de las tragedias

maritimas son examinadas por el autor del articulo:
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Juan Zamora Terres, (1987). Entre otras, sefiala:

7 Las reglamentaciones complacientes, el papel especulador de los
armadores, la falta de inspecciones oficiales y la escasa formacién de los

tripulantes.

Aunque no se puede generalizar y cada siniestro tiene sus propias
caracteristicas, yo apunto algunas de las causas que, solas o en grupo,
salvo contadisimas excepciones, se repiten en todos los accidentes
maritimos:

1.-Las banderas de conveniencia. Panam4, Liberia, Hong Kong, Chipre,
Malta, Singapur, Bermudas, etcétera, paises que tienen unas
reglamentaciones maritimas muy complacientes; que permiten contratar
tripulaciones donde sean mas baratas sin preocuparse por Sus
conocimientos profesionales, etcétera.

2.-Los armadores-especuladores. Suelen despedir de sus barcos a los
profesionales que no transigen con sus manejos para eludir gastos u
obligaciones legales referentes a seguridad.

3.-Las inspecciones insuficientes. La Administracion y el Gobierno son
mezquinos para contratar inspectores cualificados o en organizar los
servicios periféricos de la Direccion General de la Marina Mercante.

4.- La poca o nula formacion de las tripulaciones. Cuesta formar a los
profesionales, sobre todo en temas de seguridad, pero es un costo mil veces
menor que pagar los dafos por tener en los barcos tripulaciones
insuficientes y mal formadas.

Los varios accidentes maritimos ocurridos dentro de la Reserva Marina del
Archipiélago de Galapagos, y de los cuales se conoce muy poco, Son una razon mas
que justificada para realizar este trabajo de investigacion, mas aln cuando la causa de
los riesgos que atentan contra la seguridad operativa de los barcos son similares en todo
el mundo, pero con la diferencia que en otros paises han procedido con la firme voluntad
de investigar las causas reales que los han provocado, y que han contribuido, no a
erradicarlos por completo, pero si han sido de gran ayuda para disminuir la frecuencia de

los mismos.

En su teoria Iglesias Baniela contribuye de manera importante a conocer mas sobre la

seguridad operativa de los barcos y sobre como el factor humano contribuye a que
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ocurran los siniestros maritimos, el entender de mejor manera la capacidad predecible
del ser humano, sus limitaciones y de cdmo este entendimiento puede ayudarnos a
identificar el origen de las deficiencias que necesitan ser corregidas con el fin de

prevenir nuevas ocurrencias.

Es interesante el andlisis integral que realiza, respecto de los siniestros que
ocurren en las embarcaciones y de los motivos que los provocan, sobre todo al
hacer comparaciones con lo que sucede en los barcos que operan en La Reserva

Marina de Gal&pagos.

Iglesias Baniela (2005 )

“Si queremos lograr avanzar en la reduccion de los accidentes maritimos,
debemos dirigir nuestros esfuerzos hacia los tipos de errores humanos que
los causan. Una via para identificar los tipos de errores humanos relevante
en la industria maritima es estudiarlos y determinar cémo ocurren. De un
estudio detallado de los mismos se desprende que los accidentes no son
causados generalmente por un Unico fallo o error, sino por la confluencia de
una serie completa, o una cadena de errores. Observando como ocurren los
accidentes, es posible de ordinario hacer el seguimiento de como se han
producido mediante el analisis de los distintos errores causales que
confluyen en tal resultado.

En este estudio, se encontrd que el error humano contribuy6 en un 96% de
los accidentes. En 93 de los accidentes, se cometieron multiples errores
humanos, usualmente por dos o mas personas, cada una de las cuales
cometio dos errores. Pero de este estudio se desprende un dato ain mas
relevante puesto que se considerd que cada error humano individualmente
considerado constituia una condicion necesaria para que se produjera el
accidente; lo que significa que si uno sélo de esos errores humanos no
hubiera ocurrido, la cadena de sucesos podria haberse roto, y el accidente
podria no haberse producido. Por lo tanto, si podemos encontrar formas para
prevenir algunos de estos errores humanos, o al menos incrementar la
probabilidad de que tales errores sean notificados y corregidos a tiempo,
habremos conseguido tener una seguridad maritima mayor y en
consecuencia menores accidentes.

Tipos de Error Humano

Con caracter general, el término "error humano" se refiere a las acciones u
omisiones mas alla de las tolerancias establecidas por un sistema, incluso
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aunque no ocurra una consecuencia negativa inmediata mas particularmente
en el ambito maritimo el error humano incluye:

- Personal que no sigue los procedimientos establecidos para llevar a cabo un érea,
que es negligente en el cumplimiento de sus deberes;

- Impropio o inadecuado adiestramiento de los trabajadores o tripulantes;

- Errores en el procedimiento escrito que describe las instrucciones de operacion;

- Errores en el disefio, construccion o instalacion del equipo o sistema;

- Impropia o inadecuada inspeccion, prueba o reparacion del equipo;

- Falta de vigilancia o de implantacion de una gestion responsable por parte de
la direccion de la compafiia en tierra.

- Se excluyen de este concepto las acciones deliberadas llevadas a cabo con

intenciones dafiinas (el supuesto de un sabotaje)”.

Sin embargo existen errores humanos, a los que se los puede considerar como
aceptables o apropiados, mientras que aquellos que tienen el potencial de reducir la

eficacia del sistema de seguridad, son de particular interés y preocupacion.

No podemos hablar de seguridad maritima sin mencionar al Convenio Solas, y es
que es necesario hacerlo, ya que sin lugar a dudas este tratado internacional, esta
considerado como el mas importante de todos, en lo que a la seguridad de los barcos

mercantes se refiere.

El Convenio SOLAS a través del Codigo IGS, tiene el Objetivo primordial de
sefialar las normas minimas para la construccion, el equipamiento y la operacién de los

buques, y que sean compatibles con su seguridad.

En su teoria, Vicente Guzman confirma que la introduccion del Cédigo IGS bien
puede aportar nuevos elementos de juicio para considerar si un buque determinado es

navegable o innavegable.
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J.V Guzman (2007)

“El Codigo IGS impone obligaciones de mantenimiento, capacitacion y, en
general, la creacion e implementacion de un Manual de Gestion de
Seguridad Operacional de la nave que bien podrian ser considerados como
elementos propios de su navegabilidad. Es bien sabido, con base en
precedentes jurisprudenciales, que la documentacion que por fuerza de ley
debe llevarse a bordo, la capacitacion de la tripulacién y la idoneidad de ésta
y del mismo Capitan, son factores determinantes al momento de calificar a
un bugue como navegable.

Por lo tanto, en nuestra opinion, el Cadigo IGS introduce el concepto de
seguridad operacional, como otro de los elementos que deben analizarse al
determinar el estado de navegabilidad de una nave determinada. En palabras
del Profesor William Tetley, el Codigo IGS ha introducido, virtualmente, un
nuevo estandar internacional de navegabilidad.

Pero no sblo en este aspecto adquiere importancia el Codigo IGS, sino que
también y quizd con mayor relevancia, este ordenamiento impone un
estandar de conducta del armador respecto de la seguridad operacional del
bugue, y unos procedimientos especificos para su gestion. Estos
requerimientos de conducta muy probablemente seran tenidos en cuenta por
la autoridad maritima, al momento de calificar si el transportador maritimo
actud con debida diligencia para hacer el buque navegable”. (p.2,8).

El Codigo IGS, o en inglés ISM consiste en la forma de como las empresas navieras
despliegan los procedimientos, medidas y acuerdos internacionales, nacionales o locales,
sobre seguridad maritima, incluyendo la contaminacién. Este codigo trata de normar la
relacion entre la operacion comercial de un barco, el gerente o autoridad de la
embarcacion, el duefio de la mercancia y el propietario u operario de la misma. Aunque
el Capitan y los Tripulantes estan identificados y se encuentran a bordo del buque junto
a la carga cuyo duefio igualmente esta identificado, en ocasiones el responsable de la
operacion segura del navio no esté tan a la vista, ocultando lo que a veces presenta una
embarcacion entre, los duefios del barco, sus fletadores de casco y de tripulacién, su
fletador a tiempo e incluso el denominado manager u operador, que pueden ser todas

ellas personas distintas.

Del mismo modo, este Codigo busca disminuir al Capitan la responsabilidad de ser la
unica y méxima autoridad a bordo, independientemente del soporte y apoyo de la
organizacion, que permaneciendo en tierra, debe ser solidaria para con el barco,

especialmente en aquellos momentos y situaciones de emergencia, en donde la toma de
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una decisién adecuada, representa la diferencia entre el mal termino o el buen término de

una travesia.
2.4.1. Obligacién del cumplimiento con el ISM CODE / CODIGO IGS

Como todas las industrias, la industria naviera presenta una tendencia hacia el control
de calidad, cuya fuerza motivadora es el Cddigo Internacional de Gestion de la
Seguridad Operacional del Bugue y la Prevencion de la Contaminacién (Codigo 1GS), el
cual fue aprobado por la Organizacién Maritima Internacional (OMI) en 1993.

Garcia Bernal, (2004), comenta:

Todas las embarcaciones dedicadas al trafico maritimo internacional con un
tonelaje de registro mayor de las 500 trb. (Existe una solicitud de bajar el tonelaje
a 300 trb), estan obligadas a cumplir con este cddigo, el cual puede ser exigido, a
discrecién por las diferentes autoridades maritimas nacionales, a todos aquellos
navios que en funcién de su uso, constituyen un peligro para la seguridad de la
vida humana y/o peligros de contaminacion y dafios al medio ambiente. Esta
previsto que su ejecucidn se realice en dos etapas, ello en funcion de aquellos
tipos de barco que han presentado mayores accidentes maritimos, derivados de
una mala o insegura forma de operacion. (pag. 17)

Todos los navios mercantes dedicados a transportar productos derivados del petréleo,
bugues de transporte de productos quimicos, buques de carga a granel seca, y
embarcaciones que transportan pasajeros, a partir del 1° de julio del afio 1998, debian
cumplir con el ISM CODE / CODIGO IGS vy tanto los bugues como sus operadores
inmediatos, debian contar con un sistema de gestiobn de seguridad, controlado y

certificado por la Autoridad Maritima autorizada.
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2.4.2. Importancia de los procedimientos de la seguridad en el marco

del cddigo ISM vy la necesidad de su aplicacién

Todas las embarcaciones son responsables del cumplimiento de las reglas estipuladas
en los convenios internacionales que ha ratificado, a bordo de las naves que enarbolan su

pabelldn, las Organizaciones Reconocidas y el Estado rector del puerto.

Garcia Bernal, (2009), sefiala:

El tema de la seguridad es una de las prioridades a cuidar en la operacién de las
embarcaciones, pues en la medida que se cumplan con las regulaciones se
conseguira prever y evitar accidentes fatales en los que se ocasionen pérdidas
econdmicas, ambientales y fundamentalmente la pérdida de vidas humanas.
Ninguna actividad humana estd exenta de cierto grado de riesgo segun la
Organizacion Internacional del Trabajo. En ocasiones los accidentes se deben a
la ignorancia o a la carencia de una capacitacion idonea, a la falta de una
comprension cabal de las embarcaciones y de las operaciones que en ellas se
lleva a cabo, a la inobservancia de los procedimientos indicados, a la imprevision
y a la exposicion a riesgos indtiles, a menudo en operaciones muy sencillas. (pag.
32)

Al producirse accidentes en el mar, el problema se profundiza ain mas, puesto que
éstos afectan de manera directa a las empresas navieras que operan en las Islas,
reduciendo la credibilidad y seguidamente la demanda. La aplicacion de las acciones de
seguridad instauradas en el Codigo ISM, permite reducir los accidentes en las labores de
los barcos de las empresas operadoras, como también mejorar el propio funcionamiento
de las embarcaciones, por cuanto establece la necesidad de contar con la correcta
estructura organizacional, establecimiento de politicas de seguridad, procesos de

contratacion de personal, mantenimiento de las embarcaciones, entre otros.

2.4.3. El Factor Humano en las Actividades Navieras

La Organizacion Maritima Internacional (2009), sefiala que de acuerdo a varios

estudios la mayoria de accidentes maritimos (80%) son atribuidos al error humano vy las
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omisiones de las normas de seguridad, pero la magnitud de los resultados de los mismos
ha conseguido que las autoridades maritimas mundiales le presten especial atencion al

valor del factor humano.

Lo cual puede atribuirse a la escasez de tripulaciones experimentadas, a la
insuficiencia de las estructuras de la gestion de seguridad y deficiencia de los
procedimientos operacionales, adicional a la conveniencia y tripulaciones econémicas en
un mercado competitivo, la presion por parte de las empresas y la sobre exigencia a las

personas que trabajan.

Para ocuparse de este problema es preciso trabajar forzosamente sobre el factor
humano razén por la cual a nivel internacional, se ha creado el Convenio Internacional
sobre Normas de Formacion, Titulacion, Guardia para la Gente de Mar (STCW) vy el
Cddigo Internacional de Gestion de Seguridad (1GS)

Costa y Lopez (2006), sefialan:

A finales del afio 2000, se hablaba de Seguridad Maritima méas en términos de
salvaguardar la vida humana en el mar (safety), y menos, en términos de
seguridad (security). Indudablemente, ninguno de los conceptos se adheria al de
seguridad nacional.

Después de los cambios ocurridos en el mundo en los afios recientes, y para
afrontar nuevos riesgos que se producen en el ambito maritimo, se han creado
organizaciones especializadas orientadas a proteger el comercio seguro,
incluyendo la creciente industria del turismo maritimo.(pag. 37)

2.4.4. El Factor Humano y su Influencia en la Seguridad Maritima

El factor humano en la toma de decisiones, asi como los estudios que esclarecen el
contexto de la vida del marino, aun aplicando los diferentes avances tecnoldgicos, no
evitan que se sigan cometiendo errores, tomando en cuenta la preparacion del personal

maritimo en todos los aspectos relacionados con su profesionalidad.
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Poleo Mora (2009), menciona:

La educacion es un mecanismo elemental para lograr el éxito en cualquier
propdsito trazado y en el caso de la seguridad maritima, la colaboracion de los
individuos resulta ser un factor de cambio necesario. Este conocimiento se refiere
al proceso de aprendizaje de las condiciones ambientales del medio en que se
vive, como las mismas impactan la salud y la calidad de vida y la responsabilidad
social de cada uno de las personas relacionadas. (pag. 125)

Es importante sefialar el término antropogénico el mismo que se refiere a los efectos,
procesos 0 materiales que son el resultado de actividades humanas. Las fuentes

antropogénicas incluyen a la industria, el transporte maritimo, entre otras.

Los accidentes maritimos se producen por diferentes causas, en los que intervienen
un grupo de factores que los preceden, existiendo causas determinantes y otras
contribuyentes. A continuacion se expondran los tres grupos tradicionales de causas en
las que se dividen los accidentes de trabajo maritimo:

e Factores humanos (acto inseguro)

e Factores técnicos ambientales (condicion insegura) y

e Factores organizativos (administrativos o gerenciales).

Poleo Mora (2009), sefiala:

Entre los factores humanos se puede indicar a los que dependen de las personas
que laboran, de la gerencia y del Grupo de Salud y Seguridad en el Trabajo.
Dentro de los factores que dependen del trabajador, se puede mencionar a la falta
de conocimientos y habilidades, a la disminucion de aptitud fisico mental, y la
disminucion temporal de capacidades debido a situaciones de fatiga, carga
mental, estado emocional adverso u otros problemas de salud del trabajador.
(pag. 129)

Razon por la cual se recomienda la realizacion de los examenes o chequeos pre-
empleo y periddicos, ya que puede ocurrir que la persona estuviese apta para realizar una
determinada labor al comenzar en una empresa, y perder esta aptitud debido a

condiciones sociales, de salud, ambientales, psicologicos y factores fisicos diversos,


http://es.wikipedia.org/wiki/Industria
http://es.wikipedia.org/wiki/Transporte
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dificiles de modelar y cuantificar, que Unicamente pueden ser detectadas con el chequeo

periddico.

Cabe sefialar que el error humano puede ser debido a un comportamiento no
intencional (mala adaptacion entre la capacidad y las demandas), a riesgo intencional
(cuando deliberadamente las personas se ponen en situaciones de peligro que les
permiten convertirse en victimas,) a un comportamiento que estd mas o menos
conscientemente controlado de forma automatica (comportamiento reflexivo), y a un
comportamiento espinal (baja demanda para la atencion). Los errores humanos son mas
comunes que los accidentes, por lo que ejecutando un profundo analisis de las causas de
los errores humanos se conseguiria identificar los factores que pueden provocar

accidentes.

Para la evaluacion de la probabilidad del error humano, debe entenderse el
comportamiento humano y las variables que lo determinan, pues el comportamiento

humano es un tema complejo que no puede ser descrito como un simple componente.

2.4.5. El Factor Humano Como Causa de los Accidentes Maritimos

Indiscutiblemente la seguridad laboral y la prevencién de riesgos tienen su influencia
en la seguridad maritima, puesto que el marino que desarrolla su trabajo en unas
condiciones Optimas es menos propenso al cometimiento de errores y esta en mejor

condicion para tomarlas decisiones correctas en el momento preciso.

Poleo Mora (2009), menciona:

Cuando se produce un accidente maritimo se menciona con frecuencia como
justificacion al fallo humano, sin tener en consideracion los factores que han
podido desencadenar éste y a quién corresponde la primera responsabilidad del
mismao.

En tal sentido es significativo que se tenga una vision en conjunto de la situacion
actual de las personas que laboran en una embarcacion, con especial atencion a
las circunstancias en que desarrollan su trabajo y vida a bordo. (pag. 187)
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Es evidente que la gente de mar que cuente con una cualificacién suficiente para
desempefiar su trabajo de forma correcta necesitard poder dedicarse al mismo de manera

total.

Cuando en una embarcacion no existe tripulacion suficiente y se exigen demasiadas
tareas que en muchas ocasiones generan sobreesfuerzos y fatigas que, influyen en la
calidad de su trabajo y trae consecuencias sobre la seguridad maritima. Si hablamos en
términos de seguridad, la gente de mar que es obligada a desempefiar diversas funciones
a lo largo de su jornada, no puede cumplir con las mismas de la forma que desearia, asi
mismo un trabajador que debe realizar dos tareas de forma simultdnea corre un serio
riesgo de accidente, razon por la cual es importante que las empresas navieras tengan
una perspectiva mas amplia al momento de elaborar sus cuadros operativos, tratando de
que las cifras econémicas no sean las que determinen o influyan en la seguridad

operacional de las embarcaciones.

Es de suma importancia que la gente de mar cuente con un descanso suficiente que
les permita reponerse entre las jornadas, a fin de poder enfrentar sus obligaciones y
responsabilidades con una buena disposicion fisica y mental, lo cual supone ser uno de
los mejores remedios contra los accidentes.

Poleo Mora (2009), indica:

Las tripulaciones reducidas y la necesidad de mantener la embarcacion operando
las 24 horas implican una disminucién del descanso de las personas que laboran,
que se ven forzadas a realizar jornadas muy por encima de las legales, lo que les
convierte en sujetos de riesgo frente a los siniestros. La falta de coordinacion
entre las autoridades laborales y maritimas establece, en ocasiones, que los
navios salgan a navegar con tripulaciones que de ningin modo podran cumplir
con las exigencias legales sobre jornada para mantener operativo el centro de
trabajo.

Al mismo tiempo, a la hora de disefiar las jornadas, deber preverse las
emergencias diarias del trabajo organizdndose de modo, que por ejemplo, un
trabajador no deba pasar de estar durmiendo, a una maniobra cualquiera en un
tiempo inferior a 10 minutos, teniendo presente que la capacidad de reaccion del
mismo ante un imprevisto sera minima e incluso corre el riesgo de no atender
con la suficiente presteza labores que son habituales. (pag. 192)
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Perjuicio del rendimiento

Signos y sintomas

Incapacidad de concentrarse

Disminucion de
decisiones

Mala memoria

Reaccion lenta

Pérdida de la coordinacion de los movimientos

Cambios de humor

Cambios de actitud

la capacidad de adoptar

Incapacidad de serie de
actividades.

Preocupacion por una sola tarea

Concentracion de un problema trivial, en
detrimento de otros mas importantes
Disminucion de la vigilancia habitual
Percepcion errénea de distancias, la velocidad y
el tiempo

Inadvertencia de la gravedad de la situacion
Incapacidad de prever peligros

Incapacidad de observar y actuar a tenor de las
sefiales de aviso

Omision de los elementos que deben incluirse
Eleccion de opciones arriesgadas
Dificultades con nociones
aritmética

Olvido del orden de las tareas o de los
elementos de las tareas
Dificultades  para
procedimientos
Olvido de terminar una tarea o parte de la
misma

Reaccion lenta o nula ante situaciones
normales, o anormales de emergencia
Posible apariencia de estado de embriaguez
Incapacidad de permanecer despierto
Problemas con el habla como
pronunciacién, lentitud o balbuceo
Aumento de los periodos de silencio y
disminucién de la locuacidad

Irritabilidad inusual

Posible inadvertencia de la disminucion del
rendimiento propio

Demasiada disposicion a correr riesgos
Omision de los controles y procedimientos
normales

Muestra de una actitud de indiferencia

organizar una

sencillas  de

recordar hechos o

mala

Fuente: (Poleo Mora, 2009)

Elaborado por: Eduardo Cérdova

Como un punto esencial en este campo se debe sefialar, que para que los trabajadores

puedan desempefiar sus funciones deben contar con los medios técnicos e instrumentos

adecuados para ello, los cuales obligatoriamente seran revisados y homologados en

orden a certificar su correcto funcionamiento y permitir que el trabajador realice sus

funciones con una cierta seguridad.
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De modo indispensable debe dotarse al trabajador los medios técnicos
correspondientes a equipos individuales de proteccion, ropa de seguridad y todos

aqueéllos que prevean los accidentes o ayuden a disminuir sus consecuencias.

Cuando se hace referencia a la ordenacion del trabajo a bordo debe hablarse de una
planificacion previa a la navegacion que dote al navio de los medios técnicos, materiales
y humanos suficientes para trabajar en condiciones de seguridad, lo cual establece un

avance especial en orden a garantizar la seguridad maritima.

2.4.6. Seguridad Operacional

De acuerdo con la Organizacion Maritima Internacional (2009), el Cédigo
Internacional de Gestidn de la Seguridad Operacional del Buque y la Prevencion de la
Contaminacion tienen como principal objetivo el establecer, en las compafiias
maritimas, un sistema de gestion de la seguridad operacional del buque y la prevencion
de la contaminacion. La aplicacion de mencionado codigo, aprobado por la
Organizacién Maritima Internacional (OMI), es obligatoria para todos los Paises

miembros.

Alcézar y Piniella (2002), argumentan:

El Cddigo Internacional de Gestion decreta que las compafias navieras deben
implementar los objetivos de seguridad, destinados a garantizar la seguridad
maritima con la finalidad de evitar dafios o pérdidas de vidas humanas y los
dafios al medio ambiente, ademas de elaborar, establecer y mantener un sistema
de gestidn de la seguridad, que contenga principios de seguridad y proteccion del
medio marino, instrucciones y procedimientos que brinden la garantia en cuanto
a la seguridad operacional de las embarcaciones, niveles definidos de autoridad
y vias de comunicacion entre el personal de tierra y de a bordo, instrucciones
para notificar accidentes y casos de incumplimiento de las disposiciones del
coédigo, instrucciones para hacer frente a situaciones de emergencia v,
programaciones para efectuar auditorias internas y evaluaciones de la
gestion.(pag. 87)
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Al mismo tiempo dicho cddigo determina que le corresponde a la Administracion
verificar el cumplimiento de las prescripciones del codigo y expedir documentos de

cumplimiento a las compaiiias y certificados de gestion de la seguridad de los navios.

Segln Baena (2004), “el Codigo comprende 13 articulos los cuales a continuacion
seran presentados acompariados de una breve descripcion de sus contenidos:”(pags. 136-
138)

Generalidades.- donde se definen ciertos conceptos tales como Compafia y
Administracion.- Se estipulan los objetivos del Codigo y su aplicacion.

Principios sobre Seguridad y Proteccidon del Medioambiente. Dispone que la empresa
determine principios sobre seguridad y proteccién del medioambiente con la finalidad de
alcanzar los objetivos del Cadigo, asegurandose que sean aplicados y mantenidos, tanto
a bordo como en tierra.

Responsabilidad y Autoridad de la Empresa. Sefiala el proceso a seguir en caso que la
compafiia responsable de la utilizacion del buque no sea el duefio.

Personas Designadas. La compafiia nombrara una o varias personas en tierra para
supervisar aspectos operacionales del buque y garantizar que se habiliten recursos y
apoyo en tierra.

Responsabilidad y Autoridad del Capitan. La compafiia hard constar que compete al
Capitan tomar las decisiones que sean necesarias en relacion con la seguridad y la
prevencion de la contaminacion.

Recursos y Personal. La compafiila debe garantizar que las embarcaciones se
encuentren operados por personas de mar competentes y tituladas, impartiendo
instrucciones al nuevo personal, instruyendo al personal sobre el Sistema de Gestidn de
la Seguridad (SGS) en un lenguaje sencillo y asegurando que el personal pueda
comunicarse de manera segura. El Sistema de Gestion de la Seguridad debe basarse en
documentos que permitan al personal de la organizacion implantar de forma eficaz los
principios de seguridad y proteccion ambiental de la misma. Dicho sistema debera

asegurar:
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- el cumplimiento de las normas y reglas obligatorias (entiéndase los convenios
internacionales sefialados)
- que se tengan presente los codigos, las directrices y las normas aplicables

recomendadas por OMI, administraciones maritimas, sociedades de clasificacion.

Elaboracion de planes para las operaciones de a bordo. La empresa naviera acogera
procedimientos para la preparacion de los planes aplicables a las operaciones mas
importantes que se efecttan a bordo.

Preparacion para emergencias. La compafiia ejecutara programas de ejercicios y
practicas para actuaren urgencias, determinando posibles situaciones de emergencia a
bordo para hacerles frente.

Informes y Andlisis de los casos de incumplimiento, accidentes y acaecimientos
potencialmente peligrosos. Que contengan instrucciones para informar a la entidad los
casos de incumplimiento, los accidentes y situaciones latentemente peligrosas.
Mantenimiento del buque y del equipo. La empresa debe adoptar los medios para
garantizar que el mantenimiento de la embarcacion se desarrolla de acuerdo con los
reglamentos correspondientes, adoptando medidas correctivas y procedimientos para
averiguar cuales son los elementos del equipo, los sistemas técnicos que puedan crear
situaciones peligrosas, asegurando inspecciones periddicas y conservando los
expedientes de dichas actividades.

Documentacion. La entidad naviera debe adoptar procedimientos de control de la
documentacién y datos relacionados con el Sistema de Gestion de la Seguridad
certificando de forma habitual su actualizacidn, revision y eliminacion.

Verificacion por la compafiia, examen y evaluacion. La empresa realizara auditorias
internas con la finalidad de comprobar que las actividades concuerdan con el Sistema de
Gestion de la Seguridad, evaluando su eficacia y efectuando medidas para subsanar las
deficiencias en el caso de existirlas.

Certificacion, verificacion y control. La embarcacion debe ser utilizada por una
compafiia a la que se haya expedido el documento demostrativo de cumplimiento (DC)
aplicable a mencionado navio, el cual sera consignado por la administracion (entiéndase

Estado de abanderamiento), una organizacion reconocida por la Administracion y que
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actie en su nombre o el gobierno del pais en el que la compafiia haya elegido
establecerse. Debera existir una copia del documento siempre a bordo. Las diferentes
administraciones reconocidas por ella, remitirdn a las embarcaciones un certificado
Ilamado Certificado de gestion de la seguridad (CGS), debiendo éstos verificar
periddicamente que el Sistema de Gestion de la Seguridad aprobado del navio funciona
como es debido.

A continuacion se realizara la exposicion de ciertos Articulos de la Ley Organica de
Reégimen Especial para la Conservacion y Desarrollo Sustentable de la Provincia de
Galapagos, en los que se hace énfasis en el que el personal que labora en la misma sea
residente de las islas, que posea todos sus papeles en regla y ademas existe un articulo
acerca de la importancia de la capacitacion del personal que gestiona en las diferentes

actividades haciendo referencia a su seguridad. (Ver anexo 1)

2.4.7. El Convenio SOLAS

Segun la Organizacion Maritima Internacional(2009), de los acuerdos internacionales
sobre la seguridad de los buques uno de los mas importantes es el Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar o SOLAS cuyo objetivo
principal es puntualizar reglas de construccion, equipamiento y explotacién de navios

para garantizar su seguridad y la de las personas embarcadas.

La Organizacién Maritima Internacional ha tratado en repetidas ocasiones el tema de
la seguridad operacional de los buques de pasajeros en el contexto del Convenio
Internacional para la Seguridad de la VVida Humana en el Mar (SOLAS), asi lo describe:

José Vicente Guzman (2007).

En general, la Seguridad en el Mar es tratada en el marco de la Organizacion
Maritima Internacional - OMI, y principalmente en el Convenio para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974 (SOLAS). EI Convenio
Internacional para prevenir la Contaminacion por los Buques de 1973,
modificado por el Protocolo de 1978 (MARPOL), también contiene
previsiones acerca de la seguridad en el mar, al igual que otros convenios e



27

instrumentos de similar importancia, tales como el Convenio sobre el
Reglamento Internacional para prevenir Abordajes de 1972, el Convenio
Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacién y Guardia de Gente
de Mar de 1978, el Convenio Internacional sobre Blusqueda y Salvamento
Maritimos de 1979.

En el marco del convenio SOLAS han sido emitidos dos instrumentos que
demuestran la creciente importancia que la seguridad ha adquirido en las
actividades maritimas; me refiero al Cdodigo Internacional de Gestion de la
Seguridad (ISM Code / Cédigo 1GS) y al Codigo para la Proteccion de los
Buques y de las Instalaciones Portuarias (ISPS Code / Cddigo PBIB).

Los dos codigos mencionados tratan a la seguridad en el mar desde dos
puntos de vista diferentes, a saber:

El Cédigo IGS trata de la Seguridad en la Navegacion, entendida como las
medidas y procedimientos destinados a procurar una navegacion mas segura
desde el punto de vista del equipamiento, mantenimiento, administracion y
navegacion del buque; y la Seguridad Maritima se refiere a la seguridad
operacional de la navegacién, cuyo objeto es evitar la produccién de
accidentes en el mar, en proteccion de la vida humana y del medio
ambiente.

En el marco del Convenio SOLAS, su Capitulo IX incorpora el
“International Safety Management Code”, que se refiere a la “seguridad
operacional” en la navegacion maritima”

En buena parte de esta investigacion mencionamos al Convenio Solas, y es que es
necesario hacerlo, ya que sin lugar a dudas este tratado internacional, esta considerado
como el mas importante de todos, en lo que a la seguridad de los barcos mercantes se

refiere.

El Convenio SOLAS tiene el Objetivo primordial de sefialar las normas minimas para
la construccion, el equipamiento y la operacion de los buques, y que sean compatibles

con su seguridad.

Barfio Ledn, J. (2005), menciona:

La Conferencia de la Organizacion Maritima Internacional concerniente al
Convenio SOLAS resolvié que sea ineludible el Codigo IGS en la forma de un
nuevo capitulo IX dentro del convenio en el mes de mayo del afio 1994, el cual
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trata sobre la gestion de la seguridad operacional de las embarcaciones, dicho
capitulo contiene las disposiciones relacionadas a la gestion de la seguridad,
obligando tanto a las empresas que explotan comercialmente a los navios, como a
los propios navios al cumplimiento del Codigo Internacional de Gestion de la
Seguridad (1GS).(pag. 72)

El capitulo estd compuesto por reglas, en el que se acuerda:

1. Las fechas de implementacion (ver tabla 2.2)

2. Que la compafiia y el buque deben cumplir con lo dispuesto en el Cédigo 1GS

3. Que a cada compafiia que cumpla con lo establecido en el Cédigo se le debe
extender un DC, cuya copia debera ser mantenida a bordo.

4. Que a cada buque cuya compafiia le haya sido aprobado el SGS, se le debera
extender un CGS

5. EIl SGS debera ser mantenido

El funcionamiento adecuado del SGS debera ser verificado de modo habitual, por
parte de la Administracion, otro gobierno contratante a peticion de la Administracion o

una organizacién reconocida por la Administracién Maritima.

Tabla No.2.3. Fechas de implementacion del Codigo I1GS

Fecha de Tipo de buque (Nuevo y Existente) Tonelaje Minimo
Implementacion (GT)
01 Julio 1998 Buques de pasajeros Buques de pasajeros de alta No hay
velocidad
01 Julio 1998 Petroleros, Quimiqueros, Gaseros, Graneleros, Buques 500
de carga de alta velocidad
01 Julio 2001 Otros buques de carga Unidades moviles de 500
perforacion
Fuente: Bafio Ledn (2005) Elaborado por: Eduardo Cérdova

ElI Codigo ISM es el resultado mejorado de varias regulaciones, acerca del
cumplimiento de obligaciones minimas de seguridad operacional del buque y de la
prevencion de la contaminacion, que son exigidas a todas las naves dedicadas al trafico

maritimo.

Cada miembro de la cadena de transporte involucrado (por ejemplo, la tripulacién, la

administracion en tierra, las sociedades de clasificacion, entre otros) se han registrado
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como elementos responsables de numerosos accidentes verificados, los mismos que
pudieron haberse evitado en varias situaciones.

De acuerdo con la Agencia Nacional de Seguridad en el Transporte National
Transportation Safety Board quien realizd varios estudios sobre la combinacion del

factor humano y los accidentes maritimos se muestra en el siguiente gréfico:

Figura 2.1. Causas de los Accidentes Maritimos
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Fuente: Agencia Nacional de Seguridad en el Transporte

Como se puede apreciar en el grafico anterior, los errores humanos se presentan como
la causa preponderante para la mayoria de los accidentes maritimos, del mismo modo

que estos no son causados generalmente por un unico fallo o error, sino por una cadena
de errores.

Asi pues, la forma correcta de responder a las causas de los accidentes es analizar los

origenes de los errores y asi explotar su potencial de conocimiento (sobre todo los
errores humanos) que los causa para evitar que aparezcan otra vez.
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Un accidente o incidente es una cadena de hechos imprevistos que produce, o puede
hacer dafio a las personas, bienes o al medio ambiente. Las investigaciones realizadas
han confirmado que los elementos basicos de un accidente radican en una cadena de
sucesos de modo que cada uno de ellos contribuye a un nuevo riesgo o desprotege un

nuevo objetivo.

Sin embargo, es importante establecer procedimientos para asegurar que el personal
informe de todos aquellos incidentes singulares a fin de que no desemboguen finalmente

en un dafo grave, para revisar y reforzar aquellos que si fallaron.

La seguridad maritima debe considerada como una prioridad en lo que tiene que ver a
la programacion y la practica de procedimientos, por lo que debe ser tratado como un
factor en el que es preciso extremar la prudencia, la planificacion detallada, libre de

compromiso Yy de obligatorio cumplimiento.

2.4.8. Normativas Reguladoras

2.4.8.1. Normativa internacional

De acuerdo con la Organizacién Maritima Internacional (2009), los organismos
internacionales se han visto en la obligacion, de crear competencias en temas maritimos,
ante la creciente necesidad de legislar a nivel mundial adoptando instrumentos juridicos
que normen Yy regulen las actividades marinas y establezcan limites precisos de los

espacios maritimos de jurisdiccién nacional.

Arroyo Martinez (2002)

La Asamblea de la ONU, sus agencias y entidades dependientes tales como la
Organizacion Maritima Internacional OMI, Organizacion Internacional del
Trabajo OIT, Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y el
Desarrollo UNCTAD, son consideradas como las principales representantes del
avance de la legislacion maritima internacional con miras a garantizar la
seguridad en el mar, proteger el medio marino, promover la capacitacion y el
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bienestar del personal maritimo y facilitar el transporte por mar. Al mismo
tiempo, se han perfeccionado acuerdos, compromisos y otras maneras de
documentos que tienden a la integracién y al progreso de &reas costeras,
maritimas y fluviales de una region o de paises limitrofes con intereses comunes.

(pag. 51)

Cuando los paises miembros llegan a la decision de adherirse a los instrumentos
internacionales éstos pasan a formar parte integral de su legislacion nacional, de tal
manera que las disposiciones de los convenios, protocolos y otros instrumentos
adquieren el caracter de obligatorios. Razon por la cual es obligatorio que la legislacion
nacional se adapte a la internacional aceptada legalmente, para que se complementen

mutuamente y no se origine una interpretacion que se contraponga.

2.4.8.2. Normativa nacional

La atencién que implica la seguridad maritima exige que la normativa nacional sea
abordada en su totalidad, con el propoésito de poder determinar el disefio de operaciones

exigido por las leyes vigentes nacionales.

Zapata (2005), sefiala:

En la Republica el Ecuador segun la Constitucion, el espacio maritimo se
encuentra definido como Mar Territorial y de acuerdo con el articulo 628 del
Cadigo Civil, se extiende hasta 200 millas nduticas medidas desde las lineas de
base frente a la costa continental y alrededor de las Islas Galapagos. Dichas
lineas fueron fijadas segun el Decreto Ejecutivo No. 959-A del 28 de julio del
afio 1971, firmado por el doctor Velasco Ibarra. La extension del mar territorial
es de 1’111.818 km2, aproximadamente.

El articulo 625 del Cédigo Civil Ecuatoriano que define la plataforma continental
e insular, considera plataforma o zo6calo submarino a las tierras sumergidas,
contiguas al territorio nacional, que se encuentran cubiertas hasta por doscientos
metros de agua.
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2.4.9. Embarcaciones de Turismo de Cabotaje que Operan en el

Archipiélago de Galapagos

Las operaciones turisticas principales son:

Crucero Navegable.- Es la operacion turistica que realiza travesia por mar en
embarcaciones acondicionadas para pasajeros, quienes pernoctan a bordo. Estan
autorizados para desembarcar en sitios de visita establecidos en sus itinerarios

determinados.

Tour Diario.- Es la operacién turistica que realiza travesia diaria por mar en
embarcaciones acondicionadas para pasajeros que no pernoctan a bordo, autorizadas

para desembarcar en sitios de visita establecidos en su recorrido.

Tour de Bahia y Buceo .- Se lo realiza en embarcaciones desde 9 mts de eslora con
caracteristicas definidas por la Autoridad Maritima, travesia por mar con hospedaje en
tierra con autorizacion para desembarcar en sitios de visita recreacionales y de buceo
definidos en la zonificacion cuyo ambito de operacidon estd restringido a areas
especificamente permitidas por la Direccion del Parque Nacional Galapagos.

Tour de Bahia y Buceo.- Se realiza, en embarcaciones de hasta 9 m de eslora,
travesias por mar con hospedaje en tierra, autorizados para desembarcar en sitios de
visita recreacionales y de buceo, definidos en la zonificacion cuyo &mbito de operacion
esta restringido a areas especificamente permitidas por la Direccién del Parque Nacional

Galapagos, Plan de Manejo y caracteristicas de la embarcacion.

Tour de Bahia.- Es la operacion turistica que se realiza en embarcaciones de hasta 9
metros de eslora, que no admite actividades de buceo SCUBA. Las operaciones de visita

a tierra se realizaran dentro de los sitios de recreacion poblacional.
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Tabla No. 2.4. Numero de embarcaciones que operan en la Reserva Marina de
Galapagos, ANOS: 2012

TIPOS DE EMBARCACIONES ANO 2012
TOUR DE CRUCERO NAVEGABLE 71
TOUR DE BAHIA Y BUCEO 11
TOUR DIARIO 07
TOUR DE BUCEO NAVEGABLE 03
Fuente: Parque Nacional Galapagos Elaborado por: Eduardo Cérdova

Tour de Buceo Navegable.- Se realiza travesia por mar con hospedaje a bordo, su
caracteristica principal es la realizacion de buceo deportivo, sin autorizacion para
desembarcar en sitios de visita y cuyo ambito de operacion esta restringido a areas
especificamente permitidas por la Direccion del Parque Nacional Galapagos y el Plan de

Manejo.

Tour de puerto a puerto.- Es la operacion turistica maritima realizada en
embarcaciones sin posibilidades que los turistas pernocten a bordo y cuyo ambito de
operacion esta restringido a transporte de turistas entre los puertos poblados del
Archipiélago de Galdpagos y con acceso a los sitios recreacionales del Parque Nacional
Galapagos.

2.5. Aspectos Generales de las Islas Galapagos

Grenier (2007), indica:

La provincia de Galapagos, se encuentra conformada por 19 islas, 42 islotes y al
menos 26 rocas 0 montafas de origen volcanico situadas en el Océano Pacifico a
960 kilémetros del Ecuador continental, la superficie total del archipiélago es de
8.010 kmz., con un mar interior de 45.666 kmz2, y un mar territorial insular de
817.392 km2. Entre las islas Darwin al norte y espafiola al sur, la distancia es de
223.5 millas y entre punta Pitt (San Cristobal) y cabo Douglas (Fernandina) la
distancia es de 144.7 millas.

De acuerdo al dltimo censo realizado en el afio 2010, la poblacién de la
provincia de Galapagos corresponde a 24.366 habitantes (pag. 37)
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2.5.1 Zona Marina Especialmente Sensible.-

En Asamblea General de la Organizacién Maritima Internacional, celebrada desde el
24 de noviembre del 2005, en la sede de este Organismo en Londres, el 1 de diciembre
del 2005, se adopta la Resolucion en la cual se establece una “Zona a Evitar” en las Islas
Galapagos, como medida de proteccion al entorno marino de las Islas y vinculada a la
declaratoria de la Zona Marina Especialmente Sensible en las Islas Galapagos realizada

por la misma OMI.

Las aguas adyacentes del Archipiélago de Galdpagos seran designadas como Zona
Maritima Especialmente Sensible por el Comité de Proteccion del Medio Ambiente

Marino de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).

La designacion incluye como medida de proteccion un area alrededor de las islas, de
aproximadamente 60 millas frente a las costas, a ser evitada por los buques de mas de

500 toneladas que lleven hidrocarburos o cargas peligrosas.

En la mencionada resolucion se establece esta Zona a evitar, con la finalidad de
mejorar la seguridad maritima, la seguridad de la navegacion, la proteccion del medio
marino y proteger el sistema ecoldgico unico de las Islas, declaradas Patrimonio de la
Humanidad.

2.5.2 Ecuador, Las Islas Galapagos y la Convemar .-

De manera oficial el Ecuador se convierte el 24 de octubre del 2012, en el pais 163
que se adhiere a la Convencion de Derechos del Mar (Convemar) de la ONU, por la que
amplia su plataforma continental en Galapagos, y asi tiene ahora 1°300.000 kilémetros

cuadrados de espacios maritimos.

Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
PARTE Il

EL MAR TERRITORIAL Y LA ZONA CONTIGUA
SECCION 1. DISPOSICIONES GENERALES
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Articulo 2

Régimen juridico del mar territorial, del espacio aéreo situado sobre el mar
territorial y de su lecho y subsuelo

1. La soberania del Estado riberefio se extiende méas all& de su territorio y de sus
aguas interiores y, en el caso del Estado archipeldgico, de sus aguas
archipelégicas, a la franja de mar adyacente designada con el nombre de mar
territorial.

2. Esta soberania se extiende al espacio aéreo sobre el mar territorial, asi como al
lecho y al subsuelo de ese mar.

3. La soberania sobre el mar territorial se ejerce con arreglo a esta Convencién y
otras normas de derecho internacional.

SECCION 2. LIMITES DEL MAR TERRITORIAL

Articulo 3

Anchura del mar territorial

Todo Estado tiene derecho a establecer la anchura de su mar territorial hasta un
limite que no exceda de 12 millas marinas medidas a partir de lineas de base
determinadas de conformidad con esta Convencion.

Articulo 4

Limite exterior del mar territorial

El limite exterior del mar territorial es la linea cada uno de cuyos puntos esta, del
punto méas proximo de la linea de base, a una distancia igual a la anchura del mar
territorial.

SECCION 4. ZONA CONTIGUA

Articulo 33

Zona contigua

1. En una zona contigua a su mar territorial, designada con el nombre de zona
contigua, el Estado riberefio podrd tomar las medidas de fiscalizacion necesarias
para:

a) Prevenir las infracciones de sus leyes y reglamentos aduaneros, fiscales, de
inmigracion o sanitarios que se cometan en su territorio o en su mar territorial;

b) Sancionar las infracciones de esas leyes y reglamentos cometidas en su
territorio 0 en su mar territorial.

2. La zona contigua no podra extenderse mas alla de 24 millas marinas contadas
desde las lineas de base a partir de las cuales se mide la anchura del mar
territorial.
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Figura 2.2 Ecuador y la Convemar
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Fuente: Cancilleria

2.5.3. Sitios Importantes de recalada, fondeo y turismo

- Puerto Ayora

Se encuentra en la isla Santa Cruz y posee la mas adelantada infraestructura turistica,
durante la mayor parte del afio recibe una brisa fresca que da a la ciudad un clima muy
agradable. Fundamentalmente es el puerto de recalada de todas los buques que operan
en las Islas Galapagos normalmente esta llena de embarcaciones que transportan a los
turistas entre las islas, yates privados y pesqueros. Es un excelente lugar para observar
pelicanos, iguanas marinas, garzas, lobos marinos, y de piqueros patas azules. En la
mayor parte del afo la ciudad recibe la brisa fresca del mar, lo que le daa la ciudad un
clima agradable, especialmente durante los meses de diciembre a mayo en donde se

tiene la temporada de calor.
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Figura No. 2.3. Rada de Puerto Ayora

Fuente: Pronia

Ayudas a la Navegacion

Faro Islote Caamarfio. Ubicado al NW del Islote Caamafio 00°45.52” S 090°16.75° W
Faro Punta Estrada. Ubicado en Bahia Academia. 00°45.69” S. 090°18.30° W

Boya Cardinal Sur. Ubicado al NW del Islote Caamaiio 00°44.90° S 090°18.28” W
Boya de amarre # 1.Ubicado al NW del Islote Caamafio 00°44.95° S 090°18.41° W
Boya de amarre # 2.Ubicada al NW de la Bahia. 00°44.95” S 090°18.50° W

Faro Santa Cruz. Ubicado en la Capitania de Puerto Ayora 00°44.70” S 090°18.60° W

- Isla de Baltra y Terminal Maritimo de Petroecuador

En esta isla se encuentra el aeropuerto mas importante de la region. En su litoral sur
existe un muelle usado por ferries y otros botes para transbordar pasajeros y vehiculos
pequerios a la isla de Santa Cruz cruzando el Canal de Itabaca.

El terminal de Baltra se encuentra ubicado en el area de la capitania de Seymour.
Entr6 en operacion en 1991. El Terminal tiene una capacidad total de almacenamiento
de 65 mil galones de gasolina extra y 350 mil galones de diesel.
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Figura No. 2.4. Rada Isla Baltra Terminal Maritimo
Petroecuador

g

Fuente: Particular

- Puerto Baquerizo Moreno

De acuerdo a la informacién del Ministerio de Turismo(2013), en éste lugar se
encuentra el Instituto Académico para las Artes y las Ciencias de Galapagos el cual
puede ser visitado por los turistas, ademas se puede observar la gran cantidad de

lobos Marinos, interactuando con las actividades diarias de sus habitantes.

Figura No. 2.5. Puerto Baquerizo Moreno

Fuente: Ministerio de Turismo
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Ayudas a la Navegacion

Faro Five Fingers Ubicado en la parte superior a 18 m. del Islote FiveFingers, sefiala la
entrada al Puerto Baquerizo Moreno.00°51.30° S 089°37.60° W

Faro Punta Lido Ubicado en el extremo SW de la Punta Lido. 00°53.40” S 089°36.80’
W

Boya Bahia Naufragio Ubicada al NE del arrecife Schiavoni de la
BahiaNaufragio.00°53.48” S 089°37.26° W

Boya Naufragio Jessica Ubicada al ESE del Arrecife Schiavoni, fondeada en el area
donde naufragoé el B/T “Jessica”.00°53.70" S 089°37.30" W

Boya Jessica Ubicada al SW del Arrecife Schiavoni de la BahiaNaufragio.00°53.80" S
089°37.60" W

Boya eléctrica Ubicada al NNW del muelle de la Direccion General de la Marina
Mercante Insular.00°54.00" S 089°36.80" W

Boya de amarre # 1.Ubicada al NNO del muelle de la Direccion General de la Marina
Mercante Insular.00°54.00" S 089°36.80" W

Boya de amarre # 2 Ubicada al NNO del muelle de la Direccion Nacional de los
Espacios Acuéticos Insular.00°53.98" S 089°36.86" W

Boya de amarre # 3 Ubicada al NNO del muelle de la Direccion Nacional de los
Espacios Acuéticos Insular.00°54.03" S 089°36.81" W

Boya de amarre # 4 Ubicada al NNO del muelle de la Direccion Nacional de 00°54.04"
S 089°36.83" W.

- Puerto Villamil
Es la capital de la isla Isabela, la mas grande del Archipiélago y la que mas puntos de
visita tiene nominados por el Parque Nacional Galapagos.

Ayudas a la Navegacion
Faro Villa mil (Isla Isabela), Ubicado al ESE del cementerio a 150 metros. Latitud
00°57.99" S Longitud 090°58.90" W.



40

Faro Isabela Ubicada en el NE de la rada del Puerto General Villamil. Latitud
00°58.00" S Longitud 090°57.70 W.

Figura No.2.6. Puerto Villamil

s ow . i v 1
Fuente: Ministerio de Turismo

Carta IOA 20601 PSAD-56 Escalal:15000 Nombre Bahia Cartago-isla Isabela
Carta 10A 20602 PSAD-56 Escalal:15000 Nombre Bahia Elizabeth — Isla Isabela



2.6 Analisis de Riesgos

2.6.1 Matriz de Andlisis de Riesgos (Método Mossler)
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Tabla 2.5 Matriz de Anélisis de Riesgos

No.

0 N o g b~ W N P

Escenarios

Riesgos

Varamiento
Hundimiento
Contaminacion

Incendio

Colisién

Falla Mecéanica/Eléctrica

Condiciones Meteorolégicas

Fallas Ext. Ayudas Navegac.

Area mas critica
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F S
5 4
5) 4
5 5
5) 5)
5 4
4 4
3 3
1 1

B W W~ U o~ T

L N N N G BT RN

N W R A DM

[any

N N W R DLW AL

CR1
576
220

1000
720
576
252

60

3408

NAVEGACION
F S P
3 4 4
5 4 5
5 4 4
5 5 5
5 4 4
2 3 2
3 3 2
3 4 4

w NN B B~ m

>

N W N N D W N

<

w w NN B W W

CR1
168
405
640
900
144

40
117
144

2558

RECALADA'Y FONDEO

F S P E A
5 4 4 4
5 4 5 5 4
5 5 5 5 4
5 5 5 5 3
5 4 4 4 4
5 4 4 4 4
4 4 5 4 4
5 4 4 5 3

w ~ b A~

CR1
576
720
800
720
576
576
576
360

4904

Mayor
Riesgo
1320
1345
2440
2340
1296
868
753
508

Ver Anexo No. 4
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Interpretacion

En el area del Puerto, existe alto riesgo de Contaminacion en el que el sistema se vera
altamente alterado.
En la misma area del Puerto, el Riesgo de Incendio presenta una cuantificacion alta.
Los Riesgos de Varamiento y Abordaje tienen una cuantificacion Normal en el Puerto.
Cuando el Buque estd navegando el Riesgo de Incendio, aparece con una cuantificacion
Alta.
El segundo Riesgo en importancia cuando el buque navega, es el de Contaminacion.
El Riesgo de Contaminacion en el escenario de Recalada y es Alto.
También aparecen con una cuantificacion importante los Riesgo de Hundimiento e
Incendio.
El area con cuantificaciones de Riesgo altas se produce cuando el buque Recala y
Fondea.
En cuanto a los Mayores Riesgos cuantificados, estos recaen en “La Contaminacion y

el de Incendio”.

2.6. Marco Conceptual

ABORDAJE.- Cualquier colision o choque violento entre dos 0 méas buques, o entre un

buque y un objeto en el agua, siempre y cuando se cause algun dafio.

(Concepto OMI 2011)

ACCIDENTE O SINIESTRO MARITIMO.- Evento que ha tenido como resultado:

La muerte o lesiones graves de una persona, causadas por las operaciones de un buque o
en relacion con ellas;

La pérdida de una persona que estuviera a bordo, causada por las operaciones de un
bugue o en relacion con ellas;

La pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

Dafios materiales graves sufridos por un buque;

La varada o averia importante de un buque, o la participacién de un buque en un

abordaje;
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Daflos materiales graves causados por las operaciones de un buque o en relacion con
ellas;

Dafios graves al medio ambiente como resultado de los dafios sufridos por uno o varios
buques, causados por las operaciones de uno o varios buques o en relacién con ellas.
Siniestro muy grave: el sufrido por un buque con pérdida total de éste, pérdida de vidas

humanas o contaminacion grave.

(Guia STCW para la gente de mar 2010)

ADMINISTRACION.- El Gobierno de la Parte (pais) cuya bandera tiene derecho a
enarbolar el buque. Cada Administracién se ocupa, entre otras cosas, de regular la
formacion, educacion y titulacion de la gente de mar en conformidad con los requisitos
del Convenio.

ARMADOR.- Empresario naviero que se encarga de equipar, aprovisionar y dotar de

tripulacion a una embarcacion bajo para dedicarlo a la pesca.

AUTORIDAD MARITIMA.- Organismo Nacional encargado de ejecutar la politica
del gobierno en el campo maritimo, se encarga de clasificar, expedir certificados a las
embarcaciones y titular a la gente de mar.

BANDERA DE CONVENIENCIA.- Un buque con bandera de conveniencia (BDC) es

aquel que enarbola el pabellon de un pais diferente al de su propietario.

CABOTAIE.- Navegacion o trafico maritimo, por las costas del pais.

Revista General de Marina (2012)

INCIDENTE.- Acaecimiento vinculado con operaciones de un buque en el cual el
mismo o cualquier persona se ve en peligro o a causa del mismo se producen dafios
graves al buque, su estructura o el medio ambiente pero que no llega a tener las

consecuencias de un siniestro maritimo, el cual es de mayor gravedad
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Cadigo ISM

ISM.- En esencia el ISM CODE / CODIGO IGS, (Internacional Safety Management) es
la forma; de como las empresas navieras implementan procedimientos, regulaciones y
convenciones internacionales, nacionales o locales sobre seguridad maritima, incluyendo

contaminacion.

MANUAL DE GESTION DE SEGURIDAD.- Describe las politicas sobre Gestion de
Seguridad y Proteccibn Ambiental, asi como los procedimientos de Gestion de
Seguridad. Define las politicas y la forma como la compafia haya decidido
implementarlas y como satisfacer los requerimientos del Codigo ISM.

OMLI.- Organizacion Maritima Internacional, es el organismo especializado de las
Naciones Unidas encargado de adoptar medidas para mejorar la seguridad del transporte

maritimo internacional y prevenir la contaminacion del mar por los buques.

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.- Es un enfoque
sistematico para la gestion de la seguridad operacional, que incluye la estructura
organica, las lineas de responsabilidad, las politicas y los procedimientos necesarios para

ese fin.

SOLAS.- Es un acronimo de la denominacién inglesa del convenio: "Safety of Life At
Sea" es el mas importante de todos los tratados internacionales sobre la seguridad de

los buques.

Convenio STCW

STCW.- Convenio Internacional que establece prescripciones relativas a la formacién y
a la organizacion de las guardias a bordo. De su aplicacion se desprenden exigencias de
capacitacion para los tripulantes de todos los buques mercantes.

TRIPULACION.- Personas que prestan sus servicios a bordo de una embarcacion.

Diccionario Maritimo
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VARAMIENTO.- Hace referencia a laaccibnde varar una embarcacion,
denominandose también varadura, encallada o encalladura, zaborda o zabordo, en el
sentido técnico del vocablo hace referencia al hecho de que un buque toque fondo y

quede inmovilizado en el mismo con peligro de perderse.

Diccionario Espafiol
ZAFARRANCHO.- Accion que consiste en dejar dispuesta y preparada una

embarcacion para una actividad determinada

2.7  Marco Legal

Para la realizacion de esta investigacion se emplearon diversas bases 0 normativas

legales, entre las cuales se mencionan a continuacion:

LEY ORGANICA DE REGIMEN ESPECIAL PARA LA CONSERVACION Y
DESARROLLO SUSTENTABLE DE LA PROVINCIA DE GALAPAGOS.

Paréagrafo lo.

De La Reserva Marina De La Provincia De Galapagos

Art. 12. La Reserva Marina de la provincia de Galapagos, se somete a la categoria de
Reserva Marina, de uso mdltiple y administracion integrada, de acuerdo con la
clasificacion que se encuentra en el titulo de reformas legales de esta Ley.

La integridad de la Reserva Marina comprende toda la zona marina dentro de una franja
de cuarenta millas nduticas medidas a partir de las lineas de base del Archipiélago y las
aguas interiores, segun consta en el Decreto Ejecutivo No. 959-A de 28 de junio de
1971,Registro Oficial No. 265, de 13 de julio de 1971.

La Zona que se menciona en el articulo 12 de la LOREG es donde se realiza la

investigacion.

TITULO II

Del Régimen De Residencia En La Provincia De Galapagos


http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/accion/accion.htm
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/hecho/hecho.htm
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Art. 28.- Actividades De Los Residentes.- Los residentes permanentes podran trabajar
como empleados, trabajadores, ejercer actividades productivas o de servicios en la
provincia de Galdpagos. Los residentes temporales podran realizar Unicamente las
actividades que motivaron su ingreso a las Islas.

Unicamente los residentes permanentes y temporales podran ser empadronados en la
provincia de Galapagos.

Para la ejecucion de obras y servicios privados o publicos en la provincia de Galapagos,
se utilizard mano de obra y profesionales locales; en los casos en que ésta no bastare
tanto en el sector pablico, como en el privado, se empleard a profesionales o
trabajadores no residentes, previo informe favorable del INGALA. Se podréan llenar
vacantes pero a titulo temporal y con contratos segin el tiempo, categorizaciéon y
requisitos, establecidos para el empleador o patrono, en el Reglamento.

Esta Ley exige la prioridad en la contratacién de tripulacion a residentes en el

Archipiélago de Galapagos

LEY DE PREVENCION Y CONTROL DE LA CONTAMINACION AMBIENTAL
Capitulo Il

De la prevencion y control de la contaminacion de las aguas

Art. 6.- queda prohibido descargar, sin sujetarse a las correspondientes normas
técnicas y regulaciones, a las redes de alcantarillado, o en las quebradas, acequias,
rios, lagos naturales o artificiales, o en las aguas maritimas, asi como infiltrar en
terrenos, las aguas residuales que contengan contaminantes que sean nocivos a la salud
humana, a la fauna, a la flora y a las propiedades.

Para el achique de sentinas los barcos deben sujetarse al articulo 6 de esta Ley.

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE NORMAS DE FORMACION,
TITULACION Y GUARDIA PARA LA GENTE DEL MAR. STCW.

Seccion 2:

Requisitos aplicables a las titulaciones

Parte 1 Titulos STCW
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Parte 2 Titulos y requisitos generales por rango
Parte 4 Asuntos relacionados con la formacién

Seccion 3:

Formacion de familiarizacién obligatoria en seguridad, proteccion y aspectos especificos
del buque

Formacion a bordo y evaluacion

Periodo de embarco

Consumo de bebidas alcoholicas y drogas

Disposiciones de control

Reglas que solo afectan al personal encargado de la guardia

Las disposiciones de esta norma internacional en cuanto a la formacion v titulacion de la

gente de mar deben hacerse cumplir por la Autoridad Maritima del pais.

CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA VIDA EN EL
MAR — SOLAS
Capitulo IX Gestion de la Seguridad Operacional de los Buques.

Toda la sequridad operacional de los buques de turismo de cabotaje, estd normada por

este capitulo

CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR
LOS BUQUES (MARPOL).

PLAN DE EMERGENCIA ABORDO PARA LA CONTAMINACION POR
HIDROCARBUROS (SHIPBOARD OIL POLLUTION EMERGENCY PLAN-SOPEP)

Leyes nacionales vigentes que regulan las actividades en el campo maritimo
ecuatoriano
e Codigo de Policia Maritima

e Ley General de Transporte Maritimo Y Fluvial
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Ley de Gestion Ambiental

Ley de Faros y Boyas

Reglamento a la Actividad Maritima

Ley de Régimen Especial para la Conservacion y Desarrollo Sustentable de la
Provincia de Galapagos

Ley de Prevencién y Control de la Contaminacion Ambiental
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CAPITULO Il

Metodologia

La Metodologia aplicada en el siguiente trabajo sera utilizada como una herramienta
de apoyo con la finalidad de recolectar, sistematizar, evaluar el conjunto de datos, y
realizar los diagnosticos que permitan lograr una caracterizacion lo mas completa

posible.

3.1. Paradigma de Investigacion

En el estudio propuesto se realizara una investigacion cualitativa en donde
fundamentalmente se veran los acontecimientos, las acciones, las normas, entre otros,

desde la perspectiva de las personas que seran sujetas de analisis.

3.2. Nivel y Tipo de Investigacion

La presente investigacion, conforme a los objetivos planteados serd una investigacion
de tipo aplicada, en virtud de que todo el trabajo se pondrd en préctica con las
tripulaciones, los datos seran recolectados directamente en el campo de los sujetos
investigados, puesto que se busca detallar y evaluar las condiciones de seguridad en las
que se realizan las operaciones a bordo de las embarcaciones de cabotaje que operan en

el Archipiélago de Galapagos.

Se considera que esta investigacion es factible por la relacion laboral y profesional en

la actividad maritima en el area del Archipiélago de Galapagos.
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3.3. Poblacion y Muestra

La investigacion se realizara a través de un muestreo no-probabilistico por estratos,
en donde se tomaran en cuenta basicamente a expertos o especialistas en el tema,
Inspectores, Jefes de Operaciones, Capitanes y Tripulaciones. La muestra es una parte de
la poblacion, o sea, un nimero de individuos u objetos seleccionados cientificamente,

cada uno de los cuales es un elemento del universo.
El tamafio de la muestra se determinara tomando como base la férmula siguiente:

__ NpgZ’
 pgz?+E*(N-1)

n = tamafio de la muestra

Z= valor teodrico normal para el nivel de confianza establecido, para este caso se
escogera un 95%; es decir, 1.96

N = tamafio de la poblacién o universo en estudio (65).

p y g = representaran el comportamiento del evento a medir, constituyendo la
proporcion o porcentaje de personas que responden a una u otra alternativa (para esta
investigacion p y g, tienen un valor de 50%).

E= constituye el error estimado o error de muestreo; este valor lo representa un 5%.

65(0,5)(0,5)(1,964)°
(0,5)0,5)(1,964) +(0.05)*(65-1)

n= 56
De acuerdo al muestreo No-Probabilistico por estratos se tiene, que 48 corresponden a
Capitanes y Tripulacidn, 5 a Inspectores y 3 a Jefes de Operaciones.

3.4. Formato de la encuesta

La encuesta se realiz6 en el Archipiélago de Galapagos y las preguntas que se han

formulado son las siguientes:(Ver anexo 2).
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3.4.1 Tabulacidn, sistematizacion y analisis de resultados

Pregunta 1.- ;La embarcacion en la que Ud. labora cuenta con un sistema de gestion de
seguridad operacional?

Tabla No. 3.6. (Su embarcacion cuenta con un sistema de gestion de seguridad
operacional?

VALIDO FRECUENCIA %
Si 42 75%
No 12 21%
No sabe 2 4%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.7. ¢,Su embarcacién cuenta con un sistema de gestion
de seguridad?

mSi
B No

No sabe

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede apreciar el 75% de las personas encuestadas que corresponde a 42
individuos del total de encuestados manifestaron que el barco si cuenta con un sistema
de gestion de seguridad operacional, el 21% de las personas encuestadas que
corresponde a 12 individuos del total de encuestados respondieron que la embarcacion
no cuenta con un sistema de gestion de seguridad operacional, mientras que el 4% de las
personas encuestadas que corresponde a 2 individuos del total de encuestados dijeron
que no sabian.
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Pregunta 2.-;La embarcacion en todas sus instalaciones cuenta con sefialética,
informativa al visitante y a la tripulacion sobre &reas de restringido acceso, salidas de

emergencia, descarga de basura, ubicacion de extintores y areas peligrosas?

Tabla No0.3.7. La embarcacion en todas sus instalaciones cuenta con sefalética
informativa al visitante y a la tripulacion

VALIDO FRECUENCIA %
Si 46 82%
No 9 16%
No sabe 1 2%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.8. La embarcacion en todas sus instalaciones
cuenta con sefialética informativa al visitante y a la
tripulacion

2%

mSi
W No

No sabe

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

En lo que se refiere a esta pregunta el 82% de las personas encuestadas que
corresponde a 46 individuos del total de encuestados manifestaron que el barco si cuenta
con toda la informacion necesaria con respecto a sefialética, salidas de emergencias,
descarga de basura, ubicacion de extintores y areas peligrosas, el 16% de las personas
encuestadas que corresponde a 9 individuos del total de encuestados respondieron que
la embarcacion no cuenta con casi todo este tipo de informacion, en tanto que el 2% de
las personas encuestadas que corresponde a 1 individuo del total de encuestados dijeron

que no sabian.
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Pregunta 3.- ;La compafiia en que la usted labora como considera el compromiso de
cumplimento de las reglas y regulaciones de la Autoridad Maritima Ecuatoriana?

Tabla No. 3.8. Como considera la compafiia el compromiso de cumplimento de las
reglas y regulaciones de la Autoridad Maritima Ecuatoriana

VALIDO FRECUENCIA %
Muy importante 9 16%
Importante 42 75%
Poco importante 5 9%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.9. Como considera la compafia el
compromiso de cumplimento de las reglas vy
reaulaciones de la Autoridad Maritima Ecuatoriana

9%

® Muy importante
B Importante

Poco importante

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 75% de las personas encuestadas que corresponde a 42
individuos del total de encuestados manifestaron que la compafiia considera como
importantes las reglas y regulaciones de la Autoridad Maritima Ecuatoriana, el 16% de
las personas encuestadas que corresponde a 9 individuos del total de encuestados las
consideran muy importantes, en tanto que el 9% de las personas encuestadas que

corresponde a 5 individuos del total de encuestados las consideran poco importantes.



54

Pregunta 4.- ;De acuerdo a su criterio como calificaria el nivel de profesionalismo y

experiencia de la tripulacion a bordo?

Tabla No. 3.9. Como calificaria el nivel de profesionalismo y experiencia de la
tripulacion a bordo?

VALIDO FRECUENCIA %
Muy alto 11 20%
Alto 17 30%
Mediano 17 30%
regular 11 20%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.10. Como calificaria el nivel de
profesionalismo y experiencia de la tripulacion a
bordo?

m Muy alto
m Alto
Mediano

mregular

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 30% de las personas encuestadas que corresponde a 17
individuos del total de encuestados manifestaron que el profesionalismo y experiencia
del personal del barco es alto, otro 30% de las personas encuestadas que corresponde a
17 individuos del total de encuestados la califican como mediano, el 20% de las
personas encuestadas que corresponde a 11 individuos del total de encuestados lo
consideran como muy alto, mientras que el 20% de las personas encuestadas que

corresponde a 11 individuos del total de encuestados lo consideran como regular.
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Pregunta 5.- ;La embarcacion en la cual usted labora ofrece seguridad, y cumple con el

convenio internacional SOLAS?

Tabla No0.3.10. La embarcacion ofrece seguridad y cumple con el convenio
internacional SOLAS?

VALIDO FRECUENCIA %

Si 36 64%
No 13 23%
No sabe 7 13%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.11. La embarcacion ofrece seguridad y
cumple con el convenio internacional
SOL_AS?

N Si
B No
No Sabe

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cordova

Interpretacion:

Como se puede observar el 64% de las personas encuestadas que corresponde a 36
individuos del total de encuestados manifestaron que el barco si ofrece seguridad y
cumple con el Convenio SOLAS, el 23% de las personas encuestadas que corresponde a
13 individuos del total de encuestados manifestaron que el barco no ofrece seguridad y
no cumple con el Convenio SOLAS el 13% de las personas encuestadas que corresponde

a 7 individuos del total de encuestados manifiestan que desconoce.
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Pregunta 6.- ;Segun su apreciaciéon con qué frecuencia se realiza zafarranchos de

abandono, Contraincendios, Perdida de Gobierno?

Tabla No. 3.11. Con qué frecuencia se realizan zafarranchos de Abandono,
Contraincendios, Perdida de Gobierno

VALIDO FRECUENCIA %
Permanentemente 36 64%
Casi siempre 15 27%
Rara vez 5 9%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.12. Con qué frecuencia se realizan

zafarranchos de
N\

® Permanentemente
B Casi siempre

Raravez

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 64% de las personas encuestadas que corresponde a 36
individuos del total de encuestados manifestaron que la embarcacion realiza
zafarranchos de abandono, Contraincendios, Perdida de Gobierno de manera
permanente, 27% de las personas encuestadas que corresponde a 15 individuos del total
de encuestados manifiestan que este tipo de programa se lo realiza casi siempre, el 9%
de las personas encuestadas que corresponde a 5 individuos del total de encuestados

manifestaron que rara vez se realiza un programa de esta magnitud.
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Pregunta 7.- ;La embarcacion cuenta con un documento en el cual se determinan los

procedimientos de accion frente a diferentes tipos de emergencias?

Tabla No. 3.12. La embarcacion cuenta con un documento en el cual se determinan
los procedimientos de accion frente a diferentes tipos de emergencias?

VALIDO FRECUENCIA %

Si 49 88%
No 4 7%
No sabe 3 5%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.13. La embarcacién cuenta con documento que
determina los procedimientos de accion frente a emergencias?

f/I Series1; N )
NosSdbe; 5%;
5%

Si
No
No Sabe

. vy

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 88% de las personas encuestadas que corresponde a 49
individuos del total de encuestados manifestaron que el barco si cuenta con un
documento en el cual se determinan los procedimientos de accién frente a diferentes
tipos de emergencias, el 7% de las personas encuestadas que corresponde a 4 individuos
del total de encuestados manifiestan que no, el 5% de las personas encuestadas que
corresponde a 3 individuos del total de encuestados manifestaron que no tenian

conocimiento.
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Pregunta 8.- ¢Esta la tripulacion correctamente entrenada para enfrentar con solvencia

una emergencia abordo?

Tabla No. 3.13. Esta la tripulaciéon correctamente entrenada para enfrentar con
solvencia una emergencia abordo?

VALIDO FRECUENCIA %

Si 34 61%
No 18 32%
No sabe 4 7%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.14. Esta la tripulacién correctamente
entrenada para enfrentar con solvencia una

mSi
M No

No sabe

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 61% de las personas encuestadas que corresponde a 34
individuos del total de encuestados manifestaron que la tripulacién que trabaja en la
embarcacidn si esta entrenada para poder afrontar con responsabilidad cualquier tipo de
emergencia que se presente, el 32% de las personas encuestadas que corresponde a 18
individuos del total de encuestados manifiestan que no, el 7% de las personas
encuestadas que corresponde a 4 individuos del total de encuestados manifestaron que
no tenian conocimiento.
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Pregunta 9.- ;Los planes de contingencia existentes dentro de la embarcacion son
suficientes para responder oportunamente a eventuales casos de contaminacion causada

por productos toxicos o de alto riesgo?

Tabla No. 3.14. Los planes de contingencia existentes a bordo son suficientes para
responder oportunamente en casos de contaminacion?

VALIDO FRECUENCIA %
Son suficientes 14 25%
No son suficientes 36 64%
No existen planes 6 11%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.15. Los planes de contingencia existentes son
suficientes para

11% |

M Son suficientes
M No son suficientes

No existen planes

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 64% de las personas encuestadas que corresponde a 36
individuos del total de encuestados manifestaron que los planes de contingencia
existentes dentro de la embarcacién no son suficientes, el 25% de las personas
encuestadas que corresponde a 14 individuos del total de encuestados manifiestan que si,
el 11% de las personas encuestadas que corresponde a 6 individuos del total de

encuestados manifestaron que no tenian conocimiento.
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Pregunta 10.- ;Que tan importante es para Ud. la aplicacion del Manual de Gestion de
Seguridad?

Tabla No. 3.15. Que tan importante es para Ud. la aplicacion del Manual de
Gestion de Seguridad?

VALIDO FRECUENCIA %
Muy importante 36 64%
Importante 14 25%
Poco importante 4 7%
No se tomaen cuenta 2 4%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.16. Que tan importante es para Ud. la
aplicaciéon del Manual de Gestion de Seguridad?

7% 4% B Muy importante
B Importante
Poco importante

M No se toma en cuenta

Fuente: Investiaacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 64% de las personas encuestadas que corresponde a 36
individuos del total de encuestados consideran muy importante la aplicacién del manual
de gestion de seguridad, el 25% de las personas encuestadas que corresponde a 14
individuos del total de encuestados lo consideran importante, el 7% de las personas
encuestadas que corresponde a 4 individuos del total de encuestados lo consideran poco
importante, mientras que el 4% de las personas encuestadas que corresponde a 2

individuos del total de encuestados manifiestan que no se toma en cuenta.
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Pregunta 11.- ;El Manual de Gestion de Seguridad del buque se aplica con rigurosidad

en todos sus ambitos?

Tabla No. 3.16. El Manual de Gestion de Seguridad del buque se aplica con rigurosidad en
todos sus &mbitos?

VALIDO FRECUENCIA %

Si 17 30%
No 31 55%
No Sabe 8 15%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacion propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Figura No. 3.17. EI Manual de Gestion de seguridad del
buque se aplica con rigurosidad en todos sus ambitos?

15|

msSi
H No

No Sabe

Fuente: Investioacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Como se puede observar el 55% de las personas encuestadas que corresponde a 31
individuos del total de encuestados manifestaron que el Manual de Gestidn de Seguridad
del buque no se aplica con rigurosidad en todos sus ambitos, el 30% de las personas que
corresponde a 17 individuos manifestaron que si se aplica con rigurosidad el MGS del
buque, mientras que el 15% de las personas encuestadas que corresponden a 8 personas

no sabe la respuesta.
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Pregunta 12.- ;Las especificaciones y/o auditorias externas, han contribuido para evitar
accidentes y/o mejorar la cultura de seguridad a bordo de su buque?

Tabla No. 3.17. Las Inspecciones y/o auditorias externas, han contribuido para
evitar accidentes y/o mejorar la cultura de seguridad a bordo de su buque

VALIDO FRECUENCIA %

Si 20 36%
No 32 57%
No sabe 4 7%
TOTAL 56 100%

Fuente: Investigacién propia. Elaborado por: Eduardo Coérdova

Figura No. 3.18. Las Inspecciones y/o auditorias externas, han
contribuido para evitar accidentes y/o mejorar la cultura de
seguridad a bordo de su buque

7%

B Si
B No

No sabe

Fuente: Investicacién propia. Elaborado por: Eduardo Cérdova

Interpretacion:

Con respecto a esta pregunta el 57% de las personas encuestadas que corresponde a
32 individuos del total de encuestados respondieron que las Inspecciones o Auditorias si
han mejorado la cultura de seguridad abordo, el 36% de las personas encuestadas que
corresponde a 20 individuos del total de encuestados manifestaron que no mejoro la
cultura de seguridad y el 7% de las personas encuestadas que corresponde a 4 individuos
del total de encuestados respondieron que ellos no tenian conocimiento alguno.
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Conclusion

En la encuesta realizada y concretamente en las respuestas que dan las personas a las
preguntas 1- 5-7-10 y 11 acerca de si cuenta con un Sistema de Gestion de Seguridad
(SGS) , de si le dan la importancia necesaria a la aplicacion de este, de la rigurosidad
con que se lo aplica abordo, de la existencia de procedimientos y de su aplicacién dentro
del (SGS), reflejan porcentajes preocupantes en respuestas como: no cuentan o no saben
de la existencia de un SGS , de que las embarcaciones no ofrecen seguridad y no
cumplen con el convenio SOLAS, de que no cuentan o no saben que existen documentos
de registro de acciones frente a emergencias o de la poca o nula importancia que le dan a
la aplicacién del Manual de Gestion de Seguridad. A mi criterio, refleja la debilidad en
la estructura de seguridad y en la cultura de seguridad que debe imponerse en las

embarcaciones de turismo de cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos.

De igual manera en los resultados a las preguntas 2-3 acerca de si la embarcacion
cuenta con sefialética informativa para el visitante y para la tripulaciéon o del
compromiso de cumplimiento de las regulaciones emitidas por la Autoridad Maritima
Nacional, porcentajes importantes que afirman no contar con sefialética en sus
embarcaciones o que no saben si existen, o0 que no le dan la importancia correspondiente
a las regulaciones que imparte la Autoridad Maritima, reflejan el incumplimiento a las

normas de seguridad y el poco compromiso para con estas.

Por otro lado las respuestas que dan los encuestados a las preguntas 4-6 y 8 en
preguntas sobre el nivel de profesionalismo y experiencia de las tripulaciones, de la
frecuencia con que se realizan los zafarranchos y del nivel de entrenamiento que tienen
las tripulaciones para emergencias a bordo de las embarcaciones, sus porcentajes
reflejan que existen fallas en la formacion, capacitacion y entrenamiento del personal
que labora a bordo de las embarcaciones de turismo de cabotaje que operan en el

Archipiélago de Galapagos.

Finalmente en la pregunta 12 se hace referencia a si las auditorias externas han

contribuido para evitar accidentes y/o mejorar la cultura de seguridad abordo y en un
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alto porcentaje se responde que no han contribuido a evitar accidente, ni a mejorar la
cultura de seguridad a bordo de las embarcaciones, lo que ha mi criterio refleja falencias
en las auditorias externas y falta de compromiso por parte de la Autoridad Maritima
(SPTMF) en la gestion de control a las embarcaciones de turismo de cabotaje que

operan en el Archipiélago de Galapagos

3.5. Niveles de Cumplimiento de las Normas de Seguridad

Operacionales

De acuerdo con los resultados de la encuesta realizada en la pregunta No.l1, 12
personas que corresponde al 12% respondieron que la embarcacion en la que laboran
no cuenta con un sistema de gestion de seguridad operacional. De igual forma en la
pregunta No.2, 9 personas que corresponde al 16% expresaron que el barco no cuenta
con toda la informacion necesaria con respecto a sefialética, salidas de emergencias,
descarga de basura, ubicacion de extintores y areas peligrosas. En lo concerniente a la
pregunta No.3, 5 personas que corresponde al 9%, manifestaron que es poco importante
el cumplimiento de las reglas y regulaciones de la Autoridad Maritima Ecuatoriana. En
la pregunta No. 4, cuando se les pregunté a las personas sobre el nivel de
profesionalismo y experiencia de la tripulacion, 11 personas que corresponde al 20%, la
calificaron como regular. En la pregunta No. 5, el 23% de las personas manifestaron que
la embarcacion no cumple con el cddigo internacional SOLAS y no ofrece seguridad y
el 13% no sabe. En la pregunta No. 6, 5 personas que corresponde a 9%, manifestaron
que la embarcacion realiza zafarranchos de abandono, contraincendios y perdida de
gobierno muy rara vez. En la pregunta 7 cuando se les pregunto a las personas
encuestadas acerca de que si la embarcacion cuenta con un documento en el cual se
determinan los procedimientos de accion frente a diferentes tipos de emergencias, 4
personas que corresponde al 7% respondieron que no cuenta con este tipo de documento.
Por otra parte en la pregunta No. 8, 18 personas que corresponde al 32% manifestaron
que la tripulacién no estd correctamente entrenada para enfrentar con solvencia una
emergencia abordo. En la pregunta No. 9, 36 personas que corresponde al 64% de los

encuestados, respondieron que los planes de contingencia existentes dentro de la
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embarcacion no son suficientes. En la pregunta No. 10, 4 personas que corresponden al
7% respondieron como poco importante la aplicacion del Manual de Gestion de
Seguridad y el 4% respondié que no le toman en cuenta. En la pregunta No. 11, 31
personas que corresponden al 55% de las personas encuestadas respondieron que no se
aplica con rigurosidad el Manual de Gestion de Seguridad y por Gltimo 32 personas que
representan el 57% de la poblacion encuestada han respondido que ni las inspecciones ni
las auditorias internas han contribuido a evitar accidentes y tampoco han mejorado la

cultura de seguridad.

Con todo lo anteriormente mencionado se demuestra que en las embarcaciones de
cabotaje que prestan sus servicios en el Archipiélago de Galapagos existen deficiencias
en el cumpliendo de las normas de seguridad operacionales y que las verificaciones del

cumplimiento no estan siendo efectivas.

3.6. Estadisticas de siniestros

Seguidamente se presenta una tabla con las estadisticas de incidentes, accidentes y/o
muerte de personas en las embarcaciones en Galapagos ocurridos desde el afio 2001

hasta la actualidad.
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Tabla No. 3.18 Cuadro demostrativo de incidentes, accidentes y/o muerte de personas en las embarcaciones en Puerto

Ayora

FECHA FEMBARCACION MATRICULA LUGAR INCIDENTE CATSAS
19 - gnpe Bugue tanqus Isla S5an  Encallamisnto Diarrame de mas de medio millon da litros da
-01 “Jassica™ Cristobal combustibla
24-feb- Amngslique Y O THW-01-00162 Eada D= Puatn Colision dal Yate Excasodsconfianza del Capitan v mal tismpo
o1 Manuel dalos Bayes  TH-01-00026 Avora Angslique contra =l

Bugqus Pasquaro hamsl

da los Rayas I1
13-sep- Lobo de hMar ITT Floreana Fallecimiento Sr. Jose Passjero no comunice su estade de salud
04 Manuel Cruz paro cardio

raspiratorio
06-oet- Galapagos Lagsnd Bahia Franklin Encallamisnto alaaltum Mala maniobra por parte del Capitan a la
04 Puerto Avora del faro de DBshia aproximacion al sitio ds fondso

Academia d= Pusrto

Avora
07-oet- Intrepido LaFa Varamisnto w Nlala maniobra del timonel d= gnardia
04 dastruccion da la nava
06-gep- Victoria I Santa Fa Incendio v hundimisnte Encendioen el cuarto ds maquinas lo cusl no se
0= pudo controlar
14-zep- Darwin Explorer TH-00-00118 Eada Pusrte Hundimisnto Dasprandirmiento dala parrillads la popa, lo que
0s Avora produjo 2l hundimisnto
19-mar- Amntartida II TH-01-00121 Isla Esparicla Hundimisnto por mal Hundimisnto des la nave por mal tiempo
s tismpo
17-jun- MMarina 91 TH-04-00357 FadaDaPusro Incendio Explosionds un cartonqus contama mercadsana
s Axora no declarada
23-mar- Fumba TH-01-00118 Santa Fa Incendio v hundimisnte Incendio en el cuarto de maguinas
06
A0-mar- Sisrra Megra v Mia THN-01-00193 Fads d=Puerte Colision en maniocbm da Mala maniobra de fondeo
06 II Avora fondao dala Mawve Sisrm

Nagra
19-jul- Rache] IT1 Eocas Gordon  Colision contralasrocas El timonel s2 gueda dormido v proa de la
06 embarcacion colisiona con rocas
ld-get-  Dlillepinm Santa Fa Encallamisnto Chogue frontal contra una roca en Eoca
06 Gordon gue no grafico an 2l radar
21-nov- Alta Y Jemasa TH-01-001040 RadadaPusarte Colision dal Vialamo Alta Sistemna de gobisrnono fimciona comactamants «
a7 Avora al Valaro Jamasa 2]l Capitan no comunica a la emprasa
26-jul-  Island (Girl Fada dePuerto Hundimisnto dsl Yate Excesodswelocidadal sntrar ala rada, Capitan
08 Avora Island Girl no s&percata de una tira flotants de la motonave

San Cristobal causala propals dala embarcacion

06-nov- Cormoran II TH-01-00226 Baltra Varamisnto d= la Por pardida d= gobisrmo
09 embarcacion Comorant

Sigue en la siguiente pagina
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17-jun-
09

26-ene-

10

07-jun-

03-zep-
11

20-oet-
11

23-jun-

05-ene-

12

19-feh-

-
F

13-abr-
12

22-abr-

12

Contagious

Ewolution

Coral I

(Cralapagos Vision

Licet

San Tuan IT1

Sl

Blua Diream

BP Aurora B

¥

Yate de turismo

"Sulidas’

Sigue en la siguiente pagina

TH-01-00095

THN-01-0166

THN-01-00162

TH-00-00975

P-01-00029

TH-01-00914

TH-04-00890

BI-2-3-3/79
Espaniola

Isla Bartoloms

Florzana

Rada da Puerto
Avora
Isla Esparniola

Rada da Puarto
Avora

Santa Fa

A bordo da la
embarcacion

Rada da Puerto
Awora
Florzana

Santa Fa

Alta Mar

Entrs las islas
da San
Cristobal W
Santa Fa

II

Incendio» hundimisnto
ds embarcacion ds
turismo “Parrada™
Cortes de la halicas del
motor de la embarcacion
a la senorita Mialissa
Heiss

Dierrame de
hidrocarburos
Fallecimisnto del sefor
Jhon Hughes por paro

cardiorrespiratorio
Colision dal wvata
Amngaligua con al

Catamaran (ralapagos
Vision

Fallacimisnte d= la
sefora Elma Vielsta
Oitepa Pachaco
Fallacimisnto del sedfior
Gustavo Busto Solis paro
cardiorrespiratorio
Hundimisnto

Fallecimisnto del Sedor
Lza Jzonghweong paro
cardiorrespiratorio
Fallacimisnto del sefor
ClemonsCny hMartin paro
cardio raspiratorio
Fallecimisnto del ssfor
Meandoza Chavez Jacinto
Carmelo accidenta en
fasna de pasca
Hundimisnto

El barco hundido emanshan paquenias cantidadas
da dissel qua utilizaba para sus operacionas

El Capitan no tomo las precauciomes al
encontrarse al pairo tenisndo pasajero

realizando la actividad de smorkel
Maniobra sin precaucion

Pasajero no comunica su estado de salud

Choque dala embarcacion por garreo por mal
astado del tiempo

Pasajero no comunica su astado de salud

Pasajero no comunica su astado de salud

El motorista no tomo las precaucionss para
rzalizar gl trasvasijs de un tanque A OTED
Pasajero no comunica su astado de salud

Pasajero no comunica su astado de salud

Elaccidentadono tomo la medidas da seguridad
al momento da realizar la maniobra de pasca

Desconocimisnto de causas de hundimisnto
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01-jun- L/F Faby,

12

15-oct- Galapagos Osprasy
12 taxi Jos 1

05-dic- Bronzewing

12

07-mar- Archipal

13

20-mar- Carina

13

TH-01-00244

TH-01-00913

B-01-00396

TH-01-00176

TH-01-00168
TH-00-00445

Santa Fa
Foca Gordon

Fada de Puerto
Avora

Eahia Franklin
Puarto Avora
Isla Santiago

Isla Santa Fa

Fallacimiento dal sefor
Josa Augusto Salamanca
paro cardio reaspiratorio
Colision entra la lancha
da cabotaje (raldpagos
Osprev v al taxi acustico
Jos1

Incandiow hundimisnto

Varamisnto
Fallacimisnto dal sefior
Grag Hajdsk paro cardio

raspiratorio

Pasajero no comunica su astado ds salud

Mo tomar las pracaucionss por parte del patron
del taxi acunatico

Falla an =] sistama elactrico, corto circuito an al
acumulador da energia (pansl solar)

Exceso des confianza de] Capitan por navegar an
una araa da bajos, v 2l viento astaba muy fuerts
Pasajero no comunica su astado de salud

Elaborado por: Eduardo Cérdova

Fuente: Capitania de Puerto Ayora
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CAPITULO IV

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones

Las respuestas a las preguntas 1 y 5, demuestran que un promedio del 30% de
encuestados no cumple o no cuenta con un Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional (SGS), lo que evidencia debilidad en la estructura de seguridad de la
empresa que debe ser impuesta en las embarcaciones de turismo de cabotaje que
operan en el Archipiélago de Galapagos, porcentaje de incumplimiento preocupante,
si tomamos en cuenta el alto riesgo que implica la operacion de una embarcacion, en

un medio tan fragil como es la Reserva Marina de Galapagos.

En un promedio del 40%, los encuestados responden a las preguntas 10 y 11que la
aplicacion del Manual de Gestion de Seguridad es poco importante y que cuando se
lo aplica no se lo hace con rigurosidad, lo que a mi criterio refleja la escasa cultura
de seguridad que existe, al no tomar en cuenta para su aplicacion a instrumentos

mandatorios que contribuyen a la operacion segura del buque.

Los encuestados responden a las preguntas 2 y 7 en un promedio del 15%, que no
cuentan con sefialética informativa para el pasajero o para el tripulante, asi como
que la embarcacién no cuenta con un documento en donde se determine las acciones
frente a emergencias, lo que demuestra que falta cumplimiento a la normativa de

seguridad a bordo de las embarcaciones.

Por otro lado en las preguntas 4-6 y 8 sobre niveles de profesionalismo y
experiencia o sobre el comportamiento en los entrenamientos de la tripulacion para
enfrentar emergencias, los encuestados responden en un promedio del 33%, que
falta profesionalismo y experiencia, que no se cumplen con normalidad las

frecuencias de zafarranchos y que la tripulacion no estd adecuadamente entrenada
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para enfrentar con éxito una emergencia abordo, esto determina que existen

deficiencias en la formacion y capacitacion de la gente de mar.

En la respuesta a la pregunta 12, un porcentaje determinante como es el 64% de
encuestados responde que las auditorias externas no han contribuido ni a evitar ni a
mejorar la cultura de seguridad que debe primar a bordo de una embarcacion. Esta
respuesta contundente es un llamado de atencion a la Autoridad Maritima para que
mejore los niveles de control en la seguridad operacional de las embarcaciones de
turismo, a través de una gestion con mayor compromiso hacia la comunidad

maritima.

La Matriz de Andlisis de Riesgos nos muestra que en las operaciones de Recalada y
Fondeo, se presentan con un indice de Mayor Riesgo, los eventos de Contaminacion

e Incendio.

A traves de la investigacion realizada, se demuestra que los accidentes maritimos son
atribuidos al error humano debido a las omisiones en el cumplimiento de las normas
de seguridad y de los procedimientos operacionales, a la deficiente Formacion y
Experiencia en la gente de mar que labora en las embarcaciones, asi como también

son evidentes las falencias en el control que realiza la Autoridad Maritima.

Respuestas a Preguntas de Investigacion

. Cudles son los factores relevantes que no permiten cumplir adecuadamente con los

procedimientos de la sequridad operacional de las embarcaciones de turismo de

cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos?

Contratacion de personal con escasa formacion y experiencia en las tareas que se exigen

a bordo de las embarcaciones.

Falta de compromiso por parte de la compafila para cumplir con las normas y

procedimientos.
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¢/Cuales son los procedimientos de seguridad operacional mas relevantes con los que

operan las embarcaciones de turismo de cabotaje, en el Archipiélago de Galapagos?

Procedimientos para seleccion y contratacion de personal

Procedimiento de respuesta a emergencias

Procedimiento para la ejecucion del mantenimiento Correctivo/Preventivo
Procedimiento para reabastecimiento de combustible

Procedimiento para la navegacion/Guardia de mar y de puerto

¢/ Qué tipos de procedimientos se requieren para mejorar la sequridad operacional en las

embarcaciones de turismo de cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos?

Es necesario implementar Procedimientos de Gestion de Seguridad; Procedimientos

Operacionales y Procedimientos de respuesta a Emergencias.

;Como disminuir los Riesgos de accidentes a bordo de las embarcaciones de turismo de

cabotaje que operan en el archipiélago de Galapagos?

Creando una cultura de seguridad abordo, cumpliendo estrictamente con las normas y

procedimientos que estan instrumentados en el Sistema de gestion de Seguridad.

4.3 Recomendaciones
- Coordinar acciones entre empresas y entes de formacion de la gente de mar, a
fin de lograr subir los estandares de educacién para entregar profesionales a la

actividad maritima

- Los controles a las embarcaciones que realiza la Autoridad Maritima deben
mejorar, las inspecciones deben ser realizadas por profesionales con amplia

experiencia en el tema de la Seguridad Maritima.

- Las empresas deben estructurarse y funcionar de manera que puedan poner en
practica, de forma efectiva, sus politicas de prevencién de riesgos y seguridad

operativa.
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CAPITULO V

PROPUESTA

Introduccion

Para las personas que han elegido la vida del mar como el entorno de su accionar, los
principios basicos que orienten sus actividades deben ser la seguridad maritima y la
proteccion del medio marino, tomando en cuenta las disposiciones tanto de los
organismos y autoridades que velan para que dichas actividades se desarrollen en forma

adecuada y armonica.

De acuerdo a la escala de responsabilidades, la seguridad maritima y la proteccion del
medio marino corresponde en primer lugar a los armadores, quienes deben administrar y
operar sus embarcaciones de acuerdo a los estdndares internacionalmente aceptados,
como es el Sistema de Gestion de Seguridad, sin dejar de lado por supuesto la

colaboracidn, y la responsabilidad de cada miembro de la tripulacion.

5.1 Objetivo General

Conscientes de la necesidad de contar con una operacién segura para las
embarcaciones, se ha decidido instrumentar un Manual de Gestion Operacional que se
ajuste a las necesidades de las embarcaciones de turismo de cabotaje que operan de
manera permanente en el Archipiélago de Galadpagos y que sea de facil comprension
para las tripulaciones.

5.2 Obijetivos Especificos del Sistema de Gestidén de Seguridad de la
Organizacion
1. Establecer préacticas seguras en las operaciones del buque y en el medio de

trabajo.
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2. Tomar precauciones contra todos los riesgos identificados.
3. Mejorar continuamente los conocimientos del personal de tierra y de abordo en

cuanto a normas y procedimientos de seguridad

5.3 Desarrollo de la Propuesta
Manual de Gestion Operacional para Embarcaciones de

Cabotaje que operan en el Archipiélago de Galapagos

CAPITULO 1.- GENERALIDADES Y OBJETIVOS
Referencia: Cddigo ISM numeral 1
1.1 DEFINICIONES

CODIGO ISM.- Cadigo Internacional de Seguridad

ORGANIZACION.- Es una organizacion ecuatoriana dedicada a la operacion de buques
de pasaje, que ha aceptado las obligaciones y responsabilidades consagradas en el
Caodigo ISM.

SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD (SGS).- Es un sistema estructurado y
documentado, que permite al personal de la organizacion implantar de forma eficaz, las
politicas de Gestion de Seguridad y Prevencion de la Contaminaciéon con el fin de
alcanzar los objetivos establecidos.

AUDITORIA.- Verificacion independiente y sistematica para comprobar que las
actividades relacionadas con la seguridad y Prevencién de la contaminacion con el fin de
alcanzar los objetivos establecidos.

DOCUMENTO DE CUMPLIMIENTO (DOC).- Documento que se le extiende a la
compafiia que cumple con lo prescrito en el Codigo ISM.

CERTIFICADO DE GESTION DE SEGURIDAD (SMC).- Documento expedido al
bugue como constancia de que la organizacion y su gestion a bordo de la embarcacion se
ajustan al SGS aprobado.

EVIDENCIA OBJETIVA.- Es la informacion, el registro o declaracion verificable
relativa a la aplicacion de un elemento del Sistema de Gestion de seguridad.
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OBSERVACION.- Declaracion sobre un hecho del Sistema de gestion de seguridad
sustentada en evidencias objetivas.

NO CONFORMIDAD.- Desviacion de una determinada prescripcion del Codigo ISM,
sustentada con evidencias objetivas.

NO CONFORMIDAD MAYOR.- Ausencia de la aplicacion efectiva o incumplimiento
de una prescripcion del Codigo ISM, una amenaza grave para la seguridad del personal o
del bugue que implica un grave riesgo al medio ambiente y que requiere una Accién
Correctiva inmediata.

INCIDENTE.- Cualquier situacién anormal que pone en riesgo la seguridad o
prevencion de la contaminacidn, sin llegar a ocasionar dafios a las personas, el ambiente
0 a la propiedad.

ACCIDENTE.- Incidente en el cual se producen dafios a las Personas, Ambiente o
propiedad.

ACCION CORRECTIVA.- Accion emprendida para eliminar la causa de una No
Conformidad, situacion potencialmente peligrosa o accidente que impide su recurrencia.
ACCION PREVENTIVA.- Accion preventiva para evitar la causa de una No
Conformidad, situacion potencialmente peligrosa o accidente, que impida su ocurrencia.
DOCUMENTOS CONTROLADOS.- Cualquier documento identificado y declarado

como tal en el SGS, loa demas seran considerados como “documentos no controlados”

1.2 OBJETIVOS

La Organizacion, consciente de la necesidad de contar con una operacion segura para
sus embarcaciones, ha decidido instrumentar los siguientes objetivos:
1.- Salvaguardar la vida Humana en el Mar
2.- Evitar la Contaminacion ambiental y
3.- Proteger la Propiedad
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1.2.1 Objetivos Especificos del Sistema de Gestion de Seguridad de la
Organizacion:
4. Establecer practicas seguras en las operaciones del buque y en el medio de
trabajo.
5. Tomar precauciones contra todos los riesgos identificados.
6. Mejorar continuamente los conocimientos del personal de tierra y de abordo
sobre:
- Gestion de seguridad.
- El grado de preparacion para hacer frente a Situaciones de Emergencia
que afecten a la seguridad y al medio ambiente.
- Garantizar el cumplimiento de las Normas y Reglas Obligatorias, los
Cddigos, Directrices y Normas recomendadas por la Administracion, en
lo aplicable a nuestra operacién, la Sociedad Clasificadora, en los buques

a los que sea aplicable y las Organizaciones del Sector.

1.2.2 Referencias Normativas:

La organizacion ha identificado las siguientes Reglas, Regulaciones y Cdédigos, los
cuéles seran conocidos por el personal vinculado al ISM:
CODIGO ISM: Cadigo Internacional de Seguridad;
RESOLUCIONES DE LA ADMINISTRACION aplicables a Buques de Pasaje de
Bandera Nacional, estrictamente en lo aplicable o concerniente a la embarcacion
(Arqueo, Avaluo, etc.)
LEYES MARITIMAS Y PORTUARIAS DEL ECUADOR.
LEY DEL PARQUE NACIONAL GALAPAGOS Y SU REGLAMENTO, en lo relativo
a la operacion de buques de Pasaje.
LEY ESPECIAL DE GALAPAGOS Y REGLAMENTO DEL INGALA.
PLAN MUNICIPAL DE MANEJO DE BASURA, que esta en coordinacion con el Plan
de Manejo de Basura del Buque.
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1.3  APLICACION
El sistema de Gestion de seguridad de la Organizacion es aplicable a todo su personal
relacionado directamente con la operacion de la nave, siendo los principales

responsables de los cargos los directamente vinculados, asi:

En Tierra Abordo
Gerente general Capitan del Buque
Gerente de Operaciones (Persona Designada) Director de Crucero

Auditor Interno

Jefe de recursos Humanos

CAPITULO 2.- POLITICA DE SEGURIDAD Y PREVENCION DE LA
CONTAMINACION

Referencia: Cédigo ISM numeral 2

La Organizacion, con la implantacion del SGS se ha propuesto:

1. Establecer préacticas seguras en las operaciones del buque y en el medio de
trabajo.

2. Tomar precauciones contra todos los riesgos identificados.

3. Mejorar continuamente los conocimientos del personal de tierra y de abordo
sobre Gestion de Seguridad y el grado de la preparacion para hacer frente a

situaciones de emergencia que afecten a la Seguridad y al Medio Ambiente.

Para cuyos fines ha establecido como alcanzar los objetivos:

2. Cumpliendo las reglas obligatorias para naves de pasaje en Galapagos que

garanticen:

a) Nave con Patentes, Certificados y Permisos actualizados y validos.

b) Personal competente, titulado, saludable y familiarizado con el SGS.
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3. Estableciendo una politica que evite el uso de alcohol y drogas abordo mediante la
prohibicion de:

a. Fumar en areas no autorizadas.
b. Embarcar, transportar, tener, vender, o consumir drogas licitas.
c. Consumo de bebidas alcohdlicas a la tripulacion durante el periodo de

embarque.

4. Garantizando la seguridad en el medio de trabajo estableciendo:

a. Programas de Capacitacion y Entrenamiento.

b. Procedimientos seguros para las actividades abordo.

c. Dotar a la tripulacion de equipos de proteccion personal que cumplan
estandares.

d. Dotar a la embarcacion de equipos de seguridad, control de incendio y
salvamento.

e. Planes de mantenimiento que garanticen la condicion segura de la nave.

5. Garantizando la seguridad en la operacién del bugue estableciendo:

a. Planes de viaje con adecuados méargenes de seguridad.

b. Norma para seguir el plan de viaje y cumplir el Reglamento Internacional
para Prevenir Abordajes.

c. Conducir la navegacion costera a por lo menos, una distancia de 1 milla
néutica de la costa.

d. Aproximarse al punto de visita siguiendo las recomendaciones del
Derrotero de las Costas Ecuatorianas y manteniendo un claro de agua
bajo la quilla minimo de 2 metros.

e. Embarque de pasajeros manos libres.
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6. Protegiendo el medio ambiente evitando la emision de substancias contaminantes al
mar como: basuras, aguas negras, y aguas oleosas y la emision de substancias

contaminantes al aire.

7. Evaluando la politica del SGS mediante: Auditorias, el Comité de Seguridad y
Revisiones Gerenciales para adoptar acciones correctivas y una mejora continua de los
conocimientos sobre gestion de seguridad y grado de preparacion para enfrentar
emergencias.

Para garantizar que las Politicas sean aplicadas y mantenidas en todos los niveles de la
compafiia tanto a bordo del buque como en tierra, se dispone: Exhibirla en lugares
visibles de alto transito tanto abordo como en las oficinas, impartir capacitacion sobre la
politica a todos los niveles de la organizacion y asegurar que todo el personal de esta,
conozca y entienda la Politica, previo a su embarque o contratacion y se comprometa a

cumplirla.

CAPITULO 3.- RESPONSABILIDAD DE LA COMPANIA

Referencia: Cddigo ISM numeral 3

3.1 LaCompaiiia ha notificado a la administracion, la siguiente Declaracién General:

La Compariia es una empresa ecuatoriana que tiene como objeto social la operacién

turistica, siendo su principal area de operacion el Parque Nacional

Galapagos, ubicado en la Provincia Insular de Galdpagos en la Republica del
Ecuador, para ello opera un buque (s) de pasajeros que cumple (n) con su (s) itinerario

(s) autorizado (s) entre islas, hospedando a turistas abordo.

Es obligacion de la Organizacion el mantener en las oficinas de Tierra y abordo,

copias de los documentos de notificacion.
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3.2  La Organizacion en lo que respecta a la operacion del buque se rige por el
siguiente organigrama:

PERSONA DESIGNADA

[ GERENTE DE OPERACIONES ] AUDITOR INTERNO

GERENTE GENERAL

1. RESPONSABILIDADES

- Asegurar el cumplimiento de Leyes, normas y reglamentos que regulan la
actividad.

- Cumplir y hacer cumplir las politicas en todos los niveles de la compafiia.

- Medir mediante indicadores la eficacia del SGS, participando y coordinando

activamente con el Gerente de Operaciones/Persona Designada en temas
relacionados.
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2. AUTORIDAD

- Designar al personal de la Organizacion vinculado al Sistema de Gestion de
Seguridad: Persona designada, autoridad Suprema del Capitan y a la tripulacion
del buque.

- Autorizar el presupuesto de recursos para el SGS
3. INTERDEPENDENCIA
- Es el representante legal de la Compafiia y mantiene comunicado con la Persona
Designada y con el Capitan de la Nave.
COMITE DE SEGURIDAD ABORDO
1. RESPONSABILIDADES
- Seguimiento de las Acciones Correctivas dispuestas Evaluar la provision de
recursos a la nave para cumplir el SGS.
- Reportar el cumplimiento de los planes y programas de la compafiia.
- Notificar los incumplimientos o situaciones potencialmente peligrosas y sugerir
medidas correctivas.
- Investigar y notificar los accidentes e incidentes ocurridos a bordo.
2. AUTORIDAD
- Evaluar la eficacia del SGI abordo.

3. INTERDEPENDENCIA

- Mantiene comunicacion periodica con el Capitan de la Nave.
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- El gerente General como representante legal de la Organizacion sera el
responsable de garantizar que se habiliten los recursos y el apoyo desde tierra

para el cabal funcionamiento del buque, necesario para su operacion segura.

CAPITULO 4.- PERSONA DESIGNADA

Referencia: Cédigo ISM numeral 4

La Persona Designada es el Gerente de Operaciones, el mismo que tiene acceso al
Gerente General para entre otras cosas garantizar el flujo de recursos para el buque ante

necesidades reales.

La Organizacion le confiere la autoridad suficiente para garantizar la seguridad
operacional del buque (s) de la flota, asegurar que el SGS sea establecido, implementado
y mantenido de acuerdo con los requisitos del Cédigo ISM, quien debera cumplir las

siguientes responsabilidades:

1. RESPONSABILIDADES

- Establecer, implementar y mantener el Sistema de Gestion de Seguridad y
propender a su mejoramiento continuo.

- Promover la sensibilizacion sobre la necesidad de satisfacer los requisitos del
cliente a través de la Organizacion.

- Proporcionar el enlace permanente entre el personal a bordo de los buques vy el
méas alto nivel de la Organizacién, mantener comunicacion con entidades
externas que se relacionen con Seguridad, Proteccion, Calidad y Medio
Ambiente.

- Supervisar la provision de recursos al buque y asistencia desde tierra.

- Monitorear los aspectos operacionales de la nave.

- Investigar y analizar las notificaciones de incumplimientos, accidentes y
situaciones peligrosas.

- Planificar y coordinar las auditorias periddicas a las oficinas y a la nave.
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- Dirigir las acciones de respuesta coordinada desde tierra a emergencias de la
nave.

- Garantizar que la nave sea tripulada por personal competente, titulado y en buen
estado fisico, coordinando esta gestion muy estrechamente con el Departamento

de Recursos Humanos.

2. AUTORIDAD
- Supervisar los aspectos operacionales que afecten a la seguridad y prevencion de
la contaminacion.
- Disponer que se habiliten los recursos suficientes y el debido apoyo de tierra.
- Aprobar los documentos controlados del SGS.

3. INTERDEPENDENCIA

Es el enlace entre la Organizacion y la nave, por tanto mantiene comunicacion

permanente en las dos vias, con el nivel de Direccidn y con el Capitan de la Nave.

CAPITULO 5.- RESPONSABILIDAD Y AUTORIDAD DEL CAPITAN

Referencia: Cédigo ISM numeral 5

5.1 Laresponsabilidad y autoridad del Capitan se encuentra definida en la resolucién

de la Organizacion Maritima Internacional.

5.2 EIl Capitén es responsable ademas por:

5.2.1 RESPONSABILIDADES

- Implementar y fomentar entre la tripulacion las politicas de Seguridad y

proteccion.
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Autoridad y capacidad para contratar operaciones de salvamento o asistencia en
caso de emergencia, destinadas a proteger la vida humana, el medio ambiente y
el buque con la agilidad y urgencia que el caso lo requiera.

Impartir 6rdenes e instrucciones de manera clara y simple.

Asegurar que la documentacion esté actualizada y la obsoleta eliminada.

Reportar Accidentes, casi accidentes, No Conformidades o Notas de Mejora al
SGS o0 a la Proteccion. Cuando se determine que son situaciones que afectan
significativamente a la seguridad o proteccion y que no pueden ser solucionadas
a bordo, debera reportar de inmediato.

Garantizar la seguridad e integridad de los pasajeros y tripulantes bajo su mando.

Prevenir la contaminacion ambiental producto de la operacién del Buque.

AUTORIDAD

El Capitan como autoridad méaxima abordo, es responsable de la correcta
operacion del bugue bajo su mando y de mantener orden y disciplina abordo.

El Capitan esta facultado para actuar decididamente y de acuerdo a su criterio
profesional ain por encima de las disposiciones del sistema implementado, a fin
de prevenir dafios al buque, pasajeros y medio ambiente.

El Capitan puede requerir en cualquier momento, siguiendo los canales
establecidos, la asistencia de cualquier personal de la compafiia. Debera existir la
total predisposicién del personal para hacerlo.

Es politica general mantener la cordialidad y total predisposicion de apoyo por
parte del personal de la compafiia (administrativo y de abordo) para la gestion del
Capitéan.

Mantiene el mando sobre todo miembro de la tripulacion y los pasajeros a bordo

de su nave.
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5.2.3 INTERDEPENDENCIA

- Es la méaxima autoridad abordo y mantiene comunicacion en las dos vias, con la

PD y con la tripulacion.

5.3  Declaracién de la Autoridad Suprema del Capitan para tomar decisiones

relacionadas con la seguridad.

La Organizacion declara por este medio que sus capitanes estdn debidamente
capacitados, asi que también poseen la suficiente autoridad abordo y que cuentan con el

respaldo pertinente para la toma de decisiones que privilegien la vida humana.

CAPITULO 6.- RECURSOS Y PERSONAL

Referencia: Cédigo ISM numeral 6

La Compafiia ha resuelto dar cumplimiento a las prescripciones del Cddigo en lo
relacionado a Recursos y Personal como se detalla a continuacion:

6.1  El Gerente General y el Gerente de Operaciones para autorizar la contratacion
del Capitan de la nave, lo seleccionaran de entre la terna de candidatos propuesta por el
Departamento de Recursos Humanos, verificando que cumpla con el perfil profesional
descrito en el procedimiento “Seleccion y contratacion de personal” a fin de garantizar

que:

- El Capitan esté debidamente capacitado para ejercer el mando para lo que cual
sera necesario que la informacion que el candidato detalle en sus documentos,
ratifique el decurrir de su carrera profesional, su experiencia previa en nimero de

afios y su capacitacion adicional para el cargo.

- El Capitan conoce perfectamente el SGS, debiendo demostrar que ha trabajado

en otras embarcaciones con un Sistema de Gestion de Seguridad vigente y que ha
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participado activamente en la implementacion de politicas de salud, de seguridad

y de prevencién de la contaminacion del medio ambiente.

La Persona Designada sera responsable de garantizar que el capitan cuente con la

asistencia necesaria para cumplir sus funciones de manera satisfactoria.

6.2  El jefe de Recursos Humanos de la Compafiia velara porque toda la tripulacién
posea las competencias, titulos y estado fisico necesarios para cumplir sus funciones a
bordo, la reclutara y seleccionard, previo a su contratacion garantizard que cada uno de
ellos mantengan vigentes todos los certificados y cursos durante su permanencia a
bordo, aplicando el procedimiento “Seleccion y Contratacion del Personal”. Y
realizando el seguimiento mediante los registros:

- “Competencias, titulos y Estado fisico”

- “Control de Competencias de la Dotacién”

6.3 La Organizacion se compromete a que el personal abordo se someta al
correspondiente proceso de familiarizacion, el capitan de la Nave, es el responsable de
impartir la misma, tanto al personal de reciente vinculacion o nuevo como al que asume
otras funciones, lo hard a través del Oficial de Cubierta que designe, aplicando el

procedimiento “Familiarizacion abordo” en las siguientes fases.

- Familiarizacion sobre el SGS previo al embarque
- Familiarizacion con sus Funciones a bordo.
- Familiarizacion con el buque y su equipo abordo.

- Familiarizacién con el Equipo de Salvamento y Control de Incendios.

En tierra se mantendran como registro de la familiarizacién los resultados de la prueba

de evaluacion de conocimientos y abordo se llenaré el registro:

“Familiarizacion abordo”
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6.4 El personal comprende los reglamentos y regulaciones nacionales relacionadas con
el Sistema de gestion de Seguridad.

6.5 La Organizacion aplicando el procedimiento “Capacitacion™ llevard a cabo la
determinacion de necesidades de capacitacion, planificara e impartira dicha capacitacion
a todo el personal.

6.6 El idioma oficial de la organizacion es el castellano y los documentos del SGS estan
escritos en este idioma, sin embargo por la naturaleza del negocio habrén ciertos

documentos que estaran escritos en idioma inglés y también en idioma castellano.

6.7 La comunicacion entre el personal de la nave sera en castellano, la comunicacién

con los pasajeros seré en el idioma que ellos entiendan a través del Guia Naturalista.

CAPITULO 7.- PLANES DE LAS OPERACIONES ABORDO

Referencia: Cédigo ISM numeral 7

La Organizacion ha desarrollado procedimientos para las operaciones mas

importantes que ha considerado, se llevan a cabo a bordo del buque:

Certificados de la Nave y su Tripulacion
Embarque y Desembarque de Pasajeros
Zarpes y Arribos

Navegacion

Transferencia de Combustible

2 o

Prevencioén de la Contaminacion del Mar.

Los procedimientos Operacionales describen la preparacion del Plan de Viaje y las
actividades de cada una de estas operaciones delimitando las tareas a personal

competente.
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7.1  ACTUALIZACION DE LOS PLANES DE OPERACION

La Persona Designada, el Capitan del Buque y el Jefe de Recursos Humanos se
encargaran de llevar el control de todos los procedimientos del presente Manual a fin de

realizar las actualizaciones que se consideren pertinentes.

Independientemente de las funciones que estan indicadas en este Manual para cada
una de las personas antes mencionadas, éstas se reuniran periddicamente en fechas
programadas, para revisar y estudiar las evaluaciones del personal, los resultados de la
auditoria interna, las no-conformidades, las acciones correctivas, etc. y las fallas
presentadas en la implantacion y cumplimiento del sistema, de manera tal, que se puedan
establecer razones para cambios en el Sistema de Gestion de Seguridad de la

Organizacion.

CAPITULO 8.- PREPARACION PARA EMERGENCIAS

Referencia: Cédigo ISM numeral 8

8.1  La Compafiia ha identificado las situaciones de Emergencia abordo y a través del
Procedimiento de Respuesta a emergencias PRE-00 que determina la manera de hacerles
frente.

8.2 La Compafiia ha establecido un programa de Zafarranchos y Ejercicios para
prepararse para acciones de Emergencia cuyo control de la ejecucion de Zafarranchos y
el anélisis de los resultados es llevado a cabo por el Capitan de la nave, conforme lo
especificado en el Procedimiento de Gestion de Seguridad PG-00.

8.3  El apoyo basado en tierra estard disponible para actuar eficazmente en cualquier
momento con relacion a los peligros, accidentes y situaciones de emergencia que afecten

a la nave.
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CAPITULO 9.- NO CONFORMIDADES, ACCIDENTES Y SITUACIONES
PELIGROSAS

Referencia: Cédigo ISM numeral 9

9.1 El Capitdn de la nave notificara a la Persona Designada cualquier no-
conformidad o Situacion Potencialmente Peligrosa, aclarando que aquellas que se
puedan solventar en el nivel jerarquico de abordo, se instrumenten, aplicando el
procedimiento Notificacion de No conformidades y usando el formato No

Conformidades.

El Capitan notificara a la Persona Designada cualquier accidente, aplicando el
procedimiento Notificacion de No conformidades y usando el formato Informe de

Accidentes.

La Persona designada dirigird la Respuesta desde tierra en coordinacién con el personal
de la nave, tan pronto como sea posible la Persona designada iniciara la investigacion
del caso aplicando el procedimiento Investigacion y Analisis de Accidentes a fin de

determinar las acciones correctivas que deban tomarse.

9.2  EI Comité de seguridad se reunira para analizar el informe de la investigacion y
determinaré las acciones correctivas que impidan que vuelva a producirse ese tipo de

incidente.

CAPITULO 10.- MANTENIMIENTO DEL BUQUE Y EL EQUIPO

Referencia: Cédigo ISM numeral 10

10.1 PLANES

La Compafiia tiene identificado su programa para garantizar el mantenimiento del buque
y sus equipos mediante un plan adecuado basado en los reglamentos y disposiciones

establecidas.
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Para la elaboracion de este plan se ha tomado en cuenta las caracteristicas y
condiciones de servicio de esta Organizacion y han sido tomadas como referencia las
regulaciones nacionales que estdn determinadas en base de los convenios
internacionales, asi como las recomendaciones dadas por los fabricantes y constructores

de todas las partes y equipos del buque en si, para alcanzar niveles de excelencia.

10.2 RESPONSABILIDAD Y AUTORIDAD PARA EL MANTENIMIENTO

La Compafiia ha establecido que todo el personal y tripulantes deben realizar
diariamente el mantenimiento preventivo de acuerdo a su area asignada, debiendo
supervisar el Capitan del buque, el Primer Oficial en lo que atafie a cubierta, como el
Jefe de maquinas en lo que se relaciona con las maquinas. Los registros del
mantenimiento preventivo deben ser enviados al Gerente de operaciones para su registro

y seguimiento.

Se fija como periodo de Dique del buque, un afio, es decir que independientemente
del mantenimiento diario preventivo, se realizara y planificard anualmente con una

holgura de mas menos tres meses los trabajos de Dique.
10.3 INSPECCIONES

A fin de garantizar que el proceso de mantenimiento del equipo del buque sea
sistematico y racional, se establece como obligatoriedad para cumplir estos medios, la
realizacion de inspecciones diarias por los jefes de cada departamento.

104 REPORTES

Cada una de las inspecciones debera constar en un reporte completo que debera ser

entregado al Capitan.
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Si hay alguna deficiencia el Capitan reportara a la Jefatura administrativa y a la
Gerencia de Operaciones para la toma de las acciones correspondientes. El reporte debe

tener conclusiones y recomendaciones apropiadas de acuerdo a las novedades.

10.5 ACCIONES CORRECTIVAS

Para las no conformidades relativas al cumplimiento de plan de mantenimiento de la
Organizacidn, se debe implantar acciones correctivas inmediatas. El coordinador de este
proceso es la Persona designada. Las fallas imprevistas o desgate prematuro de los
equipos y sistemas, serd motivo de un reporte independiente y que estan relacionados

con el programa de inspecciones que se ha determinado.

10.6 MANEJO DE LOS EQUIPOS Y SISTEMAS

La Organizacion se ajusta en lo referente al uso de los equipos y sistemas del buque a
lo establecido por los fabricantes, manteniendo siempre los manuales y demas
documentos relativos debidamente actualizados, en base a esto y dentro del
mantenimiento preventivo, se establecen practicas periédicas para probar el normal
funcionamiento de aquellos equipos y dispositivos auxiliares que no estén en uso

continuo abordo.

El procedimiento de Mantenimiento imparte las directrices generales para esa tarea.

CAPITULO 11.- DOCUMENTACION

Referencia: Cédigo ISM numeral 11

El sistema documentado de la Organizacion esta bajo la responsabilidad de la PD en
tierra y del Capitan a bordo de la nave segun lo dispuesto en el Procedimiento de

documentos.
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El Sistema de Gestién de la Organizacion ha sido estructurado y documentado para la
implementacion efectiva de las Politicas de Seguridad y Proteccion Ambiental definidas
por la Organizacion incluyendo todas las prescripciones de caracter funcional
establecidas en el Cddigo de Gestion de Seguridad en la forma que se describe a

continuacion:

MANUAL DE GESTION DE SEGURIDAD

Describe las Politicas sobre Gestidén de Seguridad y Proteccion ambiental, asi como
los Procedimientos de Gestion de Seguridad, Procedimientos Operacionales,
Procedimientos de Respuesta a Emergencias, Instructivos, Planes y Programas y
Registros. EI Manual de Gestion de Seguridad define las politicas y la forma como la
Organizacion ha decidido implementarlas y como satisfacer los requerimientos del
Cddigo ISM.

PLANES OPERACIONALES

Son los procedimientos Operativos para llevar a cabo todas las actividades en
cumplimiento de las referencias normativas. Estos son:

Plan de Viaje

Plan de Manejo de Basura

Plan de Mantenimiento

PLANES DE EMERGENCIA
Son los Procedimientos de respuesta a situaciones de Riesgo y Procedimientos para

prevenir la Contaminacion.

Manual de Formacion

Plan de Respuesta a Emergencias
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Los registros son aquellos documentos en donde se evidencia el cumplimiento de los

procedimientos establecidos, formatos y listas de chequeo.

Diario de Navegacion y Libros de Registros
Formatos y Listas de Chequeo

Tienen acceso al sistema los responsables de los siguientes cargos:
Gerente General

Gerente de Operaciones (Persona designada)

Auditor Interno

Jefe de Recursos Humanos

Jefe Administrativo

Capitan de la Nave

Los documentos del SGS para su control cumpliran las siguientes condiciones:

- Que puedan ser modificados siguiendo el procedimiento control de documentos.

- Que los documentos se encuentren adecuadamente identificados.
- Que tengan el registro de quien lo elabord y quien lo aprobo.

- Que el archivo en casa dependencia este actualizado y ordenado.

- Que los documentos estén localizados y disponibles en los lugares en donde se

los requiera.

- En lo relacionado con este item los documentos reposaran en tierra bajo la

responsabilidad de la Persona Designada.

CAPITULO 12.- VERIFICACION Y EVALUACION INTERNA

Referencia: Cédigo ISM numeral 12

AUDITORIAS DEL SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD
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La Persona Designada es el coordinador de las auditorias del SGS de la Empresa.
Elabora el plan general de auditorias Internas y Externas, tomando en consideracion que:

- Las auditorias externas de gestion se las cumplira una vez cada doce meses.
- Las auditorias Externas las realizard la autoridad maritima, cada afio a las
oficinas y a los 5 afios la auditoria de Renovacion. La nave serd auditada al inicio

con la auditoria de certificacion y una Auditoria intermedia a los 30 meses.

COMITE DE GESTION DE SEGURIDAD

El comité de Gestion de Seguridad abordo esta constituido por: El Capitan quién la
preside, el Jefe de Méaquinas, el Oficial Médico y el Administrador Hotelero de la nave

quién actuara como secretario.

El Comité de Seguridad se reunird mensualmente de manera ordinaria y verificara la
eficacia del SGS de acuerdo a los requerimientos del Codigo ISM, y al menos analiza
los siguientes aspectos:

1. Analisis de acciones pendientes y modificaciones realizadas en el periodo.

2. Andlisis de la evaluacién del entrenamiento en zafarranchos y ejercicios
realizados.

3. Anadlisis de los mantenimientos realizados, incumplimientos y acciones
correctivas.

4. Anadlisis de los recursos materiales y humanos asignados al buque.

5. Revisién del SGS por parte del capitan, resultado de auditorias e inspecciones.

6. Investigacion y analisis de no conformidades, situaciones peligrosas e incidentes
ocurridos en el periodo y determinacion de causa origen.

7. Determinacioén de acciones correctivas.

El Comité de seguridad a bordo, se reunira de manera extraordinaria inmediatamente

después de un incidente o accidente, auditoria del SGS, inspeccién de la administracién
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o de la casa clasificadora, analizara lo acontecido, investigara y determinara las causas y

emitira una Acta con acciones correctivas en un plazo no mayor a 48 horas del suceso.

Una vez al afio se evaluara la eficacia del SGS y adoptara mejoras al sistema y

revisard por lo menos los siguientes aspectos:

Acciones pendientes a resoluciones anteriores y modificaciones al SGS.
Resultado de las evaluaciones del Comité de Seguridad del buque.

Resultado de auditorias internas.

Comportamiento de la asignacion de recursos, capacitacion y familiarizacion.
Analisis de incidentes, accidentes y situaciones peligrosas.

Analisis de la Gestion de seguridad de la Compafiia.

N o g s~ w Db PE

Necesidad de actuacion de las politicas.

En esta reunion participaran extraordinariamente el Gerente General, la Persona
designada, el Jefe de Recursos Humanos, el Jefe administrativo, el Capitan de la nave y
el Jefe de Méaquinas. El procedimiento Evaluacion de la Gestion describe la forma como
Ilevar a cabo estas actividades y el formato permite registrar las Actas correspondientes.

CAPITULO 13.- CERTIFICACION Y VERIFICACION PERIODICA

Referencia: Cddigo ISM numeral 13

La Organizacion confirma ser la Operadora de su buque y que cuenta al momento con

el Documento de Cumplimiento (DOC).

La Organizacion certifica que el Documento de cumplimiento nos ha sido extendido
por la Administracion a través de una organizacion reconocida y de prestigio como es
(ABS, Lloyd’s Register, Bureau Veritas, etc.), por un periodo de maximo cinco afios. El
documento ha sido emitido como un certificado a la Organizacién por su cumplimiento

de las prescripciones del Codigo Internacional de Seguridad (ISM).
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La Organizacion tiene entendido que el Documento de Cumplimiento es solamente

valido para lo explicitamente indicado en el documento.

La Organizacion reconoce que el Documento de Cumplimiento esta sujeto a la
verificacion anual por la administracion, otro gobierno contratante a peticion de la
Administracion o a través de la clasificadora o por tres meses antes o después de la fecha

de vencimiento.

Esté claro también que la Compafiia confirma que el buque cuenta con el Certificado
de Gestion de Seguridad. A bordo de su bugue la Compafiia ha entregado una copia del
Documento de Cumplimiento al capitan para que lo conserve, de modo que previa
solicitud o demanda pueda mostrarlo para su verificacion por la administracion o por la

Clasificadora.

La Compafiia confirma que el buque ha obtenido de la Administracion a través de la
Clasificadora, un certificado llamado Certificado de Gestion de la Seguridad, luego de
haberse comprobado que la Compafiia y su gestion abordo se ajustan al Sistema de
Gestion aprobado y que en el buque cumplen y mantienen los requerimientos del

Cadigo. El original debe mantenerse a bordo y una copia en la Organizacion.

La Compafiia tiene pleno conocimiento que el certificado no podré excederse de
cinco afios y que para un nuevo periodo debe incluirse una evaluacién de todos los

aspectos del SGS relativos al buque y de la eficacia alcanzada.

La compafia comprende que la validez del Certificado de Gestion de seguridad esta
sujeta a verificaciones intermedias por la Administracion, por una clasificadora
reconocida o por un gobierno contratante, a fin de confirmar que el SGS funciona de

manera eficaz.
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CAPITULO 14.- CERTIFICACION PROVISIONAL

Referencia: Cédigo ISM numeral 14

La Organizacion tiene entendido que un Documento de Cumplimiento provisional se
da al inicio de la implementacion del Codigo, cuando la Organizacion es recientemente
establecida, o cuando se toma la responsabilidad para la operacion de un buque nuevo o

si el buque va a cambiar de bandera.

La Organizacion esta al tanto de que el Certificado de cumplimiento provisional

tiene una validez de seis meses.

La Compafiia se compromete que para mantener la validez del Documento de
cumplimiento, se haran verificaciones periddicas, ademas auditorias internas anuales que

incluyen:

- La verificacion de que el SGS de la Organizacion es conforme con las
prescripciones del Cédigo IGS (ISM).

- La certificacion de que el SGS garantiza el cumplimiento de los objetos
definidos del Codigo IGS (ISM).

- La Organizacién confirma que el Capitan y los Oficiales estan completamente
familiarizados con el SGS planificado para su implementacion.

- La Organizacién tiene planteado que el Capitan y los Oficiales deben informar e
instruir sobre los procedimientos del SGS a la tripulacion de una manera que sea
de facil entendimiento para ellos.

- La Organizacion comprende que el Certificado de Gestion de la Seguridad
provisional, esta relacionado a lo concerniente con el buque, pero este no puede
ser emitido si la compafila primero, no ha emitido el Documento de

Cumplimiento provisional.
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CAPITULO 15.- VERIFICACION
Referencia: Cddigo ISM numeral 15

La Organizacion tiene entendido que todas las comprobaciones requeridas por el
Cdodigo IGS deben llevarse a cabo de acuerdo con los procedimiento aceptables a la
administracion, tomando en consideracion las pautas desarrolladas por la Organizacion.
Las Auditorias de tercera parte llevadas a cabo por la administracion seran respetadas

por la Organizacion.

CAPITULO 16.- CERTIFICADO

Referencia: Cédigo ISM numeral 16

La Compaifiia tiene entendido que el Documento de Cumplimiento y el certificado de
Gestion de la Seguridad deberén estar redactados conforme al modelo que figura en el
apéndice dos de las respectivas directrices del Codigo ISM por lo tanto, al extendernos
el DOC y el CGS en espafiol, estos incluyen una traduccion al inglés, siendo también

vélida la traduccion al frances.
PROCEDIMIENTOS DE GESTION DE SEGURIDAD
PROCEDIMIENTO PARA CONTROL DE DOCUMENTOS
1. PROPOSITO
Controlar todos los documentos y datos relacionados con el Sistema de gestion de

seguridad.

2. RESPONSABLE

La Persona designada sera quien supervise el cumplimiento de este procedimiento.
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3. PROCEDIMIENTO

El sistema documentado del SGS lo conforman los Manuales, Procedimientos,

Instrucciones y Registros bajo la responsabilidad de la Persona designada.

3.1 Elaborar o sugerir enmiendas a los documentos controlados, solamente con la
autorizacion de la Administracion, siempre bajo conocimiento de la Persona
Designada y cuando hubiere motivos fundados para hacerlo. Quién debera sugerir

los cambios a los Documentos sera el Comité de Seguridad.

3.2 Revisar el nuevo documento o sugerencia de enmienda, sea conveniente
contenga los requisitos del SGS y se encuentre en cumplimiento con las reglas
vigentes, la autorizacion final para incluir enmiendas o rectificaciones la tendréa la
Persona Designada.

3.3 Los procedimientos, Instrucciones y Registros reemplazados por enmienda
seran eliminados luego de tres afios de mantenerlos archivados y pierden vigencia

en el momento en que se lo reemplaza.

3.4 El Control de Documentos del SGS se realizara colocando en cada documento

la informacion que se detalla a continuacion:

Encabezado
Nombre de Organizacién XXXXXXXXXXX S.A
ID: Los Manuales se identificaran con tres letras

iniciales:

MGS Manual de Gestion de Seguridad

MFS Manual de Formacion Solas

PMB Plan de Manejo de Basura

Los Procedimientos se identificardn con 2
letras mayusculas y dos  numeros

secuenciales:



Vigencia:

Elaborado y Aprobado por:

Elaborado por: xxx

Pie de Pagina
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PG-00  Procedimientos de  Gestion
Seguridad

PO-00Procedimiento  para  Operaciones
abordo.

PE-00 Procedimientos de Respuesta a
Emergencias.

Los Instructivos se identificaran con la letra
I y 2 nimeros secuenciales.

I-00 Procedimientos de Gestion de
Seguridad.

Los registros se identificaran con la letra R
seguida de dos numeros secuenciales:

R-00 Registro.

La Version de cada documento se anotard
con 2 ndmeros secuenciales luego de la
palabra Revision:

Revision-00 La palabra revision y 2
nameros secuenciales que indique cuantas
veces ha sido mejorado ese documento
especifico.

Fecha que entré en vigor al ser aprobado por
el Gerente General Vigencia: 00-Mes-00.

Se identificara con tres letras iniciales a la
persona:

Aprobado por: zzz

El nombre de la nave y la pagina.
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Modelo del Documento del SGS

HXXXXXXXXXXX S.A
Revision: 00 ID: PG-00 Vigencia: [/ / [/
Elaborado por: _ Aprobado por: _

Los Procedimientos contendran la estructura uniforme que se define a continuacion:

1. PROPOSITO.- Para qué se elabor6 este documento

2. RESPONSABLE.- Quien responde por el cumplimiento de este
documento.

3. PROCEDIMIENTO.- Descripcién de actividades de manera ordenada.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS.- Tiempo que debe estar en custodia.

3.5 Aprobar el nuevo documento o enmienda, solo lo hard el Gerente de
Operaciones o Persona Designada.

3.6 Actualizar los documentos es responsabilidad del Capitan abordo, los
documentos que han perdido actualidad serdn eliminados tan pronto sean
reemplazados y completada una Acta de Eliminacién R-00.

3.7 Recolectar las Actas de eliminacion y mantener un archivo histérico de
documentos es responsabilidad de la Persona Designada, llevando un Control de
Documentos Vigentes R-00 actualizado como lo dispone el Cédigo.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Los registros que evidencien el cumplimiento de las prescripciones del SGS, seran
eliminados cada tres afios luego de la auditoria abordo, dejando como evidencia una acta
de eliminacién de documentos cada vez que estos han sido retirados del SGS.

La Lista maestra de control de documentos vigente y las Actas de eliminacion de

documentos estaran bajo custodia de la PD en tierra y del capitan abordo, por tres afos.
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R-00 Lista Maestra de control de documentos
R-00 Acta de Eliminacion de Documentos Obsoletos.

SELECCION Y CONTRATACION DE PERSONAL

1. PROPOSITO
Garantizar que el personal de abordo posea las competencias, Titulos y Buen Estado

Fisico.

2. RESPONSABLE

El Gerente General es el responsable final de la Contratacién del Personal, del
cumplimiento de este procedimiento se encarga el jefe de recursos Humanos, y por su
delegacion el Jefe administrativo. Todo proceso selectivo deberd contar con el visto
bueno de la Gerencia de Operaciones. Es imperativo que el personal seleccionado y
contratado, asi como el que en un futuro sera vinculado a la organizacion no esté por

fuera del perfil establecido.

3. PROCEDIMIENTO

3.1 El Jefe de Recursos Humanos reclutara candidatos para el cargo de
Capitan de la nave de entre los aspirantes que satisfagan el perfil profesional
descrito a continuacién y enviara sus expedientes a la gerencia de operaciones y a

la Gerencia general para la seleccion.

3.2 Se seleccionara al aspirante que satisfaga en mayor grado las expectativas
de la organizacion, como titular del cargo, y los que le sigan en valoracion podran
ser considerados como relevos. El Gerente General y el Gerente de Operaciones
dispondran la contratacion del Capitan. Debera registrarse por escrito el analisis de

la decision tomada.
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3.3 Se mantendran expedientes del proceso seguido para el reclutamiento,

seleccion y contratacion y abrird un expediente para cada uno de los contratados.

34 El Jefe de recursos humanos, siempre bajo la coordinacion del Gerente de
Operaciones llevaran a cabo el proceso de reclutamiento, preseleccion y del
personal de la tripulacion que cumpla los perfiles profesionales descritos a

continuacion:

CAPITAN
NIVEL DEL REPORTE: Gerente de Operaciones

DESCRIPCION DEL CARGO

Comandar La nave como la méxima autoridad abordo, garantizando una operacion

segura de acuerdo con las leyes y regulaciones y velando por la seguridad de los

pasajeros Yy tripulantes, protegiendo el ambiente marino y resguardando la propiedad.

PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:

Titulo y matricula actualizada de Capitan de altura otorgado por la autoridad
maritima ecuatoriana.

Competencias y refrendos otorgados por la autoridad maritima ecuatoriana:
Basico OMI

Familiarizacion con el Codigo PBIP

Conduccién de Grupos

Manejo de Crisis y entrenamiento Humano

Destreza en el manejo de embarcaciones Menores

Supervivencia Personal en el Mar

Lucha Contra incendio Avanzado

Cuidados Medicos

Operador del sistema ARPA

Operador del Sistema GMDSS
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- Buen estado fisico evidenciado mediante resultados satisfactorios de:
- Examen de alcohol y drogas
- Ficha médica de DIRSAN del tltimo ascenso
- Experiencia minima de cinco afios comandando naves de pasaje similares.
- Resultado satisfactorio de la Prueba de Evaluacion de conocimientos sobre el
SGS de la Organizacion

PRIMER OFICIAL DE CUBIERTA
NIVEL DE REPORTE: Capitan del Buque

DESCRIPCION DEL CARGO:

- Recibir y cumplir las instrucciones de navegacion y tareas de mantenimiento del
buque ordenadas por el Capitan.

- Realizar y asignar guardias y rondas de seguridad a bordo, tanto en navegacion
como en puerto.

- Dirigir, organizar y supervisar las actividades del personal de cubierta y
mantener la disciplina a bordo de toda la oficialidad y tripulacion.

- Incentivar el cumplimiento del SGS a la tripulacién y establecer normas para la

prevencion de la contaminacién del medio ambiente.

PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:

- Titulo y Matricula actualizada de Primer Oficial de Cubierta otorgada por la
autoridad maritima ecuatoriana.
- Competencias y Refrendos otorgados por la autoridad maritima ecuatoriana:
- Bésico OMI
- Familiarizacion con el Codigo PBIP
- Conduccién de Grupos
- Manejo de Crisis y Entrenamiento Humano

- Destreza en el Manejo de Embarcaciones Menores



- Buen estado fisico evidenciado mediante resultados satisfactorios de:

Supervivencia Personal en el Mar

Lucha Contra incendio Avanzado

Cuidados Médicos

Operador del sistema Arpa

Operador General de GMDSS

Contingencia en la Contaminacion con Hidrocarburos

Familiarizacion en Buques Tanqueros

Examen de alcohol de drogas

- Ficha médica de DIRSAN de ultimo ascenso

- Experiencia minima de tres afios en buques de pasaje o tanqueros.

TERCER OFICIAL DE CUBIERTA
NIVEL DE REPORTE: Primer Oficial de Cubierta
DESCRIPCION DEL CARGO

CONTRAMAESTRE
NIVEL DE REPORTE: Primer Oficial de Cubierta

DESCRIPCION DEL CARGO:
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- Responsable de cumplir y hacer cumplir las tareas ordenadas por el Primer

Oficial

- Asistir en el mantenimiento del orden del personal de cubierta y reportar

cualquier acto de indisciplina o falta de trabajo de los timoneles y marineros.

- Esel custodio con responsabilidad de todo el material de cubierta y pafioles.



PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:
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Titulo y Matricula actualizada de Contramaestre o Patron Costanero otorgada por

la autoridad maritima ecuatoriana.

Competencias y Refrendos otorgados por la autoridad maritima

ecuatoriana:

Bésico OMI

Familiarizacion con el cédigo PBIP

Conduccion de Grupos

Manejo de Crisis y Entrenamiento Humano

Destreza en el Manejo de Embarcaciones Menores

Supervivencia Personal en el Mar

Lucha Contra incendio Avanzado

Contingencia en la Contaminacion con Hidrocarburos

Familiarizacion en Buques Tanqueros

Buen estado fisico evidenciado mediante resultados satisfactorios de:
- Examen de alcohol de drogas
- Ficha médica de DIRSAN de ultimo ascenso

Experiencia minima de tres afios en buques de pasaje o tanqueros.

TERCER OFICIAL DE CUBIERTA

NIVEL DE REPORTE:

Primer Oficial de Cubierta

DESCRIPCION DEL CARGO

JEFE DE MAQUINAS
NIVEL DE REPORTE: Capitan del Buque

DESCRIPCION DEL CARGO:
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- Planificar y dirigir el trabajo correspondiente al Dpto. de Maquinas, a bordo de la
embarcacion, controlando que el personal de oficiales, maquinistas y tripulacion
bajo su mando cumplan con sus funciones especificas asignadas del buque

ordenadas por el Capitan.

PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:

- Titulo y Matricula actualizada de Jefe de Maquinas otorgada por la autoridad
maritima ecuatoriana.
- Competencias y Refrendos otorgados por la autoridad maritima ecuatoriana:
- Bésico OMI
- Familiarizacién con el Cédigo PBIP
- Conduccién de Grupos
- Manejo de Crisis y Entrenamiento Humano
- Destreza en el Manejo de Embarcaciones Menores
- Supervivencia Personal en el Mar
- Lucha Contra incendio Avanzado
- Cuidados Médicos
- Contingencia en la Contaminacion con Hidrocarburos
- Familiarizacion en Buques Tanqueros
- Buen estado fisico evidenciado mediante resultados satisfactorios de:
- Examen de alcohol de drogas
- Ficha médica de DIRSAN de ultimo ascenso

- Experiencia minima de cinco afios en buques de pasaje o0 tanqueros.



ADMINISTRADOR HOTELERO
NIVEL DE REPORTE:  Capitan

DESCRIPCION DEL CARGO
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- Definir y determinar las condiciones de alojamiento y prestacion de servicios al

pasajero.

- Seleccionar, capacitar y controlar al personal de servicio.

- Supervisar al personal y velar por el mantenimiento del nivel 6ptimo en materia

de limpieza y eficiencia.

- Preparar informes, revisar inventarios y evaluar las condiciones de rendimiento y

eficiencia de los servicios prestados.

- Planificar y dirigir la utilizacion adecuada del personal a su cargo.

- Orientar y controlar las actividades del crucero, conforme a programas y politicas

establecidas.

PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:

- Titulo y Matricula actualizada de Administrador Hotelero otorgada por la

autoridad maritima ecuatoriana.

- Competencias y Refrendos otorgados por la autoridad maritima ecuatoriana:

- Buen estado fisico evidenciado mediante resultados satisfactorios de:

Bésico OMI

Familiarizacion con el Codigo PBIP

Conduccion de Grupos

Manejo de Crisis y Entrenamiento Humano
Destreza en el Manejo de Embarcaciones Menores
Supervivencia Personal en el Mar

Lucha Contra incendio Avanzado

Cuidados Médicos

Examen de alcohol de drogas
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Ficha médica de DIRSAN de ultimo ascenso

- Experiencia minima de cinco afios en buques de pasaje o0 tanqueros.

PRIMER COCINERO (Jefe de Cocina)
NIVEL DE REPORTE:  Administrador Hotelero

DESCRIPCION DEL CARGO:

- Elaborar los menus diarios, planificando diariamente los mismos y su adecuada

preparacion en la cocina de abordo.

- Controlar las existencias de los distintos productos e ingredientes a utilizarse.

- Distribuir las tareas y actividades a cocineros, pasteleros y posilleros.

- Controlar la cantidad y calidad de los productos que seran utilizados en la

preparacion de platos.

PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:

- Titulo y Matricula actualizada de Cocinero otorgada por la autoridad maritima

ecuatoriana.

- Competencias y Refrendos otorgados por la autoridad maritima ecuatoriana:

Basico OMI

Familiarizacion con el codigo PBIP

Conduccion de Grupos

Manejo de Crisis y Entrenamiento Humano
Supervivencia Personal en el Mar

Lucha Contra incendio Avanzado

Contingencia en la Contaminacion con Hidrocarburos

Familiarizacion en Buques Tanqueros

- Buen estado fisico evidenciado mediante resultados satisfactorios de:

Examen de alcohol de drogas

Ficha médica de DIRSAN de Ultimo ascenso
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- Experiencia minima de tres afios en buques de pasaje o tanqueros.

MEDICO
NIVEL DE REPORTE:  Capitén del buque

DESCRIPCION DEL CARGO:

- Mantener un servicio médico profesionalmente calificado a bordo, para atencion

de los pasajeros y tripulantes.

PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:

- Titulo y Matricula actualizada de Oficial Médico otorgada por la autoridad
maritima ecuatoriana.
- Competencias y Refrendos otorgados por la autoridad maritima ecuatoriana:
- Baésico OMI
- Familiarizacion con el cédigo PBIP
- Conduccién de Grupos
- Manejo de Crisis y Entrenamiento Humano
- Supervivencia Personal en el Mar
- Lucha Contra incendio Avanzado
- Cuidados Médicos
- Buen estado fisico evidenciado mediante resultados satisfactorios de:
- Examen de alcohol de drogas
- Ficha médica de DIRSAN de ultimo ascenso

- Experiencia minima de tres afios en buques de pasaje o tanqueros.
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GUIA NATURALISTA

DESCRIPCION DEL CARGO:

Guiar a los pasajeros por los puntos de visita autorizados por el Parque Nacional
Galépagos, conducir a los pasajeros a bordo, velar por la seguridad de los pasajeros y

prevenir la contaminacion ambiental.

PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:
- Titulo y Matricula actualizada de Guia naturalista otorgada por la autoridad
ecuatoriana correspondiente.
- Competencias y Refrendos otorgados por la autoridad maritima ecuatoriana:
- Baésico OMI
- Conduccién de Grupos

- Carnet de Guia naturalista otorgado por el Parque Nacional Galapagos.

GERENTE DE OPERACIONES
NIVEL DE REPORTE: Gerente General

DESCRIPCION DEL CARGO:

- Conducir las acciones necesarias para que la embarcacion se encuentre operativa,
tanto en los aspectos legales, estatutarios, técnicos y operacionales, mediatos e
inmediatos.

- Dirigir administrar y controlar la gestion de operaciones de la compaifiia,
asegurando la consistencia en la toma de decisiones y la implementacién de

medidas correctivas.
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PERFIL PROFESIONAL PARA EL CARGO:

- Estudios superiores completos con conocimiento de comercio turistico,
actividades maritimas, gestion administrativa y financiera.

- Conduccién de Grupos

- Manejo de Crisis y Entrenamiento Humano

- Experiencia minima de cinco afios en Empresas Navieras..

- Capacitacion Adicional en: Administracion de Personal, Gestion de
Abastecimiento, Inglés, Proveeduria y Computacion, Toma de decisiones,
Auditorias ISM e ISPS, Liderazgo, Gerencia Estratégica, etc.

3.5 El Gerente general al afirmar el Contrato de Trabajo validara finalmente la
vinculacion de la gente de mar que tripulard la Nave asi como sus correspondientes
relevos, previamente el gerente de Operaciones validara con su visto bueno el proceso

selectivo llevado a cabo por el departamento de recursos Humanos.

3.6 El jefe de recursos Humanos completara el Registro de Competencias, titulos y
estado fisico y los archivara al inicio de cada expediente personal.

3.7 El capitan al embarque del tripulante receptara la copia del expediente y los
documentos originales para ser presentados a las autoridades cuando le sean requeridos,
teniendo la obligacién de llenar mensualmente el Control de Competencias de la
Dotacion, verificando que todos los tripulantes se mantengan con todos los cursos
vigentes y notificando con la debida anticipacion al Jefe de recursos Humanos y al
gerente de Operaciones sobre la proximidad y caducidad de cada curso de los miembros
de la tripulacion, en el Acta del Comité de seguridad.
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FAMILIARIZACION DE PERSONAL

1. PROPOSITO

Garantizar que el personal nuevo o aquel que se embarca para realizar nuevas
funciones, se familiarice debidamente con la Estructura Organizacional de la
Compaiiia, con la Seguridad, con la Politica Medio ambiental y de Prevencion de la
Contaminacion y con sus procesos Y actividades.

2. RESPONSABLE

La persona Designada o Gerente de Operaciones dispondra al Dpto. de Recursos
Humanos y/o al Administrador en Galapagos se responsabilicen con la
Familiarizacion del personal nuevo sobre la Estructura Organizacional de la Empresa
y sobre el SGS previo al embarque, cuando sea posible, caso contario y considerando
la premura con la que se requiere al nuevo personal abordo se procedera con la

entrega del Manual de Induccién de la Empresa al nuevo funcionario o tripulante.

El Capitdn a través del Oficial de Cubierta designado, es responsable de la

Familiarizacion abordo.

3. PROCEDIMIENTO

1.1 Una vez que se ha contratado a un nuevo tripulante o cuando se programe
reembarcar a éste 0 se instrumenten ascensos O asignaciones a nuevas
funciones, la Persona Designada dispondra la prestacion del Oficial o
Tripulante ante el funcionario correspondiente del area de Recursos Humanos

o de Administracion de Galapagos para su familiarizacion.

1.2 La Persona Designada dispondra la familiarizacién sobre el SGS como paso
previo antes del zarpe para los tripulantes realizando las siguientes

actividades:
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Familiarizacion con el SGS

e Presentacion del Manual de Gestion de la Seguridad y del Manual de
Induccion a la compafiia.

e Charla explicativa para el entendimiento de los Objetivos del SGS y
la Politicas de Seguridad y Prevencion de la contaminacion de la
compaiiia.

e Explicacion dirigida sobre los procedimientos de Gestion,

Operacionales y de Emergencia.

1.3 El Capitan de la Nave daré la bienvenida e inmediatamente dispondré que se

imparta familiarizacion abordo dentro de las 48 horas siguientes al embarque.

1.4 El Tripulante saliente antes de desembarcarse le familiarizard al nuevo

tripulante con sus funciones:

Familiarizacion con sus funciones abordo

e Funcionamiento de los equipos bajo su responsabilidad
e Procedimientos, instructivos y registros que debe cumplir.

e Practicas seguras y Precauciones de seguridad

1.5 Dependiendo del &rea a la cual esté vinculando el nuevo Oficial o Tripulante,
sera el Jefe de Méquinas o quien éste delegue, el Administrador Hotelero o el
Oficial de Cubierta delegado por el Capitan quien lo familiarizara sobre el

buque y su equipo abordo

Familiarizacion con el buque y su Equipo abordo

e Conozca su buque, identificacion de compartimentos y sus accesorios.

e Procedimientos Operacionales
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e Procedimientos de Recursos a Emergencias.

e Instrucciones para evitar la contaminacion ambiental.

1.6 Seré el Oficial de Cubierta responsable por la seguridad, quien realizara la
familiarizacion del nuevo (Oficial o Tripulante) con los equipos de Seguridad

abordo

Familiarizacion con el equipo de Salvamento y Control de Incendios

e Ubicacion de Equipos de Salvamento y CI segin el Plano de
Seguridad

e Instrucciones para Emergencias segun el Cuadro de Zafarranchos.

e Empleo de Equipos de Seguridad segun el Manual de Formacion del
buque

e Vias de escape Y sitios de reunion para emergencias y para abandono

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Todo entrenamiento a bordo debe ser registrado en la bitcora del puente.

Lista de chequeo de familiarizacion deben ser mantenidas a bordo como registros del

entrenamiento

R-00 Familiarizacion del personal

PROCEDIMIENTO PARA CAPACITACION

1. PROPOSITO

Garantizar que se imparta capacitacion a todo el personal, considerando las

necesidades reales y no las sentidas de entretenimiento.
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2. RESPONSABLE

La gerencia General y la Gerencia de Operaciones autorizan y aprueban

respectivamente el Plan de Capacitacion anual, cuya responsabilidad de

instrumentacién corresponde al departamento de Recursos Humanos.

3. PROCEDIMIENTO

11

1.2

1.3

El Jefe de Recursos Humanos y el Capitan bajo la autorizacion de la
Gerencia de Operaciones llevaran a cabo wuna Evaluacién del
entrenamiento y del desempefio semestralmente que les permita detectar

nuevas necesidades de capacitacion.

La Gerencia de Operaciones / Persona Designada, analizara los hallazgos
y determinara las necesidades de capacitacion para la dotacion embarcada
y coordinaré con el Jefe de RRHH para incluirla en la programacion anual

de Capacitacion.

El Jefe de RRHH seleccionara instructores, planificara la preparacion del
curso y preparard el Programa Anual de Capacitacién el mes de
Diciembre de cada afio o lo modificard como considere conveniente en

cualquier fecha.

e Cursos de actualizacion de competencias en la ESMENA

e Actualizacion de Reglas y Regulaciones

e Cursos para mejorar los conocimientos sobre Gestion de
Seguridad

e Seminarios sobre respuesta a emergencia

e Cursos sobre determinacion de cada raiz
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1.4  El seguimiento de la ejecucion de los cursos debera ser reportado

oportunamente por el Capitan
4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS
Los registros que se generen por el cumplimiento del presente procedimiento y las
carpetas de personal se mantendran bajo custodia de la Jefatura de Recursos humanos
por 5 afnos.

Registro en el Diario de Navegacion

PROCEDIMIENTO PARA CONTROLAR LAS RESPUESTAS A
EMERGENCIAS

1. PROPOSITO
Garantizar que la compafia pueda en cualquier momento actuar eficazmente en
relacion con los peligros, accidentes y situaciones de emergencia que afecten a sus
buques.

2. RESPONSABLE

El Gerente de Operaciones de Persona designada sera el responsable del

cumplimiento de este procedimiento.

3. PROCEDIMIENTO

3.1 RESPUESTA A LAS EMERGENCIAS

La Compaiiia ha identificado las posibles situaciones de emergencia a
bordo y ha desarrollado EL PROCEDIMIENTO PE-00 DE
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3.3

3.4
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RESPUESTA A EMERGENCIAS, la Empresa garantiza que el
personal a bordo conoce adecuadamente los procedimientos de respuesta

a emergencias y esta debidamente entrenada.

ZAFARRANCHOS

El Capitan bajo la supervision de la Persona Designada elabora y
distribuye un programa anual de zafarranchos, que sirven para la
preparacion de la tripulacion, sobre el como actuar en caso de

emergencia.

El programa estara ubicado en un lugar visible en el Puente de mando, y
sera responsabilidad del Capitdn su cumplimiento, informando a la

Persona designada.

El programa esta elaborado tomando en cuenta, las regulaciones
nacionales y la operacion del Buque, pudiendo ser aumentada la
frecuencia de los ejercicios para el personal de a bordo, segun lo

determine el Capitan.

INSTRUCCIONES DE EMERGENCIAS CON PASAJEROS

Las Instrucciones para Emergencias de los pasajeros colocar en la parte
posterior de la puerta en cada cabina segun el instructivo 1-00,
Instructivos de Emergencia para pasajeros.

A QUIEN CONTACTAR

e PERSONA DESIGNADA teléfono celular:
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4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Los registros que se generen por el cumplimiento del presente procedimiento se

mantendran bajo custodia de la Gerente de Operaciones por 5 afios.

PE-00 Respuesta de Emergencia

I-00 Instructivo de Seguridad para Pasajeros

NOTIFICACION DE NO CONFORMIDADES, ACCIDENTES Y SITUACIONES
POTENCIALMENTE PELIGROSAS

1. PROPOSITO

Poner en conocimiento de la compafiia los casos de incumplimiento, los accidentes y

las situaciones potencialmente peligrosas.

2. RESPONSABLE

El Capitan de la nave sera el responsable del cumplimiento de este procedimiento.
Todos los miembros de la tripulacion del buque y de las oficinas seran responsables
de identificar y reportar las no conformidades, accidentes o condiciones
potencialmente peligrosas.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  Reportar incumplimientos es obligacion de todos los miembros de la
dotacion del buque o funcionarios de las oficinas. En el caso del buque,
los tripulantes informaran verbalmente al Capitan, quien reportara
utilizando el Formato “No Conformidades”. En el caso de las oficinas el

personal reportara verbalmente a la Gerencia de Operaciones u otros
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ejecutivos de la organizacion quienes reportaran utilizando el Formato

“No Conformidades”.

3.2  Reportar Condiciones Potencialmente Peligrosas a bordo es obligacion de
todos los miembros de la dotacion del buque, quien la descubra debera
notificar directamente al Primer Oficial de Cubierta, al Oficial de Guardia
o al Jefe de Maquinas, segun corresponda, y este Oficial notificara al
Capitan, quien adoptara acciones inmediatas para evitar la ocurrencia de
un accidente y dispondra la notificacion correspondiente utilizando el

Formato “No Conformidades”.

3.3 Los Incidentes o0 Accidentes asi como las situaciones potencialmente
peligrosas a bordo tan pronto como estas ocurran deben ser notificadas
por el Capitan a la Persona designada por la via més rapida con el fin de
coordinar las acciones de respuesta y posteriormente utilizando el formato
de “Reporte de Accidentes” el Capitan debe reportar, un resumen de lo
ocurrido, las medidas adoptadas, el analisis de causa que permita
determinar la causa origen y la sugerencia de “Acciones Correctivas”. La
accion tomada serd apuntada o registrada en el bitdcora y comunicada al

Jefe Administrativo de Galapagos.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Los registros que se generen por el cumplimiento del presente procedimiento se

mantendran bajo custodia del Gerente de Operaciones por 5 afios.

R-00 No Conformidades
R-00 Informe de Accidentes

R-00 Situacion Potencialmente Peligrosa
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INVESTIGACION Y ANALISIS DE ACCIDENTES

1. PROPOSITO

Aumentar la eficacia del Sistema mediante la investigacién y analisis de accidentes.

2. RESPONSABLE

El Capitan de la nave seré el responsable del cumplimiento de este procedimiento, asi

como de su cabal informacion a la Persona Designada.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  Tan pronto ocurra un incidente o accidente, el Capitan debe iniciar un

proceso de investigacion y preparar un Informe, que sin estar limitada a

ellas, abarca las siguientes actividades:

Recolectar ___evidencias.- Tomar  fotografias, = muestras

declaraciones, copias de bitacoras o registros, datos de condicién
de tiempo oficial, etc.

Andlisis_de la_ Evidencias.- Comparar las evidencias con los

procedimientos instrucciones vigentes procurando encontrar
desviaciones, incumplimientos o fallas de los procedimientos
actuales.

Reconstruccion de los hechos.- Considerando las circunstancias

en que ocurrid el incidente o accidente, resumir en pocas palabras
lo ocurrido en base a hechos de ocurrencia, nunca escriba
suposiciones.

Determinacion_de Causa Origen.- Escribas todas las posibles

causas y comparelas con las evidencias y valla eliminando
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aquellas que no tienen evidencia objetiva hasta que le quede una
sola como la més probable.

e Acciones Correctivas.- Compare la causa origen determinada con
la parte pertinente del SGS y determine las Acciones Correctivas,
para mejorar o corregir el SGS o para capacitar el personal sobre

temas especificos.

3.2  La Persona designada al recibir el reporte del Capitan, convocara a
reunion extraordinaria con la comparecencia, si es el caso, de la Gerencia
General donde se analizara el contenido y se dispondrd las Acciones

Correctivas pertinentes para evitar la recurrencia.

3.3  Con las actas e informes de la investigacion y andlisis de Incidentes o
Accidentes, la Persona designada preparard un boletin informativo
historico sin mencionar nombres, para evitar a la Autoridad Maritima, el

mismo que debe conocer:

e Descripcion del Incidente

e Acciones Inmediatas adoptadas
e Causa Origen

e Acciones Correctivas dispuestas

e Lecciones Aprendidas
4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS
Los registros que se generen por el cumplimiento del presente procedimiento se

mantendran bajo custodia del Gerente de Operaciones por 5 afios.

R-00 Informe de Accidentes
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ACCIONES CORRECTIVAS

1. PROPOSITO

Aplicar Acciones Correctivas orientadas a aumentar la eficiencia del Sistema.

2. RESPONSABLE

El Jefe Administrativo en las Oficinas y el Capitan de la nave a bordo serdn los

responsables del cumplimiento de este procedimiento, la No Conformidad la cierra el

usuario de la actividad.

3. PROCEDIMIENTO

3.1

3.2

3.3

3.4

La Persona Desganada al recibir una No Conformidad o un Reporte de
Incidente o Accidente, emitird las Acciones Correctivas que considere
pertinentes usando la seccion Accion Correctiva dispuesta del formato

“No Conformidades” o “Informe de Accidentes” segun sea el caso.

El responsable de la Accion debe llevarla a cabo tan pronto sea notificado

y reportar cuando esta haya sido completada.

La Persona Designada entregara al Auditor Interno las Acciones

Correctivas cuya eficacia debe ser verificada durante las Auditorias.

Una vez reportado por el Auditor en su informe, la Persona Desganada
procederd al Cierre de la No Conformidad Correspondiente y si no ha
sido efectiva, emitira una nueva Accion Correctiva, previo respectivo

andlisis de causa.



123

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Los registros que se generen por el cumplimiento del presente procedimiento se

mantendran bajo custodia del Gerente de Operaciones por 5 afios.

R-00 No Conformidad

R-00 Informe de Accidentes

EVALUACION DEL SISTEMA

1. PROPOSITO

Evaluar periodicamente la eficacia del SGS.

2. RESPONSABLE

El Gerente de Operaciones e inclusive el Gerente General seran los responsables del
cumplimiento de este procedimiento.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  El Capitan de la Nave se reunird mensualmente con los otros Oficiales de
abordo para evaluar el SGS y en le R-00 Acta del Comité de Seguridad,

hara constar por lo menos lo siguiente:

Seguimiento de acciones correctivas pendientes.
Evaluacion de los recursos materiales y humanos asignados al buque.
Evaluacion de la capacitacion y familiarizacion del Personal.

Evaluacién de la ejecucion de planes para las operaciones abordo.

o ~ W e

Evaluacion del entrenamiento en zafarranchos y ejercicios realizados.
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Evaluacion de mantenimientos realizados, incumplimientos y acciones
correctivas.

Analisis de no conformidades, situaciones peligrosas e incidentes
Revision del SGS por parte del Capitan, resultado de auditorias e

inspecciones

La Persona Designada convocard a una reunion ampliada de naturaleza

semestral con la comparecencia de la Gerencia General, la Jefatura de

RRHH, Jefe Administrativo en Galapagos, la Jefatura de Adquisiciones,

etc., para evaluar y revisar la eficacia del SGS.

En la Reunion ampliada se trataran los siguientes puntos:

o g~ w N

Comportamiento de la asignacion de recursos, capacitacion vy
familiarizacion.

Resultados de las evaluaciones del Comité de Seguridad del Buque.
Resultados de auditorias internas.

Anélisis de incidentes, accidentes y situaciones peligrosas.

Anélisis de la gestion de seguridad de la Compafiia.

Evaluacion de mantenimientos realizados, incumplimientos y
acciones correctivas.

Necesidad de actualizacion de politicas.

La persona Designada o quien ésta haya designado previamente elaborara

un Acta de Reunidn Gerencial usando la segunda parte del R-00 Actas del

comité de Seguridad que sera firmada por todos los participantes, en

donde se refleje las conclusiones y acciones dispuestas para la mejora

continua.



125

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS
Los registros que se generen por el cumplimiento del presente procedimiento se
mantendran bajo custodia del Gerente de Operaciones por 5 afios.

R-00 Actas de Comité de Seguridad.

MANTENIMIENTO (PREVENTIVO / CORRECTIVO)

1. PROPOSITO

Garantizar que el Mantenimiento Preventivo y Correctivo de la Nave sea llevado a
cabo de conformidad con las reglas de la OMI, Clase o Bandera y las disposiciones
que la compafiila misma establezca, estandarizando procedimientos, mejorando la
calidad de las especificaciones que se dan para las reparaciones de los equipos
particularmente aquellas que involucran los servicios de contratistas en tierra,
maximizando el trabajo realizado directamente por la tripulacion durante el tiempo de
navegacion, proveyendo datos que puedan ser incorporados dentro de presupuesto y
procedimientos de control, e involucrando ademas al personal de abordo en un

programa efectivo de mantenimiento y reparaciones.

2. RESPONSABLE
El Capitan de la Nave es el responsable del cumplimiento de este procedimiento. El
seguimiento al mismo sera responsabilidad de la Gerencia de Operaciones, asi como

la generacién de recomendaciones y toma de medidas correctivas inmediatas si el

caso lo amerita.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  El Capitan con el apoyo del Primer Oficial de Cubierta que es la persona

que debe asumir la responsabilidad en el area de Cubierta y el Jefe de
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Maquinas en el area de Maquinas, todos bajo la supervision de la Persona
Designada o Gerente de Operaciones, en nuestro caso, elaboraran un Plan
de Mantenimiento de los equipos y maquinarias de a bordo, el Primer
Oficial de Cubierta y el Jefe de Maquinas ejecutaran los trabajos, y en
caso de requerir asistencia externa generaran y mantendran los reportes
correspondientes asi como verificaran la ejecucion de los trabajos
solicitados. Es de destacar que el Jefe de Compras o Adquisiciones, es el
responsable directo por gestionar las solicitudes de compra generadas
desde el Buque, a tiempo, sea local o internacionalmente a fin de
mantener un abastecimiento continuo y acorde con las necesidades
preestablecidas, para asi cumplir debidamente con los requerimientos que
el SGS sefala. La asignacion de recursos, el Jefe de Compras o
Adquisiciones, la canalizara directamente con el Gerente de Operaciones
y en ausencia de éste con el Gerente General.

El mantenimiento en los posible debera estar ajustado a las
recomendaciones de los fabricantes de la maquinaria y los equipos o, a la
experiencia de los operadores en el caso de no haber datos del fabricante,
asi como los requerimientos de operacion del buque considerando como
muy importante la seguridad del personal y de la nave. En los equipos de
los que no se disponga libros de instrucciones, se procedera a efectuar el
mantenimiento respectivo de acuerdo a lo que indique el plan elaborado.

Los trabajos de mantenimiento de las cubiertas y estructuras del buque
deberan ser ejecutados por el personal de abordo bajo la supervision del

Capitan

Los equipos que requieren de asistencia externa para su control de
operacion deberan igualmente ser revisados y reparados por técnicos
capacitados manteniendo como politica el cumplimiento de las

recomendaciones del fabricante, igualmente el Capitan preparara un R-00,
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Plan Mensual de Mantenimiento para un adecuado control de los trabajos.
Es importante la participacion del Jefe de Adquisiciones en contacto con

técnicos externos.

Los Equipos Criticos de la nave seran sometidos a prueba durante los
zafarranchos para garantizar que se encuentren listos para su uso en una

emergencia, tales como:

e Sistema de Gobierno de Emergencia

e Generador de Emergencia

e Bomba Contraincendios principal y de emergencia

e Comunicaciones de Emergencia
Para efectos del sistema se han segregado los equipos del buque en:
Cubierta, en donde esta incluido todo lo referente a salvamento y contra
incendio, electronicos y de ayuda a la navegacion; Maquinas, en donde
se incluye el sistema de Gobierno y todo lo referente al sistema Eléctrico;
y Hoteleria, que comprenderd todos aquellos equipos que estan al

servicio de los pasajeros.

En general todo sistema, unidad, equipo, componente, etc., estara sujeto a
un programa de Mantenimiento Preventivo incluyendo y esto es
importante ratificar, los requerimientos de la Sociedad Clasificadora y
SOLAS con una vision tendiente a obtener una carga de trabajo
balanceada y proyectada en el tiempo hasta la fecha de renovacion de los
Certificados.

Los documentos relativos a este programa (Mantenimiento Preventivo)
seran elaborados bajo la responsabilidad y supervision del Capitan, por
los Jefes Departamentales de abordo, luego el mismo Capitan los enviara
al Administrador de Oficina en Galapagos para que éste posteriormente

los canalice al Gerente de Operaciones, quedando una copia a bordo.
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e Estos documentos abarcaran los siguientes sistemas o areas:

e Casco y superestructura.

e Sistemas y Equipos de: Seguridad; lucha Contra Incendio.

e Sistemas y Equipos de: Navegacion; amarre y fondeo; Gobierno y
Comunicacion.

e Maquinaria Principal y Auxiliar.

e Valvulas y Tuberias.

e Sistemas y Equipos de Desembarco: Pescante, Motores fuera de
borda; etc.

e Sistema de deteccidon de humo y calor.

e Bombas de sentinas y lastre.

e Sistema de aguas servidas y aguas oleosas

e Sistema Eléctrico en general

Para mantener la consistencia y el cabal entendimiento del Procedimiento

de Mantenimiento se lo ha subdividido de la siguiente manera:

Trabajo Planificado.- El plan de Mantenimiento debe estar contenido en
forma resumida en un Listado de Planificacion creado para el propdsito.
Es elaborado a bordo por el Primer Oficial de Cubierta y el Jefe de
Maquinas, supervisado por el Capitan del buque y entregado al
Administrador de Oficina de Galapagos para su posterior envio al
Gerente de Operaciones, éste este listado debe tener todo lo referente a las
horas o fechas en las que se van a realizar los mantenimientos rutinarios

como los programados indicando el trabajo a realizarse.

El Capitan y el Jefe de Maquinas daran las instrucciones correctas para un
trabajo de mantenimiento en particular a la persona que lo vaya a realizar.
El Oficial encargado debera llenar el R-00 reporte de Mantenimiento el
mismo que incluiré el visto bueno del Capitan. Este reporte sera enviado

cada mes al Gerente de Operaciones.
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Trabajo No planificado.- Se informara en el R-00 Reporte de Fallas y
Reparacion, se hara constar en éste, imperativamente la descripcion de la

falla, la accion tomada y los repuestos consumidos o utilizados.

Mantenimiento Rutinario.- El Primer Oficial de Cubierta o el Jefe de
Magquinas entregan las instrucciones de servicio rutinario a la persona que
va a realizar este tipo de mantenimiento. Una vez que se ha cumplido el
mantenimiento el encargado reporta y el Primer Oficial o el Jefe de
Maquinas registran su ejecucion en el Bitacora del Puente.

Mantenimiento de Equipos de Cubierta.- EI mantenimiento de los
equipos de amarre, fondeo claraboyas, puertas, sistemas de tiras de

amarre, etc., seré responsabilidad del Primer Oficial de Cubierta.

El Primer Oficial realizard una ronda diaria para verificar el estado de
estos equipos. Las novedades que se susciten seran anotados en el
bitacora del puente. Este procedimiento sera realizado sea en navegacion
0 en puerto. El funcionamiento del equipo serd verificado en cada
maniobra. El estado operativo sera reportado usando el R-00 Reporte de

estado Operacional.

Mantenimiento de Equipos de Seguridad y Salvamento.- El
mantenimiento de los equipos de seguridad y salvamento sera
responsabilidad del Segundo Oficial de Cubierta tiene dos libros, uno
para el equipo de Seguridad y Contra incendio y otro libro para el equipo
de salvamento.

El Segundo Oficial anota en el libro de cada equipo el estado
correspondiente, tanto del equipo como de sus accesorios. Esta revision

es semanal, tanto en navegaci()n como en puerto.

El estado operativo serd reportado usando el R-00 Reporte de Estado

Operacional.
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Estas verificaciones son independientes de las pruebas y zafarranchos.

Mantenimiento del departamento de Maquinas.- Todos los Sistemas y
Equipos asignados al departamento de Maquinas para su mantenimiento
preventivo, se ajustan a las disposiciones dadas por el fabricante en los
respectivos manuales, recopiladas en el Plan de Mantenimiento

Preventivo y de la Sociedad Clasificadora.

Las valvulas y tomas de mar deben estdn sujetas a mantenimiento y
revision de cada dique. Las tuberias estan sujetas a las disposiciones de la

Sociedad Clasificadora.

El Jefe de Méaquinas, ademéas de la bitacora que le corresponda llevar,
Ilevara un R-00 Control de Mantenimiento de Equipos de Maquinas.

En este formato se lleva el control del tipo de mantenimiento de acuerdo a

las instrucciones del fabricante.

Cualquier novedad urgente se anotara en el bitacora de maquinas y

comunicando el Capitan del buque.

El estado operativo serd reportado usando el R-00 Reporte de Estado

Operacional.

Mantenimiento de Equipos electrénicos y de Ayuda a la Navegacion.-
se identificaran e indicardn aquellos equipos que estan sujetos a
calibraciones periodicas. Debido a que el buque XXXXX se encuentra
equipado para cumplir con el Sistema mundial de Socorro y Salvamento
Maritimo, para cualquiera de las areas Al, A2 y AS3; cualquier

requerimiento para mantenimiento  correctivo, sera notificado
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inmediatamente al Capitan, segln si el trabajo es posible de ser hecho o
no a bordo.

El Jefe de Cubierta pasara diariamente una revision del estado de
operatividad de los Equipos, y registrard la misma en la Bitacora de
Cubierta. Unicamente se usara el R-00 Reporte de Estado Operacional en

el momento que se encuentre alguna novedad.

Prueba de Equipos de Emergencia y de los de Uso No Rutinario.-
Cada responsable de acuerdo a los procedimientos anteriores, anexara al
control de mantenimiento preventivo que llevan una lista de equipos de
emergencia y de uso no rutinario. En esta lista, se anotara las pruebas
quincenales que se realicen para verificar su funcionamiento, y su estado

se informara con el R-00 Reporte de Estado Operacional.

Stock de Repuestos A bordo.- Para mantener un stock de repuestos e

insumos basicos a bordo, se elabora una lista de necesidades.

Para el caso que nos atafie, el Primer Oficial de Cubierta y el Jefe de
Maquinas, activan el procedimiento en lo que al PR-00 Orden de
Requisicion de Materiales y Repuestos, se refiere, esta lista es enviada a
las Oficinas de tierra para que a través de ésta se hagan los tramites
correspondientes.

Si es necesario suministros que no se encuentran en stock de bodega en
tierra o en el mercado de Galapagos, se adquirird a traves del

departamento de Compras o Adquisiciones.

Inspecciones Periddicas al Buque.- El Jefe Administrativo de Galapagos
llevard a cabo inspecciones semanales, y el Gerente de Operaciones
realizara inspecciones al buque cada tres meses, para evaluar el estado de

éste y la correcta aplicacion del Mantenimiento Preventivo y Correctivo,
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elevando un informe bien detallado de las novedades encontradas y

dejando una copia a bordo.

El Capitan una vez al mes llevara a cabo una inspeccion general de toda
la nave verificando su estado de mantenimiento, notificard a la Persona
Designada los incumplimientos utilizando el R-0 No Conformidad vy
prepararda un R-10 Plan Mensual de Mantenimiento, autorizara los
pedidos de repuestos y materiales de las areas de: Cubierta, Maquinas y
servicios Hoteleros usando un R-00 Orden de Requisicion de Repuestos y
Materiales y las ordenes de trabajo que sean necesarias usando un R-00
Orden de Trabajo.

Los trabajos de Dique y reparaciones mayores deberan ser supervisadas
por: Gerente de Operaciones, Jefe de Adquisiciones y otro personal
operativo y administrativo convocado para estos menesteres, a mas
obviamente del personal del buque. Se exigira al finalizar el proceso un
informe detallado de los trabajos realizados al astillero el mismo que se

mantendr& como registro de mantenimiento a bordo y en oficinas.

Considerando que se deben seguir las politicas de la Empresa dictadas

para periodos de carenamiento en Dique, se debe considerar lo siguiente:

Los Jefes Departamentales de abordo deberan preparar una Lista de
Reparaciones en Dique con por lo menos 3 meses de anticipacién a la

fecha de inicio de los trabajos.

El Gerente de Operaciones coordinara la asignacion de recursos

necesarios para los trabajos de Dique seco.
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El Jefe de Adquisiciones debe notificar a los contratistas las necesidades
de los trabajos que se requieren, para obtener cotizaciones, y escoger las

mejores.

El Jefe de Adquisiciones concomitantemente debera tramitar las compras
locales y las importaciones de equipos y repuestos que se requieran para

Dique seco.

el personal deberd usar en la ejecucion de todos los trabajos abordo su
equipo de seguridad, asi como también serd cuidadosos en mantener las
precauciones necesarias de seguridad y obviamente llenar las

correspondientes formas y listas de chequeo.

Mantenimiento Correctivo, es necesario aclarar que para nuestro
Sistema de Gestion de Seguridad, el requerimiento de mantenimiento
correctivo no es considerado una no conformidad, sin embargo, si el
requerimiento para realizar el trabajo no es satisfecho en el tiempo
previsto, de manera reiterada, entonces si debe utilizarse el R-0 No
Conformidad, para realizar el reporte que permita tomar las medidas del
caso para que el mantenimiento del buque y sus equipos no se vean

afectados.

Si se produjera la necesidad de mantenimiento correctivo, no por uso normal del

equipo, sino por falla repentina debera utilizarse el R-00, Reporte de

Fallas y Reparacion, para el andlisis correspondiente.

El encargado del equipo, segun el area que corresponda activara el procedimiento

en lo referente al R-00 Orden de Trabajo que sera firmada por el Capitan.

La Orden de Trabajo es entregada a las Oficinas, quedando una copia en archivo

del buque, debidamente recibida.
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En las Oficinas se tiene una de las siguientes opciones:

=  Que el personal del Departamento realice el trabajo.

= Que se envie a un subcontratista de Galapagos.

= Que se envie a un subcontratista del Continente.
En el caso “a”, una vez que el trabajo se realiza a satisfaccion, se archiva
la Orden de trabajo con la indicacién de que se ha cumplido y el Capitan
o el Jefe de Maquinas han recibido el equipo a satisfaccion.
En el caso “b”, la Orden de Trabajo va donde el sub-contrista y una vez
que el trabajo es realizado, el sub-contratista debera entregar el reporte

respectivo con copia para el buque.

En el ¢ aso “c”, la Orden de Trabajo llega a las Oficinas, junto con el
equipo a reparar. A partir de aqui se le daréa el tratamiento correspondiente
entregando al Taller o sub-contratista para que realice el trabajo y una vez
realizado éste reporta los realizado junto con el Equipo, de las oficinas del
continente se enviard el equipo reparado mediante transferencia,
acompariada de la copia del trabajo realizado por el sub-contratista, hacia

la embarcacion.

Podria darse el caso que para cumplir el trabajo se necesite de un repuesto
0 pieza, que no se disponga a bordo, para lo cual se elaborara el R-00
Orden de Requisicion de Repuestos de Materiales, para enviarla al Jefe de

Compras o Adquisiciones.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Los registros que se generen por el cumplimiento del presente procedimiento se

mantendran bajo custodia de la Gerencia de Operaciones por 5 afios.
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R-00 Plan Mensual de Mantenimiento

R-00 Orden de Requisicion de Repuestos de Materiales
R-00 Orden de Trabajo

R-00 Reporte de Fallas y reparacién

R-00 Reporte de Estado Operacional

R-00 Reporte de Mantenimiento

R-00 Control de Horas para mantenimiento Preventivo
R-00 Control de Repuestos Consumidos

R-00 Control de Mantenimiento de Equipos de Cubierta
R-00 Control de Mantenimiento de Equipos del Dpto. de Maquinas
R-00 Control de Stock de Repuestos Abordo

CONTROL DE ALCOHOL Y DROGAS

1. PROPOSITO

Cuidar permanentemente de la Salud e Higiene Ocupacional de los empleados y
funcionarios de la Compafiia, tanto de abordo, cuanto de aquellos que laboran en

areas administrativas en las Ciudades del Continente y Galapagos.

2. RESPONSABLE

Abordo el Capitan es el responsable por el cumplimiento de este procedimiento,
principalmente, sin embargo, el Jefe de Maquinas, el Administrador Hotelero y los
Oficiales seran los cumplidores ejemplares del mismo, ademas de que respetaran y
aplicaran las prohibiciones de la politica de alcohol y drogas a raja tabla, bajo la

premisa de Tolerancia Cero para su consumo.

En tierra es el Jefe de Recursos humanos en el Continente y el Jefe Administrativo en

Galapagos quienes supervigilaran su cumplimiento.
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3. PROCEDIMIENTO

3.1

El procedimiento sera aplicado al personal de tierra de la siguiente

manera:

El Jefe Administrativo realizara en cualquier momento y durante la jornada diaria

de trabajo el control de cada empleado y si detectare incumplimiento sea
en la variable Alcohol o Drogas, registrara la novedad en el R-00 Control
de Alcohol y Drogas e informard inmediatamente sobre la novedad al
Jefe de Recursos Humanos.

El Jefe Administrativo de Galadpagos de considerar necesario, solicitara la

3.2

evaluacion médica del funcionario y tomard la siguiente accion: de
comprobarse que el empleado ha violado la politica de la Compafiia,
procedera a solicitar su inmediata separacion siempre bajo un esquema
coordinado con el Jefe de Recursos humanos y el Gerente de
Operaciones, con visto bueno de la autoridad laboral correspondiente. El
Jefe de Recursos Humanos por su parte informara sobre el hecho acaecido

y detectado, oportunamente al Gerente general.

El procedimiento sera aplicado al personal de a bordo de la siguiente

manera:

El Capitan hara conocer y recordard periédicamente a su Tripulacién y a los

Guias Naturalistas de la vigencia de la Politica de Cero Tolerancia al

consumo de Alcohol y Drogas aplicada en el buque.

El Primer Oficial realizara diariamente a los departamentos del buque a fin de

obtener de sus respectivos jefes la informacion para llenar el R-00 Control

de Alcohol y Drogas.
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El Oficial de Guardia tiene la obligacion de mantener un control estricto de que

la tripulacion no se presente al zarpe con sintomas de haber bebido
alcohol o estar embriagado, o con sintomas de haber ingerido drogas, para
ello junto con el Oficial Medico aplicaran el alcotest aleatoriamente a

Oficiales, Tripulacion Y Guias Naturalistas.

A bordo es prohibido beber alcohol en puerto y en navegacion o
presentarse a laborar con sintomas de haber bebido licor o ingerido

drogas.

La sancion que se aplicara a quien viole la politica de alcohol y droga sera:

3.3

Por primera y Unica vez cancelacion inmediata y desembarque, se
solicitara el Visto Bueno de la Autoridad del trabajo, se comunicara al
Capitan del Puerto y seran el o los Tripulantes que infringieron,
liquidados, de acuerdo a lo que tipifique el Codigo de Trabajo y la

autoridad correspondiente.

Copias de los reportes y resultados de las sanciones, seran entregados al

Tripulante(s) involucrado(s).

Finalmente la Compafiia ha decidido incluir en calidad de ratificacion, el
texto especificado en su Manual de Induccién de Alcohol y Drogas
vigente, en torno a la Politica de Cero Tolerancia para Consumo de
Alcohol y Drogas, inclusive citando un acapite relacionado con la

prohibicion de fumar cigarrillos abordo asi:

Queda terminantemente prohibido el uso de consumo de alcohol v drogas

dentro de las diversas instalaciones de la Empresa, asi como a bordo de

su(s) embarcacion(es). En caso de que uno o mas Oficiales, tripulantes o
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Guias incurran en esta falta gravisima, la Empresa actuard de inmediato

bajo normativa laboral: Visto Bueno.

Abordo estd particularmente prohibido fumar frente a los pasajeros, en

areas de libre trnsito y de reunién v en general en donde exista riego

potencial de fuego, exclusivamente en el bugue MV XXXXX el area de

popa es considerada como sequra para fumar, siempre y cuando no se

realicen en ella actividades de aprovisionamiento de combustible u otras

gue las autoridades de abordo las califiguen como riesgosas.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Manual de Induccién.
R-00 Control de Alcohol y Drogas

EVALUACION DEL DESEMPENO DEL PERSONAL

1. PROPOSITO

Contar con indicadores fiables y reales relacionados con el Nivel de Desempefio,

Gestion o merito Administrativo del empleado de la Compafiia, tanto del que se

desempefia abordo, cuanto de aquel que labora en las Oficinas del Continente o

Galapagos.

2. RESPONSABLE

La instrumentacion del proceso en general, es responsabilidad del Jefe de Recursos

Humanos.
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3. PROCEDIMIENTO

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

El Jefe de Recursos Humanos con la debida antelacion y luego de contar
con la correspondiente autorizacion del Gerente de Operaciones,
distribuird los R-00 a bordo del Buque y en Oficinas, a cada uno de los
Jefes Departamentales, explicando la metodologia de evaluacién, para
que éstos procedan con la aplicacion del Registro, el mismo que debera
ser previamente revisado y entendido, pues después de la evaluacion
propiamente dicha, en funcion de un factores, el R-00 incluye la
denominada “Entrevista de Evaluacion”, mecanismo que pone frente a
frente al evaluador y al Evaluado, y en donde se analizan y establecen

finalmente las ponderaciones establecidas en cada factor.

El mecanismo de Evaluacion es el siguiente: El Gerente General evaluara
el Desempefio del Gerente de Operaciones y del Jefe de Recursos
humanos, a su vez el Gerente de Operaciones evaluard a: Jefe
Administrativo de Galdpagos, Jefe de Adquisiciones, Capitan del buque,
Jefe de Méaquinas, Administrador Hotelero.

A bordo el Capitan evaluara a su personal mediante informes del Jefe de

Magquinas, del Primer Oficial y del Administrador Hotelero.

El Capitan evaluara el Primer Oficial de Cubierta y al Oficial Medico.

El empleado de a bordo o de tierra que tenga una calificacion que sea
menor o igual a 11, sera separado de la compafiia cumpliendo con la
normativa laboral.

Es potestad de la Empresa el evaluar algunos cargos bajo la figura de

Comité de Evaluacion.
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4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

R-00 Evaluacion del Desempefio del Personal
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PROCEDIMIENTOS
OPERACIONALES
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PROCEDIMIENTO DE MANEJO DE CERTIFICACIONES

1. PROPOSITO

Mantener vigentes y controlados todos los certificados estatuarios y de clasificacion
para cumplir con las normas y reglamentos nacionales y del Parque Nacional

Galapagos, garantizando la normal operacién de la embarcacion.

2. RESPONSABLE

El Capitan es el responsable de que todos los certificados estén vigentes y reportara a

la Gerencia de Operaciones el estado de los mismos.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  El Gerente de Operaciones obtendréa los siguientes documentos:

= Matricula de la Nave.- Registro de la propiedad, validez 12 meses.
= Matricula de Armador.- Registro del operador, validez 12 meses.
= Patente de Navegacion.- Registro de la bandera, permanente.

= Aprobacion del Libreto de Estabilidad.

= Documento de Dotacion Minima de Seguridad.

= Licencia de Estacion de Radio.

= Otros documentos requeridos por la Autoridad Maritima.

6.2 Con estos documentos, la Persona Designada, puede ser el mismo Gerente de
Operaciones, solicitard la inspeccion para la obtencién de los Certificados

Estatutarios aplicables:

o Certificado de Arquero Nacional.-permanente

o Certificado de Seguridad de Buque de Pasaje.- validez 12 meses.
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6.3 La Persona Designada (Gerente de Operaciones) coordinard también las
Auditorias para la obtencion de la Certificacion de Gestion de Seguridad:

e Documento de Cumplimiento.- validez 5 afios con endoso anuales.
e Certificado de Gestién de Seguridad.- validez 5 afios con endoso

intermedio.

6.4 Con toda la documentacion en regla, se solicitara el permiso de trafico para la

libre operacion de la nave.

6.5 Los Documentos y Certificados originales de la nave deben ser mantenidos a
bordo bajo la custodia del Capitan, quien llevara un registro actualizado de la
vigencia de cada documento usando el formato R-00 Lista Maestra de
Documentos Controlados pagina segunda y reportard cuando el caso lo
amerite las novedades en el R-00 Acta del Comité de Seguridad adjuntando

la Lista Maestra actualizada..

6.6 El Capitan de la nave coordinara con la oficina en tierra los reconocimientos
0 renovacion de cualquiera de los documentos con por lo menos 30 dias antes

de su vencimiento.

6.7 EIl Capitan a bordo llevara una carpeta con la lista maestra de control de
documentos actualizada y los documentos y certificados originales, el
Gerente de Operaciones y el Jefe Administrativo en Galapagos llevaran una
carpeta similar con las copias de los documentos y certificados vigentes de

la nave.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Los Certificados Caducados y eliminados seran registrados en un Acta de

Eliminacion de Documentos que debe permanecer a bordo y copia serad enviada a la
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oficina para el archivo de documentos histéricos. Un registro R-00 debera ser llevado

con el estado de todos los certificados.

R-00 Lista Maestra de Documentos Controlados
R-00 Acta de Eliminacion de Documentos.
R-00 Acta de comité de Seguridad.

Carpeta con Documentos y certificados de la nave original y copia.

PRACTICAS SEGURAS

1. PROPOSITO

Establecer practicas seguras y precauciones contra riesgos en los trabajos a bordo.
El Capitan es el responsable y el Primer Oficial de Cubierta es el encargado de que al
ejecutar los trabajos en Puerto, no rutinarios y normales de mantenimiento, se tomen
en cuenta todas las precauciones y medidas de seguridad.

2. RESPONSABLE

El Capitdn y el Oficial de Seguridad son los responsables de verificar el

cumplimiento del presente procedimiento.

3. PROCEDIMIENTO

3.1 Todo el personal de tripulacién debe observar los siguientes principios

basicos de Seguridad y las precauciones de seguridad:
Principios Basicos de Seguridad
1. Verificar que dispone de suficiente espacio fisico para desarrollar su

trabajo.
2. Evitar la acumulacion de personal alrededor de maquinas y equipos.
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Usar un sistema adecuado de transporte y movilizacién de piezas y
materiales.

Asegurar que los pasillos, escaleras, accesos, etc., se encuentren libres
para permitir una circulacion segura del personal.

Verificar que las salidas de emergencia no se encuentren obstruidas.
Verificar que los circuitos eléctricos tengan las protecciones
adecuadas.

Verificar que los dispositivos de corte rapido se encuentren
operativos.

Verificar una adecuada ventilacion y extraccion de polvos o gases.
Verificar una adecuada iluminacion natural o artificial en los lugares
de trabajo.

Asegurar un efectivo mantenimiento de las herramientas y equipos de
seguridad bajo su cargo, reportar la falta de mantenimiento de
cualquiera de ellos y comprobar su perfecto funcionamiento cada vez

que se los deba utilizar.

Precauciones de Seguridad.

o ok~ w N PF

10.

Prohibido realizar trabajos no autorizados.

Prohibido realizar trabajos sin el conocimiento del Capitan.

Prohibido realizar trabajos a velocidades peligrosas.

Prohibido ejecutar actividades temerarias innecesarias.

Prohibido realizar actividades sin control del responsable.

Prohibido realizar trabajos sin utilizar los equipos se seguridad
correspondientes.

Prohibido usar en forma indebida los equipos de seguridad personal.
Prohibido usar equipos 0 herramientas inseguros.

Prohibido cargar y descargar objetos en forma indebida o peligrosa.
Prohibido adoptar posturas incomodas o realizar movimientos

peligrosos.
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11. Prohibido transportar materiales o equipos peligrosos.

Todo el personal de abordo es responsable por controlar el cumplimiento
de los 10 principios basicos y las precauciones de seguridad, en caso de
resistencia al cumplimiento se reportard directamente Capitan de la nave
y dispondréan la suspensién de los trabajos hasta que se solucionen las

observaciones detectadas.

El tripulante que deba realizar cualquier trabajo en condiciones de riesgo
debe observar las siguientes précticas seguras:

Practicas Seguras para trabajos en condiciones de riesgo

Todo trabajo que implique condiciones de riesgo para el personal debe ser
planificado por el Capitan con la debida anticipacion y designar un
tripulante para la supervision, el mismo que realizara una reunién previa
para revisar y recordar todos los principios basicos de seguridad y las
disposiciones del presente procedimiento.

Trabajos por Alto.- Se considera trabajo por alto, todo aquel que se
realiza por sobre los dos metros de altura de cualquier cubierta. El
personal debe usar, todo el equipo de seguridad personal, incluido el
cinturon de seguridad, ademas verificara la condicion de cabos, guindolas
y mas equipos para trabajos en altura. Se tomara en consideracién la
condicion atmosférica y estado del mar. Siempre debera mantenerse un
hombre asistiendo al personal que esta trabajando en altura. La
herramienta y materiales que utiliza deben estar asegurados para evitar
caidas. Es conveniente aislar el area en la que se esta trabajando de

manera que nadie circule por alli.
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Trabajos al costado del Buque.- Solo se lo debe hacer con el buque
fondeado, amarrado o parado. El personal debe usar el equipo de
seguridad personal ademas, chaleco salvavidas y cinturon de seguridad.
En el agua debe permanecer lista una boya circular con linea de vida, las
guindolas aseguradas con cabos en buenas condiciones, la herramienta o
material que utilice habra de estar asegurado. Trabajar siempre por lo
menos en parejas y uno de ellos sobre cubierta vigilando. Los trabajos al
costado son identificados como criticos, precisamente porque se realizan
fuera de la borda, en cualquier parte del caso o de la obra muerta del
buque. En el caso del Buque es el Primer Oficial de Cubierta quien debe
tomar en cuenta aspectos tales como el area en la que se va a trabajar y

los materiales y herramientas a utilizar.

Trabajos en caliente.- Trabajo en caliente es cualquier trabajo que
envuelva suelda o calentamiento y el uso de equipo de pueda producir una
chispa incendiaria. EI Capitan debe decidir donde un trabajo en caliente

es justificable y seguro, y tomar las precauciones necesarias.

Trabajos Especiales (Trabajos en Caliente).- los trabajos especiales son
aquellos que no forman parte de las tareas diaria de mantenimiento, sino
son aquellas faenas que por su condicidn generan una accion preventiva
estricta y que para efectuarlas se necesita ademas del permiso del Capitan
del buque y del visto bueno de la Autoridad Maritima. Estos trabajos
especiales son por ejemplo un trabajo en caliente, que generalmente
involucra soldadura eléctrica de arco, cortes con acetileno o cualquier otra

forma de trabajo que es con llama viva o que puede inducir chispas.

Trabajos en caliente en la Sala de Maquinas.- Antes de realizar
cualquier trabajo en caliente fuera del taller de la sala de maquinas, debe
el Jefe de Méaquinas comunicar al Capitan, este solicitara permiso a la
autoridad calificada de tierra como es la Capitania del Puerto.
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Trabajos en caliente Fuera de la Sala de Maquinas.- En caso de
emergencia el Capitan puede pasar por alto este procedimiento, pero debe
ser informada la autoridad tan pronto como sea posible las razones por
qué pasd por alto esta disposicion. La solicitud de autorizacion para
realizar estos trabajos debe ser hecha via radio, dando los detalles de lo
que se requiere realizar, la ubicacion y el tiempo que se espera dure el

trabajo.

Interrupcion de trabajos en caliente.- Si los trabajos en caliente son
interrumpidos por cualquier razén tales como comida, etc., se debe

obtener nuevamente permiso antes de reasumir los trabajos en caliente.

Autorizacion para los trabajos en caliente.- los trabajos en caliente, no
seran procesados hasta que el Capitan los autorice, luego de informarle el
plan de trabajo y los procedimientos acordados a bordo. Antes de iniciar
los trabajos en caliente se llevara a cabo una reunion bajo la conduccion
del Capitan en la cual se revisen cuidadosamente los trabajos planeados,
las precauciones de seguridad y se asignara un tripulante responsable de
la Supervisiéon de las precauciones de seguridad. No se debe permitir
trabajos en caliente en las mamparas del exterior de tanques de
combustibles que se encuentren con combustible o hasta 50 cm de tales

mamparos.

Inspecciones submarinas.- Siempre que se necesite realizar alguna
inspeccion submarina o trabajo de mantenimiento bajo el agua, la Persona
Designada, coordinara con el Capitan, quien se encargara de hacer los
arreglos, preventivos y coordinaciones para realizar este tipo de trabajo.
Antes de iniciar cualquier trabajo, el contratista de trabajo submarino y
personal de la nave se reuniran para programar el trabajo. Quedaran

claros los procedimientos de emergencia los requerimientos operativos y
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el sistema de comunicacion. Se toman las siguientes precauciones antes

de iniciar:

= Informa a todo el personal que la operacion con el buzo esta por
comenzar.

= Maquina Propulsora de la nave bloqueada para que gire el eje.

= Las valvulas de succion o descargas fuera de borda, no se operaran
sin previo aviso del Supervisor de Buceo.

= Todo operativo de buceo se hard segun instrucciones

preestablecidas.

Si el bugue esta fondeado, la bandera correspondiente del cddigo
internacional serd izada. Si otro buque o embarcacion menor se espera
Ilegue a las cercanias donde se esté realizando la operacion con el buzo, el
Supervisor de Buceo serd avisado con suficiente anticipaciéon. Las
precauciones se mantienen hasta que el Supervisor de Buceo indique que
el o los buzos han salido del agua y que las operaciones han finalizado. Se
debe mantener una comunicacion efectiva entre la nave, Supervisor de
Buceo y la panga. Cualquier equipo que el buzo necesite para su
compresor de aire o sistema hidraulico debe ser colocado en el buque en
un area segura. No se descargara nada al mar, no se pescara ni se usara
anzuelos. Es imprescindible que durante las inspecciones Submarinas la
Persona Designada o el Gerente de Operaciones planifiquen, organice,

administre y controle todas las actividades relacionadas.

Trabajos con Proveedores de Servicios.- ElI Capitan debe haber
acordado con el proveedor de servicios y su grupo de trabajadores, puesto
en conocimiento de éstos y asegurarse que entendieron, que deben y
tienen que cumplir con todas las préacticas relevantes al trabajo seguro,

mencionadas en el presente procedimiento, se asegurara ademas que el
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Capitan o el Oficial de Seguridad de que el grupo de trabajo sea

supervisado y controlado por un tripulante responsable.

El personal que labora en la cocina debe adoptar las siguientes practicas

seguras:

Practicas Seguras en la Cocina

3.4

1. El personal que labora en la cocina debe usar permanentemente el
equipo de seguridad personal, como delantales, guantes resistentes
a la temperatura, etc.

2. El extractor de gases de la cocina, debe ser limpiado
periddicamente, para evitar la acumulacion de grasas combustibles
que puedan ocasionar un incendio.

3. Todo el personal de servicios debe familiarizarse con el uso de la
localizacion del equipo de seguridad en la cocina.

4. EIl extintor de incendio portatil debe estar en un sitio libre de
obstrucciones que facilite su uso inmediato y si ha sido
descargado notificar para su recarga.

5. Se debe tomar extremo cuidado con el fin de evitar accidentes,
antes de usar cualquier accesorio eléctrico o mecanico.

6. EIl personal de servicio, no debe intentar reparar ningin equipo
eléctrico o mecanico, cualquier desperfecto o mal funcionamiento
de los equipos sera notificado al Jefe de Maquinas para su revisién

y reparacion.

Todo el personal de tripulacion debe observar las siguientes normas:

Normas de Higiene personal

1. Higiene de los Camarotes: Sera realizada diariamente limpieza y

ventilacién, manteniendo la estiba y orden, en ningun caso se



151

mantendré ropa tendida ni cordeles dentro de los camarotes, no se
permite mantener alimentos dentro de los camarotes, el Capitan
pasara inspeccion semanalmente de todos los camarotes y los
resultados seran tratados y comunicados a la Jefatura de Recursos
Humanos y a la Gerencia de Operaciones.

Higiene del personal de servicios: Personal de cocina y camareros
siempre se lavaran las manos antes de manipular, coger o preparar
alimentos. Se lavaran las manos después de cada visita al servicio
higiénico, se mantendran cortas y limpias las ufias de los dedos de
las manos, cualquier herida, corte, quemadura, recibira tratamiento
de primeros auxilios médicos y se mantendra cubierto hasta que
sane, el vestuario de personal de servicio serd limpio cuando
maneja y prepara alimentos.

Higiene de la cocina: Los mesones, tableros de picar deben estar
bien limpios, los utensilios de cocina a como ollas, sartenes,
cernideros, cuchillos, etc., deben ser bien lavados y estar
completamente limpios, inmediatamente después de su uso la
vajilla y cubiertos como platos, vasos tazas, cucharas, tenedores,
etc.

Funcionamiento.- El Capitan coordinara el servicio de fumigacién
en todas las areas habitables, cumpliendo regulaciones sanitarias
del puerto. Es importante que proceso de fumigacion sea
supervisado por el Oficial Médico a Bordo e inclusive por el
Director de Crucero, especialmente cuando la fumigacion se
realice en dareas sociales, cabinas, camarotes de tripulacion,
cocina, pafoles de ropa blanca, lavanderias, etc.

Primeros auxilios: seran proporcionados por el Oficial Médico de

abordo.
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4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

El Capitan mantendra un registro de los trabajos diarios realizados a bordo en el
bitdcora del puente, el Jefe de Maquinas mantendra un historial de las reparaciones
realizadas a la maquinaria de a bordo. Ademas del registro que debe ser llevado en el

Bitacora de Méquinas.

R-00 Permiso para realizar Trabajos en Caliente

R-00 Lista de Chequeo para Trabajos en los Costados y Alto del Buque

EQUIPO DE SEGURIDAD PERSONAL

1. PROPOSITO
Disminuir los riesgos de lesiones del personal en caso de accidentes.
2. RESPONSABLE
El Capitan a través de su Oficial de Seguridad es el responsable de que todo el
personal a bordo disponga y utilice la ropo y equipo de proteccién personal
respectivo.
3. PROCEDIMIENTO
3.1 La Persona Designada coordinara con el Departamento de Recursos
Humanos la provision oportuna de ropa y equipo de proteccion a toda la
tripulacion.

Equipo de Seguridad Personal

El equipo que se detalla a continuacion debera ser que el personal use a bordo:
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= Zapatos de seguridad con suela antideslizante, especialmente para
el personal del Area de maquinas.

= Camiseta gris con logo de la compaiiia.

= Pantaloneta caqui.

= Overol de color azul.

= Personal de cubierta para las maniobras usara guantes de lana.

= Personal de maquinas para ingresar a la sala usara casco ANSI Z-
89 orejeras y guantes.

= Personal de Cocina y cdmara usara: delantal, guantes y gorra.

Otro Equipo Personal de Proteccion

Adicionalmente al equipo basico cuando las circunstancias sean consideradas
peligrosas y pongan en riesgos la seguridad de los individuos se debe usar otro
equipo protector tal como Protectores de oidos, 0jos y manos, cinturones de

seguridad, chalecos salvavidas, etc.

3.2  Todo tripulante a bordo tiene la obligacion de usar el equipo de seguridad
personal adecuado de acuerdo al tipo de a realizar y limpiarlo después de

su uso para asegurar su efectividad posterior.

3.3 La Persona Designada dispondrd que se cheque periddicamente los
equipos para asegurar la maxima proteccion y el uso adecuado del equipo
entregado por la Compafia. Cualquier equipo de seguridad defectuoso al
que no se le pueda dar mantenimiento debe ser cambiado.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Se debera seguir las instrucciones del fabricante para el uso de los equipos.
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REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE

1. PROPOSITO

Operacidn segura de toma de combustible evitando riesgos de contaminacion del mar

y afectacion para el personal a bordo.

2. RESPONSABLE

El Capitan es el responsable de realizar las operaciones de toma de combustible e

implementar las medidas de seguridad.

El Capitan es el responsable de disponer personal para que asista al Jefe de Maquinas

0 a algun otro responsable designado durante la toma de combustible y chequear las

condiciones de estabilidad de la nave.

3. PROCEDIMIENTO

3.1

3.2

3.3

El Jefe Administrativo de Galdpagos, bajo las instrucciones de la
Gerencia de Operaciones coordina los pedidos y entregas de combustible
cumpliendo con las regulaciones de la Direcciébn Nacional de
Hidrocarburos, el Parque nacional Galapagos y la normativa de seguridad

interna de la Empresa.

El Capitan se amarrarad por popa al muelle de Baltra para la recepcion de

combustible a la fecha y hora fijada por el terminal.

El personal suficiente debe encontrarse disponible y listo a bordo y en las

pangas para enfrentar cualquier emergencia que pueda ocurrir.



3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

155

El Jefe de Maquinas antes de iniciar la maniobra debe completar la lista
de Chequeo R-00 Reabastecimiento de combustible, inspeccionar y
sondar los tanques para establecer las cantidades existentes, planificar el
orden de llenado de los tanques, preparar la conexiones y cuando se
encuentre listo informar al Terminal y al Capitan sobre el inicio de la

maniobra garantizando que se ha tomado las precauciones necesarias.

Mientras dure la maniobra, uno o mas tripulantes, segin ordenes del
Capitédn, deberan permanecer vigilando las conexiones en la toma del
buque, en comunicacion con el personal del terminal o de la barcaza (si

fuera el caso) y con equipo contra incendio listo para su uso.

El Jefe de maquinas o el Primer Oficial de Maquinas debe mantenerse
recorriendo las lineas desde la toma hasta los tanques para verificar e
inspeccionar si existe algin goteo y cuando los tanques se han llenado

informara al Capitan y éste al Terminal que pare la maniobra.

El Capitan terminada la maniobra dispondra la desconexion de mangueras

previo un adecuado drenaje de las mismas para evitar derrames en el mar.

El Capitan del Bugue ha definido el siguiente texto o procedimiento para
el reabastecimiento de combustible, asi: Como la Unica posibilidad de
tomar combustible es hacerlo en una bahia pequefia, la primera fase de la
maniobra, muy importante desde luego, es el acercamiento del Buque al
muelle. Antes de proceder al acercamiento, el Capitan del Buque
estudiara el area y si tiene suficiente espacio para efectuar con seguridad
la maniobra planificada, solicita permiso a la Capitania del Puerto, para

llevarla a cabo.
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Una vez que estd decidido a iniciar la maniobra tendré listas las dos
anclas, jibilays, los cabos y al personal de marineria, como de maquinas

en los respectivos puestos previamente designados.

Normalmente en estas areas estrechas se recomienda que el Buque de su
popa al muelle, manteniéndose asi listo para que en caso de emergencia
pueda desconectar la manguera, largar cabos, levar anclas y abrirse
inmediatamente mar adentro

Al realizarse el acercamiento se fondeara el ancla escogida a una distancia
que permita al Buque mantenerse claro del muelle con un nimero de
grilletas suficientes para que de seguridad durante la permanencia en el
sitio, y enviara en la pangas los cabos necesarios, una vez asegurados los
cabos, se recibira la manguera, que al quedar conectada debe mantener un

prudente seno.

Iniciada la operacion el Oficial de Guardia mantendra ojo avizor a los
movimientos y distancia con las otras embarcaciones, también la tension
de la cadena del ancla, de los cabos y de la manguera y comprobara

periédicamente la posicion.

El Capitan avisara a la Autoridad Maritima sobre la iniciacion de la toma
de combustible y permanecerd abordo junto con el Jefe de Maquinas
mientras dura la operacion de recepcion, al igual que el Grupo de

Contingencia y la Guardia de Seguridad.

Las maquinas deben permanecer listas durante la toma, para movilizar el
Buque en caso de emergencia, como garreo, rotura de los cabos o cambio

del estado del tiempo.

Al terminarse el proceso de toma de combustible, se desconecta la

manguera con las precauciones correspondientes, se largan los cabos y se
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leva el ancla, se comunica a la Autoridad Maritima la finalizacion de la
maniobra y el Buque se hace a la mar o fondea en otro sitio de la misma

area y se arria la bandera o se apaga la luz roja indicativa.

Antes de iniciar la maniobra de toma de combustible el director de
Crucero debe informar a los pasajeros, si los hubiere abordo, que no
pueden salir a los exteriores y en especial al area al fresco, asi mismo
debe ratificar la prohibicion de fumar durante el tiempo que permanezca
el Buque amarrado al muelle tomando combustible. Se colocard ademés
la cinta que indica prohibido el paso.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Las bitacoras del Puente y de Maquinas asi como los recibos de compra de

combustible en la oficinas constituyen los registros que la empresa mantendra.

R-00 Reabastecimiento de combustible antes, durante y después de la Maniobra.

PLAN DE VIAJES

1. PROPOSITO

Navegar por aguas seguras Y libres de riesgos.

2. RESPONSABLE

El Capitan es el encargado de planificar la navegacion de acuerdo a las instrucciones

operacionales. Los tripulantes estan obligados a dar cumplimiento al Plan de Viaje.
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3. PROCEDIMIENTO

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

La Gerencia Comercial y particularmente la Jefatura de Operaciones Gps.
enviard al Director de Crucero y al Capitan para cada crucero, la lista de
pasajeros con la informacion requerida por el SOLAS y siguiendo el
itinerario aprobado por el Parque Nacional Galapagos.

La Jefatura Administrativa en Galdpagos obtendrd y enviard
periddicamente a bordo los avisos a los Navegantes Semanales y los
avisos diarios publicados en la Web de INOCAR.

El Capitan, a través de un Oficial de abordo actualizard las cartas de
navegacion en base a los Avisos a los navegantes tan pronto como estos

sean recibidos a bordo.

El Primer Oficial de Cubierta verificard que se disponga de las cartas
nauticas necesarias segun el catdlogo de cartas para la navegacion,
aproximacion y recalada a todos los puntos de vistas autorizados, asi

como las publicaciones nauticas vigentes.

El Capitdn de la nave planificara el viaje basado en la informacion
disponible de las siguientes fuentes, al evaluar los riesgos procurara una
solucion de compromiso entre los niveles de riesgo y las exigencias

comerciales:

Catalogos de Cartas Prondsticos de Tiempo

Lista de Faros Calados de la Nave

Tablas de Mareas y der Corrientes Experiencia de la Dotacién

Aviso a los Navegantes Rutas de Navegacion

Reportes Meteorologicos Radios Costeras, etc.
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3.6 En la carta ndutica apropiada dispondra que se trace la ruta rotulando en
la parte superior el rumbo y en la inferior la distancia de cada tramo de la
ruta. Marcara las areas de peligro cerca de la ruta intentada, tomando en
cuenta las marcaciones y los margenes de error permisibles. Marcara en la
carta y en el derrotero los puntos prominentes de la costa cercana, faros y
otras ayudas a la navegacion y registrard el “Plan de Viaje” en la parte

pertinente del “Diario de Navegacion”.

En el Plan debe registrarse para cada tramo del viaje:

= Peligros permanentes para la navegacion tales como naufragios,
cables de energia y aguas poco profundas que puedan causar
interaccion y otras obstrucciones.

= Cartas nauticas que se van a usar (derrotero).

= Puntos de Caida (Way Point).

= Rumbos a gobernar al alcanzar cada punto de caida.

= Distancia al nuevo punto de caida.

= ETA: tiempo estimado de arribo a cada punto de caida.

3.7  El Capitan impartirad sus o6rdenes en forma clara y sencilla y las registrara
en el “Libro de Ordenes del Capitin”, el mismo que debe ser tomado
conocimiento por todo el personal de la tripulacién antes de iniciar el
viaje y diariamente las ordenes nocturnas para la guardia, el libro de

ordenes permanecera en el puente de Navegacion.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS
Cada viaje sera registrado en el “Diario de Navegacion” como evidencia de haber
cumplido con la ruta planificada, garantizando la seguridad de la navegacién.
R-000 Chequeo del Plan de Viaje.
DNA Diario de Navegacion.
Cartas Nauticas para la ruta de navegacion.
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Libro de Ordenes nocturnas.

EMBARQUE Y DESEMBARQUE DE PASAJEROS

1. PROPOSITO

Asegurarse de que los pasajeros que utilizan las pangas durante el cumplimiento
diario de sus actividades visitas a las Islas lo realicen de una manera ordenada y

segura.

2. RESPONSABLE

El Capitan y el Director del Crucero son los responsables de cumplir con los
procedimientos establecidos por la Empresa para el Embarque y Desembarque de
Pasajeros; la tripulacion y los guias verificaran que los mismos estan adecuadamente

implementados y de ponerlos en préactica.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  El Director de Crucero y el Coordinador de Guias Naturales coordinaran
la reunién de bienvenida donde el Capitdn o quien éste haya delegado
explicara a los pasajeros las medidas de seguridad que deben considerarse
mientras permanecen a bordo o para el embarque y desembarque diario,
mismas que constan en el instructivo 1-00 Instrucciones de Seguridad para
Pasajeros, y el personal de abordo asistird a los pasajeros en la realizacion

de un ejercicio de emergencia y uno de abandono.

3.2  El Capitan debe considerar autorizar el desembarco solo en condiciones
seguras cuando las condiciones de mar gruesa, aguaje o mal tiempo lo

permitan.
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3.3  El Marinero o los Marineros encargados de operar las pangas prepararan
verificando:
= Combustible y aceite suficiente para la operacion del motor
= Disponibilidad de un remo en caso de falla del motor.
=  Que el piso y los asientos se encuentren secos.
= Que haya un nimero de chalecos de desembarco suficientes.
= Que la panga sea presionada hacia el punto de embarque para

mantenerla fija.

3.4  EIl Guia Naturalista y los tripulantes ayudaran a los pasajeros a colocarse
los chalecos de desembarco, el Guia Naturalista, el Director de Crucero y
el mismo Capitan ordenaran el embarco y los tripulantes, casi siempre un
Timonel les dara la mano desde la nave hasta que suban a la panga, donde
un marinero le recibira en la proa de la misma para pasarle los objetos de
leve (embarque manos libre) y darle la mano hasta que se encuentre

comodamente sentado.

3.5 Cuando el nimero de personas permitido se encuentre en la panga, se
procedera hacia el punto de desembarco en tierra tomando las
precauciones para evitar dafios a la panga al acercarse a tierra.

3.6 El Guia Naturalista controlard que ningun pasajero arroje basuras al mar
durante la travesia o el desembarco y cuando la panga asegure su
posicién, ordenard desembarcar y les dard la mano hasta que se

gncuentren seguros en tierra.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Todas las operaciones de desembarco de pasajeros deben quedar registradas en el

bitacora del puente y en los reportes de viaje.

T-00 Instrucciones de Seguridad para Registros
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NAVEGACION / GUARDIA DE MAR Y PUERTO

1. PROPOSITO

Garantizar la Navegacion Segura de la nave

2. RESPONSABLE

El Capitan es responsable por la seguridad de la nave y de la implementacion de este

procedimiento.

3. PROCEDIMIENTO

3.1

Alistamiento.- El Capitan realizara a través de sus Oficiales de Cubierta la
verificacion de las condiciones de seguridad y operaciéon de la nave y
también dispondra la verificacién de la distribucion de pesos a bordo
previo al zarpe, confirmando que la nave se encuentre autorizada y sin
asentamiento. Se verificaran antes del zarpe las condiciones de
alistamiento de cubierta y maquinas y se completara la lista de chequeo
en el Diario de Navegacion y en le Bitdcora de Maquinas

respectivamente.

El Primer Oficial es el encargado de llenar los formatos emitidos por la

Autoridad Maritima de acuerdo a los datos alli solicitados como son roles
de tripulacion, lista de pasajeros, lista de viveres y licores, datos sobre
cantidad de combustible, agua, etc., los mismos que iran acompariados del
Bitacora del Puente y las matriculas de la tripulacion y guias y el permiso
de tréfico vigente. Todos estos documentos lo presentaran en las
Capitanias de Puerto desde donde se realice el zarpe o el arribo,
recibiendo luego el chequeo de la autoridad maritima y el pago
correspondiente un documento que se llama Despacho de Zarpe. Retornar
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a bordo el Bitacora, el permiso de trafico, las matriculas y el recibo de

pago.

Condiciones Marineras del Buque

Antes del zarpe es imperativo también que el Primer Oficial verifique las
condiciones de estabilidad del buque, realizando los célculos especificos
del KG, GM, desplazamiento y calado medio, escora 0 encabuzamiento,
es una gestion de suma responsabilidad a bordo, ya que de esto depende
que se pueda establecer un viaje seguro ante cualquier circunstancia de
mal tiempo o de navegacidn por aguas costeras peligrosas.

JEFE DE MAQUINAS: proporciona antes de navegar al Capitan la
cantidad de combustible a bordo y sus ubicaciones dentro de los

respectivos tanques con sus correspondientes sondas.

ADMINISTRADOR HOTELERO: NUmero de pasajeros, ubicacion y
nameros de cabinas, cantidad de viveres y vituallas, como del sitio donde
van estibados.

OFICIAL DE GUARDIA: Entregara al Capitan los valores de los
calados y los anotard en el bitacora del puente.

Zarpes, Arribos y Aproximacion.- Todo el personal serd llamado a
ocupar sus puestos 10 minutos antes del zarpe o arribo, el Capitan dirigira
en persona las maniobras. Durante este proceso el grupo de puente estara
conformado por el Capitan, el Primer o Tercer Oficial de Cubierta, el
Contramaestre y el timonel. Los marineros asisten en la maniobra
operando el sistema de fondeo o tiras de amarre y el Jefe de Maquinas

opera la maquinaria siguiendo los procedimientos de funcionamiento.
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Para la aproximacion el Capitan asumird el mando de la nave en el punto
predefinido para el efecto, asistido por el Oficial de Guardia, el
Contramaestre y el timonel en el timén, debiendo gobernar la nave con
seguridad manteniendo una distancia prudencial a la costa y no
menor a 50 yardas a otras naves operando en la rada y un claro de agua
bajo la quilla de por lo menos 2 metros. En vista de que esta es la
operacion de mayor riesgo durante la navegacion, el Capitan debe haber
trazado en la carta de aproximacion respectiva, el rumbo tentativo a
seguir, las areas donde no debe ir, margenes de seguridad, etc., tomando
en cuenta las recomendaciones del Derrotero de la Costa Ecuatoriana y la

experiencia.

El Oficial de Guardia y el Jefe de Maquinas chequearan las listas de chequeo

3.3

impresas dentro de cada pagina del Libro de Campana del Puerto y del
Libro de Campana de Magquinas, las condiciones de los equipos Yy
maquinas previas a las maniobras de arribo y de zarpe. ElI Oficial

Navegante elaborara un Plan de Viaje.

Guardia de mar.- ElI Grupo de Puente recibird del Capitan la guardia de
mar al llegar al punto de aproximacién. Si esta navegando cerca de la
costa debe posicionar la nave en la carta de navegacion en intervalos no
mayores a treinta minutos y ayudandose con marcaciones a tierra (con el
radar) y/o posicionamientos con el GPS. Si navega en mar abierto debe

posicionarse cada hora.

La Guardia de mar mantendra los registros de la travesia anotando en el Diario

de Navegacion los eventos importantes que entre otros seran:

a. Elreleve de la guardia.
b. Prediccion meteorologica del dia transmitida por la Estacion
Ayora Radio.
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La posicién GPS de cada punto de caida y rumbo para mantener el
track.
La hora de la ronda de seguridad y las novedades encontradas.

La entrega/recepcion de guardia en la que se anotara:

Llamada al Capitan.- Como precaucion ante riesgos en la navegacion el

personal de guardia debera llamar al Capitan ante cualquier duda o:

Si la visibilidad se deteriora.

Si los movimientos de otras naves causan preocupacion.

Si se avista 0 no se ve tierra 0 marca de navegacion el momento
esperado.

Si disminuye el fondo o no se obtiene sondajes en el momento
esperado.

Si fallan las maquinas en el gobierno o cualquier equipo de
navegacion.

Si tiene duda ante cualquier situacion.

Si se escucha algun llamado de auxilio.

Para recalar al punto de destino con la participacion del libro de

ordenes.

Relevo de guardia.- Tanto en navegacion como estando al ancla, el

cambio de guardia debe ser realizado personal y puntualmente en el

puente de gobierno. Es una practica segura que el relevo transfiera la

siguiente informacion:

La posicion tomada por radar. En caso de estar navegando en
aguas abiertas la posicion tomada por GPS y el rumbo que esta
navegando.

El registro del Bitacora de viaje y operaciones importantes en el
Diario de Navegacion, haciendo notar si hay baja visibilidad o

corrientes fuertes.
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= Las condiciones de trafico, la presencia de alguna embarcacion en
las cercanias e informacidn acerca de su movimiento.
= Identificacion de luces costeras, boyas o puntos prominentes, asi
como de las que se esperan encontrar mas adelante.
= El funcionamiento del equipo de navegacion, si se ha observado
alguna anomalia en alguno de ellos particularmente en el radar.
= El traspaso de las 6rdenes del Capitan.
= Cualquier novedad en el bugue de la que se requiera estar alertas.
= Si al momento de cambio de guardia coincide con un cambio de
rumbo, el saliente completard la maniobra antes de entregar la
guardia.
Como precaucion la guardia entrante no debe asumir sus funciones hasta
que la vision este totalmente ajustada a las condiciones de luz y que se
encuentre satisfecho al respecto. La guardia saliente esta en la obligacién
de proseguir la guardia en caso de observar que el entrante no se
encuentra en condiciones adecuadas para asumir la guardia y comunicara

inmediatamente al Capitan.

Navegacién.- Es una practica segura que el personal de guardia de mar
mantenga una continua y activa vigilancia aplicando los siguientes

principios:

e Vigilancia activa, visual y auditiva de todo el horizonte para
asegurar una total comprension de la situacién actual.

e Estrecha observacion de movimientos y marcacién de los buques
cercanos.

e Identificacion de los buques y luces de tierra.

e Asegurarse de que lleva el rumbo con exactitud.

e Observacidn de la pantalla de radar y del ecosonda.

e Observacién de los cambios de tiempo, especialmente de la
visibilidad.
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Rondas de seguridad, verificando areas de cubierta, habitabilidad,
pafioles, saldn, sala de maquinas y cocina.

Evitar el trabajo excesivo o distraccion en el puente que pueda
producir fatiga o interferencia en la vigilancia.

Reducir al minimo los riesgos de errores humanos.

3.7  Navegacion con visibilidad restringida.- En Galdpagos no es muy

frecuente que se presente una situacion de visibilidad reducida, pero

cuando se presenta la neblina suele ser muy espesa, dificultando la

visibilidad siendo esta casi nula por lo que es necesario saber adoptar las

medidas pertinentes.

Precauciones ante el riesgo de navegacion con visibilidad restringida:

Navegar a una velocidad de seguridad, determinando si los barcos
en el area estan creando una situacion de aproximacion excesiva
y/o un riesgo de abordaje. Maniobrando con suficiente antelacion
y teniendo en cuenta si la maniobra consistird en un cambio de
rumbo.

Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe
riesgo de abordaje, pero que se escuche en sefial de niebla de otro
barco, si fuera necesario reducira la velocidad hasta la misma de
gobierno 'y navegard con extrema precaucion hasta que

desaparezca el peligro de abordaje.

Es una practica segura seguir el siguiente procedimiento:

Informar al Capitan.

Apostar serviolas o vigias.

Mostrar las luces de navegacion.

Poner el funcionamiento el radar en una escala de maximo 6

millas, ploteando las embarcaciones cercanas.
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e Navegar a la velocidad de seguridad de acuerdo con el
Reglamento Internacional de 1972 para prevenir los abordajes en
el mar.

e Se haran las sefiales audibles de niebla prescritas.

e Se avisara al departamento de maquinas.

e Mantener la radio VHF en el canal correspondiente a no ser que
las condiciones locales requieran otro canal de escucha de guardia.

e Cerrar las puertas estancas especificas.

e Ante una situacion dudosa, considerar la posibilidad de fondear.

3.8 Guardia de Puerto.- El Capitan establecera a bordo, de acuerdo con la
operacion, el personal que permanecera de guardia en puerto,
considerando por lo menos mantener a dos de sus tripulantes listos para
responder ante cualquier emergencia, familiarizados con la operacion de
las maquinas de abordo para poder arrancar inmediatamente de ser

necesario.

3.9 Control de Visitas.- Como precaucion ante el riesgo de sucesos de
proteccion maritima, donde la integridad de los pasajeros, la tripulacion o
la nave misma se vean afectadas, solo se permitiran visitas previas a
bordo con autorizacion del Capitan de la nave y previa consulta a la
Gerencia de Operaciones. Los trabajadores que realizan trabajos de
mantenimiento se limitaran a transitar por areas publicas y donde se
requiera sus servicios, cuando sus trabajos sean en las cabinas de
pasajeros, el camarero mantendra estrecha vigilancia para proteger los

bienes de los pasajeros y de la compaiiia.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

El cumplimiento de la presente Politica se debera reflejar en los registros de la

bitacora.
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DNA Diario de Navegacion
R-00 Lista de Chequeo Zarpe y Arribo
R-00 Guardia de Seguridad en Puerto

PREVENCION DE LA CONTAMINACION DEL MAR

1. PROPOSITO

Prevenir la contaminacion del medio ambiente evitando las descargas al mar.

2. RESPONSABLE

El Capitan seré responsable del cumplimiento del presente procedimiento
El Jefe de Méquinas es responsable por evitar la contaminacion por hidrocarburos y
aguas negras y/o residuales.

El Contramaestre es responsable por la contaminacién por Basuras.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  El Jefe de Méaquinas controlara la prohibicion de toda descarga al mar de
combustibles, aceites, y mezclas oleosas, debiendo retenerlos abordo y
descargarlos Unicamente a las barcazas autorizadas, exigiendo un recibo
de dicha entrega como evidencia de la descarga a instalacion de recepcion
y registrando en el Bitacora de Maquinas para demostrar las autoridades
que se tiene control, mediante una perfecta contabilidad de los producido,

almacenando y descargando a las instalaciones de recepcion.

Para evitar la contaminacién de las aguas se sentinas el Primer Oficial de
Maquinas y/o un Maquinista llevaran un estricto mantenimiento y

operacion de la maquinaria asi como un minucioso control de goteos, de
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esta manera las aguas de sentinas sin mezclas oleosas serdn descargadas

al mar cuando se encuentre fuera de las 12 millas de la costa.

El Jefe de Maquinas controlara las descargas de aguas negras, bajo los

lineamientos del siguiente cuadro:

CONDICIONES DE | DISTANCI | VELOCIDAD | DESCARGA -

LAS AGUAS | A DE LA | DEL BUQUE | POSIBILIDAD

SERVIDAS LINEA O CAPACIDAD

BASE

AGUAS  NEGRAS APROBADO

NO 12 MILLAS NO MENOS | POR EL PAIS

DESMENUZADAS Y DE 4 NUDOS | NACIONALIDA

DESINFECTADA D DEL BUQUE

AGUAS  NEGRAS APROBADO

DESMENUZADA Y 3 MILLAS NO MENOS | POR EL PAIS

DESINFECTADA DE 4 NUDOS | NACIONALIDA
D DEL BUQUE

AGUA NEGRA

DSUUEA PLENTE‘ ;Ié\lSTRINC ;II;\ISTRINCIO SIN

DE TRATAMIENTO ION N RESTRINCION

APROBADA

En la Zona Especialmente Sensible de Galapagos solo se podra descargar
aguas negras a partir de las 12 millas de la costa y en el mar continental a
12 millas de la linea base del mar territorial. ElI Jefe de Maquinas se
encargard de la retencion a bordo mientras se encuentre en puerto y la

descarga navegando a mas de 4 nudos fuera de las 12 millas de la costa.

El Contramaestre como funcionario designado para el manejo de basuras
a bordo debe hacer cumplir las disposiciones de la compafiia descritas en
el “Plan de Manejo de Basura”, permitiendo solo las descargas al mar de
residuos organicos fuera de las 12 millas nauticas y almacenando los

residuos contaminantes para ser descargados a tierra.

Todo el Personal esta obligado a cumplir las disposiciones del Plan de

Manejo de Basura a bordo y controlar que los pasajeros lo cumplan, sin



171

embargo el maquinista, el cocinero y el camarero responderan ante el
timonel por la recoleccion y almacenamiento en sus respectivas areas de

trabajo.

Los registros de las descargas realizadas se llenaran en el diario de
Navegacion en la parte de registro de basuras adjuntando el recibo
respectivo del recolector autorizado en la instalacion de recepcion en
Puerto Ayora. Se debe tomar la precaucion de comprobar que las
cantidades de los recibos y las del registro de basuras sean iguales y en

metros clbicos.

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Las descargas al mar de cualquiera de los tres casos mencionados, seran registradas

en el diario de Navegacion.

PMB Plan de Manejo de Basuras
DNA Diario de Navegacion
Libro de Registros

SOPEP

ENTREGA DE CARGO

1. PROPOSITO

Asegurar la continuidad en el cargo tanto en su organizacibn como en su

funcionamiento.
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2. RESPONSABLE

El Oficial o tripulante saliente es el responsable de la preparacion detallada de la
Entrega de Cargo.

El Oficial o tripulante entrante es el responsable de recibir la informacion, verificarla
y aceptarla.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  Eltripulante saliente preparara la informacion para el relevo con la debida

anticipacion, debiendo familiarizar al entrante con las funciones del cargo

3.2  El Capitén, el Jefe de Maquinas, el Primer Oficial de Maquinas, el
Administrador Hotelero, el Oficial Médico y el Responsable de Bodega
deben cada vez que son reemplazados efectuar por escrito la entrega de
cargo respectivo, usando el formato R-00 Acta de entrega de Cargo

detallando los siguientes aspectos méas importantes:

e CONDICION DEL CARGO: Funciones, situacion a la entrega.

e CONDICION DE EQUIPOS A CARGO: Inventario de equipos a
su cargo Yy la condicién operativa de cada uno a la entrega.

e CONDICION ADMINISTRATIVA: Documentos, certificados,
diarios o bitadcoras y registros que deben ser entregados al
entrante.

e NOVEDADES: Incumplimientos, defectos, perdidas, dafos, etc.

3.3  El tripulante entrante una vez familiarizado con sus funciones, revisara
detalladamente la condicion en que va a recibir el cargo y acordara con el

saliente como lo recibe.
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3.4 El Capitan de la Nave dirime cualquier discrepancia o toma
conocimiento de novedades no reportadas con anterioridad para adoptar

medidas correctivas..

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

El Acta de entrega de cargo es un documento formal que tiene como finalidad poner

en conocimiento el estado o condicién del cargo.

R-00 Acta de entrega de Cargo

CHEQUEQO DE RONDAS DE CONTROL DE SEGURIDAD

1. PROPOSITO

Prevenir y asegurar los conceptos de seguridad abordo.

2. RESPONSABLE

El Responsable maximo de la Seguridad abordo es el Capitan, quién debe asegurarla
en todo momento a través de sus Oficiales y Tripulantes, el Oficial de Guardia no se

exime de la responsabilidad funcional por la seguridad del Buque.

3. PROCEDIMIENTO

3.1  El mantener una vigilancia constante de seguridad en todo el buque es
una accion muy necesaria para prevenir y detectar a tiempo cualquier no
conformidad, conatos de incendio, inundaciones, garreos, pasajeros en
peligro y todo cuanto pueda convertirse en una emergencia 0 en un
incidente de contaminacion del medio ambiente. Durante la navegacion y

en puerto el Timonel de guardia realiza rondas de control y seguridad por
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todo el buque cada dos horas. Al término de la ronda utilizara el R-00
Chequeo de Rondas de Control de Seguridad y al terminar el dia lo habra
llenado y se lo entregara al Primer Oficial de Cubierta u Oficial de

Seguridad.
4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS
El Registro de Chequeo de Rondas de Control de Seguridad es el documento formal
que tiene como finalidad poner en conocimiento el estado o condicion de la seguridad

abordo

R-00 Chequeo de Rondas de Control de Seguridad
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PROCEDIMIENTOS DE
RESPUESTA A
EMERGENCIAS
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PROCEDIMIENTOS DE RESPUESTA A EMERGENCIAS

1. PROPOSITO

Instruir a todos los pasajeros acerca de los procedimientos en casos de Emergencias.
Los procedimientos aplicados en los Zafarranchos son los mismos que se activaran en

cada accion emergente real.

2. RESPONSABLE

Capitan, tripulacion y guias naturalistas..

3. PROCEDIMIENTO

3.1  La Gerencia Comercial previo al embarque de pasajeros debera generar una
lista de todos ellos por cada viaje, de rapida disposicion, la lista contendra la

siguiente informacion minima:

Nombre.

Sexo

Definicion si es Adulto, Nifio o Lactante.

Asistencia o cuidados especiales en situaciones de Emergencia.

o > w0 N

Medicamentos que no se le puede suministrar.

3.2  Unavez llegados a bordo, el Administrador Hotelero o quien el Capitan delegue
informara a los pasajeros en el idioma que ellos entiendan, acerca de los
procedimientos de emergencia que, en cumplimiento de las regulaciones de
SOLAS, se practican abordo.

En dicha conferencia se les explica acerca de las alarmas de emergencia (timbre

y pito), del uso y la forma de colocarse los chalecos salvavidas, de la cartilla
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instructiva que, para el efecto, se encuentra en cada cabina, y de la forma de
evacuacion hacia las respectivas estaciones de abandono.

Una vez concluida la instruccion, se coordina con el Capitdn la hora de
realizacion de la practica de zafarrancho de abandono con los pasajeros, la misma
que debe efectuarse tan pronto sea posible el mismo dia de arribo de los

pasajeros.

Una vez que el Capitan da inicio al Zafarrancho, la tripulacion y los guias se
encargan de verificar la evacuacion de todas las cabinas y areas publicas
interiores, de los cual informan al puente y prosiguen conduciendo a los
pasajeros a sus respectivas estaciones de abandono, en las cuales se da a los

pasajeros la informacion adicional al caso.

3.3.1 La Organizacion de Respuesta se encuentra definida en el Cuadro de

Zafarranchos, el Capitan tiene control sobre la nave, la tripulacion y los
pasajeros y es quien informa a la Autoridad Maritima y a la Persona
Designada y coordina asistencia necesaria.

3.4 Las Instrucciones y funciones especificas del personal estardn expuestas en el

cuadro de zafarranchos aprobado por la DIRNEA 'y expuesto en el Puente y pasillos

de la nave

Adicionalmente La oficina de “XXXXXXX” En Puerto Ayora, tiene
organizado un equipo de empleados que forman el Grupo de Respuesta
Inmediata de Emergencia en Tierra y de acuerdo a la situacion que
corresponda, con el fin de mantener un sistema de respuesta rapido y
oportuno ante cualquier eventualidad gque involucre al buque, a los pasajeros,

tripulantes y el medio ambiente.
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“XXXXXXX” tiene bien definido los casos posibles que podrian presentarse
en el buque y originar una emergencia, por lo que tomando precauciones ha

establecido un procedimiento para dar apoyo desde las oficinas de tierra.

En caso que ocurriera un accidente que no esté previsto o cubierto por

nuestros procedimientos y que ponga en serio riesqo la sequridad e integridad

de la nave, en este caso se procedera de la siguiente manera:

Obligatoriamente el Capitan notificara a las Oficinas de Tierra para que se dé

el apoyo que el caso especifico requiera.

El Capitan tomara las acciones inmediatas gue sean necesarias para proteger

a los pasajeros, a la tripulacién y a al buque y al medio ambiente.

El Capitan una vez superado el accidente no identificado 0 no previsto en

nuestro Manual de Gestion de Sequridad de la Compafia, preparard un

informe completo dirigido a la Gerencia de Operaciones v al Gerente

General.

3.5 .Los siguientes son los procedimientos de Respuesta a una Emergencia, 6 Programas
de Ejercicios y Practicas que sirven de preparacion para actuar con urgencia segun
sea el caso, a saber son los siguientes:

e Hombre al Agua.- Al caer un hombre al Agua la persona que observa

debe indicar inmediatamente la banda por donde ha caido la persona,
adicionalmente lanzara un aro salvavidas y dara la alerta a viva voz,
en el Puente al escucharse el grito, el Oficial de Guardia o el Timonel
de Guardia activaran el MOB en el GPS y daran aviso a Maquinas

sobre la emergencia y necesariamente se activara la Alarma General.

Se maniobra inmediatamente el Buque haciendo caer la proa hacia la

banda por donde ha caido la persona, y se inicia el giro
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WILLIAMSON o el giro que ese momento el Capitan crea mas
efectivo, de acuerdo a las circunstancias, se sitlan serviolas para tener
siempre una referencia de la persona en el agua. Concomitantemente
se activan las obligaciones para cada tripulante, que para este caso
estan claramente sefialadas en el Cuadro de Zafarranchos. Se
comunica por todas las frecuencias de auxilio, que se tiene un hombre
en el agua, se proporciona su posicion, nombre del buque y la hora de

la caida.

El personal procederd a la borda a recoger al hombre de ser necesario
usando el bote de rescate con el Oficial Medico abordo y una vez a
bordo la persona, a ésta se le impartiran los primeros auxilios

respectivos.

Emergencia Médica.- Al producirse una emergencia por lesiones o

afectacion de alguna persona a bordo, el Capitan dara la voz de alerta
usando la radio comunicandose con la Estacion Ayora Radio, al
mismo tiempo la Persona Designada debe ser comunicada para que se
coordine la asistencia necesaria a la nave, a bordo el Oficial Médico
prestara los primeros auxilios hasta que llegue la ayuda requerida. El
proceso de evacuacion del afectado sera realizado usando los medios

disponibles a bordo.

Inundacion.- En el caso de producirse una via de Agua, el Capitan
junto con el Jefe de Méaquinas evaluaran la situacion y dispondran de
inmediato el apuntalamiento, clausura y achique del compartimento,
en caso de que la situacion alcance proporciones incontrolables, el
Capitan notificara a la Persona Designada para que ésta defina el
mecanismo de solucion, bien sea notificando a la Autoridad Maritima

y procediendo de ser necesario con la evacuacion de pasajeros.
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Varamiento.- En caso de que la nave sufra un varamiento o
encalladura, el Capitan notificara de inmediato a la Persona
Designada y a la Autoridad Maritima, en caso de requerir asistencia
para desvarar la nave solicitara a través de la Estacion Ayora Radio la
asistencia necesaria, inmediatamente dispondra tomar sonda alrededor
del buque y evaluara la situacion en base a las corrientes, vientos y
mareas predominantes al momento y su prediccion futura en el area,
si lo considera pertinente evacuara a los pasajeros a un lugar seguro,
dispondré las acciones necesarias para salvar a la nave sin poner en
riesgo las vidas humanas a bordo. La falta de precaucion al navegar
en aguas desconocidas, usar cartas de navegacion en donde los
peligros no estan asentados al dia con los informes de los Avisos a los
Navegantes, o anclar en fondeaderos sin los suficientes datos de
profundidad, rocas no visibles, bajos de arena, etc., son las causas mas
comunes de las varadas.

El Oficial de guardia que detecte en la sonda poca profundidad
avisara inmediatamente al Capitan, éste cambiara el rumbo mar afuera
si es posible.

Si aln hay suficiente agua darda marcha atrds. Si por la inercia ain
dando marcha atrés el buque se vara, se debera parar la maquina, se
activara el MOB en el GPS y posicionara en la carta.

En una panga el Capitan con el primer Oficial proceden a evaluar el
estado del casco, clase de fondo, marea, estado del mar, etc. Se tienen
que aligerar los pesos deslastrando tanques o haciendo cambios de
asiento. Si es posible se tiene que llevar el ancla a una distancia con
agua profunda que sirva para impedir que se corra el buque y como
ayuda para salir en la marea alta.

Es necesario estudiar que posibilidades hay de salir del varamiento,
una opcion es ser asistido con un remolcador de acuerdo a la clase de

fondo que exista. Se debe comunicar al Gerente de Operaciones, Jefe
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Administrativo en Puerto Ayora, a las Autoridades Maritimas y
clarificar si se necesita ayuda y que clase de equipos son necesarios.
Se confirmara que no hay derrame de combustible y si lo hay es
necesario avisar a las autoridades correspondientes y aplicar los
procedimientos del SOPEP. Se Desembarcara a los pasajeros. Si la
situacion es muy grave tendra la tripulacion también que abandonar el
buque.

El Capitan no debe escribir el Bitdcora y ni levantar el Acta de
Protesta hasta tranquilizar su &nimo y luego de haber tenido asistencia
legal del algin Capitin mas experimentado o de un Abogado
especializado en asuntos maritimos.

El Capitdn no dara ninguna clase informacion a nadie, salvo a la
Autoridad correspondiente o al Inspector del Seguro. La tripulacion
debe permanecer callada sin comentarios y la Compafiia sefialara a la
persona escogida para que sea el Unico interlocutor sobre los

acontecimientos ante la prensa..

Colision.-  Inmediatamente ocurrida la colisiéon, dispondrd una
inspeccidn por interiores a cargo del Jefe de Maquinas para evaluar
los dafios y disponer acciones de respuesta, notificara a la Persona
Designada y Autoridad Maritima, de existir via de agua adoptara los

procedimientos de Inundacién

Incendio.- A bordo no se puede descartar el riesgo de incendio, por lo

tanto se ha creado el presente procedimiento para aplicarlo asi:

Al detectar alguien a bordo un inicio de incendio, tocara cualquier
cajetin de alarma que hay en diferentes sitios del buque, al mismo
tiempo que en alta voz gritara jincendio! En el puente al enterarse se

acciona la Alarma General.
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Automaticamente se activa el detector de humo. La tripulacién se
trasladara al sitio de reunion y entra en accion ocupando su grupo de
contingencia de acuerdo a la clase de incendio que se haya
presentado.

El Administrador Hotelero y los Guias se hacen cargo de los pasajeros
y los llevan al sitio de reunidn, con sus documentos y chalecos
salvavidas.

Se accionan las bombas contra incendio y se tiene listo el CO2 para

ser accionado cuando unicamente el Capitan lo ordene.

El Capitan dispone la para de maquinas o reduce la velocidad tratando
de poner el buque en una posicion de que el viento se lleve las llamas
hacia el mar.

Se comunica por los canales de emergencia lo que ocurre a bordo,
tanto a las autoridades como al Jefe Administrativo de Galapagos y

este comunicara al Gerente de Operaciones.

Al terminarse el incendio se levanta una acta de protesta, se registra la

novedad en el Bitacora del Puente.

Abandono.- El Capitan es el Unico autorizado para emitir la orden de
abandonar el buque cuando en su criterio profesional es necesario
para salvar a la tripulacién y pasajeros, dispondra tocar la alarma, los
pasajeros seran conducidos por la tripulacion y los guias a sus puertos
de reunién donde se verificard que se encuentren completos y
colocados sus chalecos en forma correcta. EI Capitan enviara la sefial
de socorro por todos los medios disponibles, activard el EPIRB,
activara los SART. Dara la voz de abandonar la nave y embarcarse en
los botes y balsas disponibles, una vez en ellos, velara por la
sobrevivencia en el mar, mantendra contacto con el equipo de

busqueda y rescate por medio de los radios bidireccionales hasta que
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tenga conocimiento de que se encuentran en las cercanias, entonces
lanzara las bengalas con paracaidas y posteriormente la sefial de humo
y bengalas de mano para sefialar su posicion, cuando el rescatador se

acerque, se dispara las pistolas lanza cabos para facilitar la maniobra.

Accidentes.- Cuando sucedan accidentes con pasajeros durante las
visitas a las Islas, sera responsabilidad de los guias prestar los
primeros auxilios y posteriormente el médico a bordo sera quien
debera resolver la situacion del accidentado.

Si es necesario traer al accidentado al Buque inmediatamente o que
espere la presencia de Oficial Médico en el sitio del Accidente para
que su traslado sea con todos los cuidados y previsiones necesarios.

El criterio profesional del Oficial Médico es el que decide si un
pasajero o tripulante debe ser enviado urgentemente a un hospital en
el puerto més cercano. Criterio que debe ser comunicado al Capitan
adjuntando el reporte médico del crucero.

Muerte.- Si por cualquier circunstancia se presenta la muerte de un
pasajero o tripulante a bordo, serd el Oficial Médico quien confirme
clinicamente el deceso y la comunicara al Capitan. ElI Capitan
levantard el acta de defuncidn, indicando en detalle las circunstancias
en que se produjo el deceso, incluyendo el lugar de las coordenadas,
fecha, hora, nombres del difunto, sexo, nacionalidad, profesion,
estado civil y numero de pasaporte o cédula de identidad, lugar de
residencia, profesiébn o cargo, nombre de testigos, cédula de
identificacion o pasaportes, nacionalidad, lugar de residencia y
profesion, y el diagnostico presuntivo de la causa de la defuncion de
acuerdo al criterio del Oficial Médico y los esfuerzos que se hicieron
para evitar su muerte, incluyendo una declaracién en cuanto a que

familiar mas cercano ha sido notificado dando su nombre y direccién
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y una lista de pertenencias y dinero que tenia a bordo. Firma el
Capitan, el Oficial Médico y los testigos.

Se comunicara a la Compafiia, Capitania del Puerto y a las
autoridades de policia y Jefatura Politica del &rea y se les entregaré al
arribo la respectiva acta y se procedera al desembarco del cadaver.

Blackout.- El responsable de este procedimiento es el Jefe de
Maquinas.

El generador de emergencia automaticamente entrard en linea.
Comuniquese con el Puente inmediatamente y haga saber al Capitan.
Verifique que el cuarto esté ventilado

Verifique presiones, temperaturas y niveles de motor.

Verifique que el sistema haya realizado las respectivas transferencias
de poder a los circuitos necesarios para la operacion del buque.
Comunique a tierra la novedad.

Tanto en el Bitacora de Maquinas como de Navegacion quedara
anotado el acontecimiento.

Reporte la No Conformidad para que se analice la causa del percance.
Si falla el generador de emergencia, active el sistema de alumbrado de
emergencia.

Avisar a la Compafiia para que ponga en alerta al grupo de respuesta
inmediata.

Una préactica de blackout debe ser realizada una vez por semana,
quedando debidamente registrado en el Bitacora de Maquinas. Antes
de realizar la practica debe comunicarse al Puente para planificar el

mejor momento.

Fallo del Sistema de Gobierno.-

Informar al Capitan.

Disponga las sefiales de buque sin gobierno.
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Informar al Oficial de Maquinas.

Opere alarma general.

Reducir velocidad y parar el buque.

El Jefe de Maquinas evaluara la situacién con su personal.

Pasar al Sistema de Gobierno de emergencia si es el caso, hasta llegar
a puerto o sitio seguro.

Si el dafio afecta a todo el sistema entonces el Capitan tomara la

decision de anclar o ser remolcados.
4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS
Todo zafarrancho realizado, con sus novedades, si las hay, es registrado por el
Capitan en la bitacora del puente.
R-00 Reporte Mensual de Cumplimiento de Zafarranchos

R-00 Registro de Zafarrancho.

PROCEDIMIENTO DE ACCESO A AREAS PELIGROSAS

1. PROPOSITO

Prevenir lesiones, afectaciones o tragedias en el personal de abordo delegado para

cumplir trabajos o asignaciones en areas peligrosas.

2. RESPONSABLE

Capitan, Oficial de Seguridad, Jefe de Maquinas y tripulacion en general.

3. PROCEDIMIENTO

Area peligrosa es aquella formada por cualquier compartimento de dificil acceso o

aquellos en donde se puede producir gases toxicos, asfixiantes o inflamables que por sus
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condiciones pueden producir tragedias de impredecibles consecuencias. Para el ingreso a
areas peligrosas o espacios confinados, debemos saber que en su interior existen dos

clases de peligros potenciales: Los fisicos y los atmosféricos.

Peligros Fisicos.- Constituyen las cosas visibles como escalas, superficies resbalosas,
obstrucciones, materiales que puedan golpearnos o enredarnos la ropa, objetos sueltos
que puedan caerse 0 reshalarse y lesionarnos, etc. Esto peligros fisicos con las

precauciones podemos evitarlos.

Peligros Atmosféricos.- Han sido las causas de las tragedias a bordo, ya que estos
peligros no los podemos ver, no los podemos oler, ni sentir, razon por la cual son
enemigos mortales si no tomamos todas las precauciones y normas para ingresar a areas

peligrosas.

Pasos a Seguir.

3.1  EIl Primer Oficial solicitara permiso al Capitan para que se ingrese al area
peligrosa.

3.2  Una vez autorizado se ordena el ingreso, se abriran las tapas o puertas del
area para que ésta se ventile en la forma méas adecuada, luego es
importante asegurarse de que la persona que va a ingresar, sepa cdmo va a
salir y de la forma mas rapida en caso de emergencia y comprobar por
medio de un medidor de oxigeno o de un exposimetro, que la atmdsfera

del area esta apta para acceder.
3.3 Tener un equipo de respiracion autbnoma para entrar.
3.4  Ubicar una persona responsable que esté presente en todo momento a la

entrada del area de peligro estableciendo comunicacién con el tripulante

que ingresa. En caso de estar oscura el area, las lamparas portéatiles deben
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ser de seguridad. Comprobados estos pasos, el Primer Oficial autorizara
el ingreso

4. INSTRUCCIONES Y REGISTROS

Una vez que la persona sale del area peligrosa y termina la maniobra, el Primer Oficial
informara al Capitan las novedades utilizando el R-00

R-00 Autorizacion para ingresar a Espacios Cerrados.
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INSTRUCTIVOS
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SAFETY INSTRUCTIONS FOR PASSENGERS

The Company Policy "Safety First" is to achieve the objectives of the ISM Code.

Safety at Sea
Prevention of human injury or loss of life.

Avoid damage to the environment especially the marine environment.

> W

Prevent damage to property.

PREVENTIVE MEASURES

In case of emergency on board the ship is provided with a general alarm system
emergency in order to call the passengers and crew meeting places. In all areas of the
ship are installed detectors and fire extinguishers.

LOADING AND UNLOADING.

1. Use correctly "Lifejackets landing™ when you board the boat, if you have
concerns please consult the crew will be ready to help.

Climb aboard the boat very carefully from the embarkation stations.

Stay calm during bad weather or rough seas.

As soon as the boat is in a seat.

o b~ DN

During the landing be careful, avoid it slipping or losing balance

WHEN THE SHIP IS IN MOTION.

1. When walking on the deck be careful to avoid slipping or falling overboard.
2. Do not smoke inside the accommodation, only smoking on open decks (Only
Popa) allowed

3. Do not drink alcohol beyond your capacity, enjoy your trip respecting others.
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EMERGENCY RESPONSE PROCEDURES.

MAN OVERBOARD.

1. If you see someone falls into the water, yell as loud as "Man Overboard"
possible.

2. Launch a Lifesaver ring as close as possible to the person in the water and hold
eye contact until some crew take over the rescue.

3. If it sounds the general alarm or crew takes under control the emergency,
immediately run to the "Site Meeting" and follow the instructions of the Captain.

FIRE ON BOARD.

1. When you detect a fire on board yell 3 times as strong as possible, "Fire in

2. If it is not dangerous for you Take the nearest fire extinguisher and attempt to
extinguish it.

3. If you hear the emergency alarm or crew taking under control, follow signs for
escape routes placed around the ship to the "Site Meeting" assigned and follow

the instructions of the Captain.

ABANDON SHIP.

1. If the alarm sounds quit, take the "Vest Dropout™ from his cab, run the "Site
Meeting" and confirm if your vest, light and whistle are fine.

2. Stay calm, check the proper use of your own life jacket and get ready to hit the
water when you receive the order of the Captain.

3. Swim to the raft and embark once again on the raft, avoid losing temperature

using thermal protective aids and follow the instructions of the crew in charge.
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INSTRUCCIONES DE SEGURIDAD PARA PASAJERQOS.

La Politica de la Compaiia “Primero la Seguridad” es para alcanzar los objetivos del

Codigo ISM.

Seguridad en el Mar
Prevencidn de lesiones o pérdidas de vidas humanas.

Evitar dafios al ambiente especialmente al ambiente marino.

A w0

Evitar los dafios a la propiedad.

MEDIDAS PREVENTIVAS

En caso de Emergencia a bordo la nave esta provista de un sistema de alarma general
de emergencias con la finalidad de llamar a los pasajeros y tripulacion a los sitios de
reunion. En todas las areas de la nave se encuentran instalados detectores y extintores

Contra incendio.

EMBARQUE Y DESEMBARQUE.

1. Use correctamente los “CHALECOS Salvavidas de desembarco” cuando aborde
el bote, si tiene inquietudes no dude en consultar a los tripulantes que estaran
prestos a ayudarle.

Suba a bordo del bote con mucho cuidado desde las estaciones de embarque.
Mantenga la calma durante el mal tiempo o mar agitado.

Tan pronto como se encuentre en el bote, tome asiento.

o M DN

Durante el desembarque sea cuidadoso, evite resbalarse o perder el equilibrio.

CUANDO LA NAVE SE ENCUENTRE EN MOVIMIENTO.

1. Cuando camine sobre la cubierta tenga cuidado y evite resbalarse o caer fuera de

borda.
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2. No fume en el interior de la acomodacion, se permite fumar solo en cubiertas
abiertas (Solo en Popa)
3. No tome alcohol mas alla de su capacidad, disfrute de su viaje respetando a las

demas personas.

PROCEDIMIENTOS DE RESPUESTA A EMERGENCIAS.

HOMBRE AL AGUA.

1. Si observa que alguien cae al agua, grite tan fuerte como sea posible “Hombre al
Agua”.

2. Lance un aro Salvavidas tan cerca como sea posible de la persona en el agua y

mantenga contacto visual, hasta que algun tripulante asuma el control del rescate.
3. Si suena la alarma general o la tripulacion toma bajo control la emergencia, corra

inmediatamente al “Sitio de Reunioén” y siga las instrucciones del Capitan.

INCENDIO A BORDO.

1. Cuando detecte fuego a bordo grite 3 veces tan fuerte como sea posible “Incendio
en ”

2. Si no es peligroso para Ud. Tome el extintor mas préximo y trate de extinguirlo.
3. Si escucha la alarma de emergencia o la tripulacion lo toma bajo control, siga las

sefiales de las vias de escape colocadas alrededor de la nave hasta el “Sitio de Reunion”

asignado y cumpla las instrucciones del Capitan.

ABANDONO DE LA NAVE.

1. Si suena la alarma de abandono, tome el “Chaleco Salvavidas de Abandono” de
su cabina, corra al “Sitio de Reunion” y confirme si su chaleco, luz y pito estan bien.

2. Mantenga la calma, revise el uso correcto de su propio chaleco salvavidas y
preparese para lanzarse al agua cuando reciba la orden del Capitan.

3. Nade hasta la balsa salvavidas y embarquese, una vez en la balsa, evite perder

temperatura usando ayudas téermicas y siga las instrucciones del tripulante a cargo.
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GUIAS FUNCIONALES.
Referencia: Codigo ISM numeral 6

Las guias funcionales determinan las areas de responsabilidad de cada miembro de la
tripulacion y delimitan las distintas tareas que hayan de realizarse, confiandolas a
personal competente.

CAPITAN

El Capitan del buque es producto de una mandato expreso del armador, es la maxima
autoridad a bordo y su jefatura es otorgada por las leyes- Codigo de PM, Codigo de
Comercio, Derecho Maritimo y el SGS, es ademas representante directo del armador,
por lo cual es responsable de las decisiones tomadas con respecto a la seguridad de las
vidas humanas a bordo, de la nave, de la prevencion de la contaminacion, esta facultado

a exigir asistencia de la Compafiia si fuera necesario.

Las facultades del Capitan son muy amplias, en virtud de esto debe ser perito y muy

prudente, para que en caso de un accidente no se descontrole.

Los derechos del Capitan nacen de sus relaciones juridicas con el armador y en virtud
del mandato legal es representante de la autoridad publica ecuatoriana y la cual le
confiere atribuciones de Juez, Notario, Jefe Politico, etc.

Motiva y exige a la tripulacion diariamente el conocimiento y la aplicacion total del
Sistema de Gestion de Seguridad de la Compaiiia y controla que se cumpla la politica de
prohibicion de alcohol y droga, utilizando los métodos que considere apropiados.

Impartira las 6rdenes e instrucciones de manera serena, clara y simple.

Es el encargado de las comunicaciones y equipos del GMDSS.
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Mantendra la disciplina juzgando los actos que perturben los principios de orden, moral
y seguridad, de acuerdo al Codigo de Policia Maritima y a la politica implantada por el
sistema, sus sanciones seran receptadas y aplicadas previo andlisis por la Compafiia e
independientemente de las sanciones determinadas por las autoridades correspondientes.
Tiene pleno albedrio para solicitar practico cuando lo crea conveniente al arribo,
atraque, canales, zarpe o cuando las regulaciones portuarias y de la administracion
establecen la toma obligatoria de practico. (Cdédigo de Policia Maritima Seccién V
Acrticulo 206)

En los puertos de arribo entregara a las autoridades las actas de nacimiento, defuncién o

de matrimonio, si uno de estos casos se hubieren presentado durante la navegacion.

PRIMER OFICIAL DE CUBIERTA.

La posicion del Primer Oficial de Cubierta es probablemente una de las de mas
responsabilidad después del Capitdn, en un momento determinado puede asumir el

mando del buque.

Representa al Capitan en cortas ausencias y lo releva por causas mayores cono

enfermedad, accidente o muerte, hasta que el armador nombre al Capitan reemplazante.

Es el jefe de Cubierta y responde ante el Capitan por el cumplimiento de las 6rdenes
impartidas por éste y es el encargado de la estabilidad, adrizamiento, trabajos de
mantenimiento del casco, cubiertas, areas de alojamiento y de la buena operacién de la
maquinaria y equipos de cubierta. EI Primer Oficial es también responsable de la
asignacion de cabinas del personal de a bordo y su trabajo no debe definirse unicamente
a su guardia, ni a la rutina diaria de control de los trabajo en cubierta, debe ser mucho

mas, es el responsable por precautelar y mantener la disciplina.

Controla el consumo y existencia de agua dulce, chequeo de calados y es responsable del

movimiento de lastre y de la prevencion de contaminacion y planifica los trabajos y las
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tareas, prepara y tramita para la aprobacion del Capitéan, las solicitudes de materiales,
repuestos y accesorios para cubierta.

SEGUNDO OFICIAL DE CUBIERTA

Es el oficial navegante, responsable de la operacion y cuidado de los equipos y material
de navegacion, controla que se llenen las listas de chequeo previo al zarpe y arribo y que

las posiciones se pongan en las cartas durante la navegacion y fondeo.

Debe asegurarse que todas las cartas y publicaciones nauticas estén disponibles y al dia,

asi como la recopilacion de los Avisos de los Navegantes, ayudas Y las rutas trazadas.

Tiene la obligacion de mantener todos los equipos de salvamento, contra — incendio y
seguridad operativos, los botes y balsas salvavidas en condiciones de ser usados en
cualquier instante y mantener al dia sus respectivos registros e historiales, planos y

fechas de expiracion de certificados.

OFICIAL MEDICO

Tiene a bordo la jerarquia de Segundo Oficial y es responsable como Médico de cuidar y

velar por la salud de los pasajeros y tripulantes.

Debe mantener continuamente informado al Capitan y al Director de Cruceros sobre

casos de lesiones, heridas, enfermedades infecto-contagiosas, etc., de los pasajeros.

En el caso de los tripulantes deberd comunicar al Capitan y al jefe inmediato del

paciente, indicando si alguno requiere descanso obligatorio o tratamiento en tierra.

Realiza inspecciones de orden y limpieza en los comedores, en la cocina, alacenas,
reposterias, comedores, bodegas de viveres y areas de habitaciones de los tripulantes y

registra la accion cumplida.
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Interviene directamente en las inspecciones de alcohol y drogas.

Entrena en Primeros Auxilios al personal y acompafia a los pasajeros a tierra en los sitios
designados por la Compaiiia.

En el Portalon asistira en los embarques y desembarques de los pasajeros y ayudara a
organizar la distribucion de maletas a las cabinas al arribo de los pasajeros.

CONTRAMAESTRE

Es el encargado del personal de marineria, asigna los trabajos ordenados por el Primer
Oficial y lo mantiene informado sobre la labor y fallas de algin equipo en el area de su

trabajo.

Ayuda a mantener la puntualidad y la disciplina entre los tripulantes a su cargo y es
responsable de todo el material y equipos que se usan en cubierta y llevara un historial
en el gasto de pinturas, herramientas y material perecible, mantiene ordenado y

especificado el material inventariado de los pafioles del contramaestre y de pintura.

Maniobrara el cabrestante en maniobras del ancla y atraque, gobernara la panga cuando

las circunstancias asi lo exijan. Haréa trabajos de empate y reparacion en cabos y cables.

Realiza mantenimiento preventivo de los motores fuera de borda de las pangas.

TIMONEL

Toma el Timon o cafia cuando el Capitan, el Primer Oficial o el Oficial de Guardia se lo

ordenen en cualquier maniobra que sea necesaria efectuar.

Cumple la guardia asignada con turno especificado, participa en el mantenimiento del
bugue en cubierta y areas de uso de pasajeros, conoce todos los sistemas del puente

como luces de navegacion, fondeo, VHF, GPS, alarmas, salidas de emergencias, sefiales
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de emergencia, sefiales de banderas, sistemas de ventilacion, luces de bengalas y
dispositivos portatiles de auxilio, también los equipos contra — incendios, su uso y
operacion en cada clase de incendios y debe estar familiarizado con sus obligaciones en
los zafarranchos establecidos.

Los turnos de los timoneles se rotaran cada mes.

Opera las pangas o los botes salvavidas, es responsable en su guardia de la
contabilizacién, estiba de los chalecos de desembarco y mantiene continuamente
informado al Oficial de Guardia de cualquier no conformidad observada en la ronda de
seguridad, que él como timonel realiza.

Esté vigilante de la seguridad de los pasajeros y es amble y cortés con los mismos.
MARINERO

Realiza funciones como Patron o Proel de las pangas y las de Marinero de cubierta y
realiza las tareas de rutina de mantenimiento y limpieza del buque a Ordenes del

Contramaestre.

Maniobra la panga con toda responsabilidad y suma precaucién cuando se esté

transportando pasajeros y serd amble y respetuoso con los mismos.

Mantiene la panga designada siempre limpia y operativa, lleva una hoja historial del
tiempo de trabajo del motor y combustible, e inventario de las herramientas.

Conoce el manejo de todos los equipos de seguridad, comunicacion, contra — incendios y

salvamento.

ADMINISTRADOR HOTELERO.

El Administrador Hotelero tiene toda la responsabilidad directa del servicio hotelero y

de la instrumentacion y cumplimiento de los programas de los pasajeros, desde que
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llegan a bordo hasta su desembarque final al continente. Esto incluye, itinerarios,

conferencias, desembarco, mena, viveres, licores, vituallas, etc.

Es el Jefe del Departamento de Hoteleria, el Administrador Hotelero por lo tanto
organiza al grupo que va al aeropuerto, a la recepcion de los pasajeros y sus equipajes y
recibe a bordo a los pasajeros y dispone la entrega de las cabinas designadas a cada uno

de ellos.

Anuncia a los pasajeros el horario de comidas y de las conferencias que se dan cada dia,
y designa para cada Guia un grupo de cuerdo a los idiomas y agencias.

Ofrece la bienvenida y despida que el Capitdn brinda a los pasajeros y hace la

presentacion del Capitan, Jefe de Méaquinas, Oficiales, Guias y Personal de Hoteleria.

Relne a los Guias para programar las visitas a las Islas y comunica al Capitan el

resultado y coordina los ejercicios de zafarranchos con los Guias y la venia del Capitan.

Reportard las novedades acaecidas con los pasajeros, al Capitdn y a la Compafiia,
basicamente lo hace durante la Reunion de Operaciones de los dias jueves y al final de

cada crucero.

Es el encargado (a) de todo el equipaje, de los tickets y de la custodia de objetos de valor

de los pasajeros y del control y cobro de consumo de bar y boutique.

Responsable de los trabajos del personal a su cargo y manipuleo de la ropa limpia y
sucia. Supervisara diariamente la limpieza y el orden de comedores, cabinas, cocina,

pafoles de viveres, bares, salones y la buena presentacion de camareros y cocineros.

Cuando tenga un problema disciplinario con el personal de hoteleria se lo comunicara
inmediatamente al Capitan o al Oficial de Disciplina y debera solicitar al Capitan el Vto.

Bno para dar permiso a una miembro de su personal en horas de trabajo.
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Para disponer de una panga fuera del programa de visitas a las Islas, debe solicitarla al

Primer Oficial u Oficial de Guardia.
Durante el crucero estard en el portalon con el timonel de guardia y el contramaestre
organizando y controlando el desembarco de los pasajeros para cada visita y cuando

retornen los recibira con el personal antes mencionado.

PRIMER COCINERO

Cocinar con calidad internacional exigida por la Compafiia y dirigir al personal a su
cargo y controlar la limpieza de su personal y del area de trabajo, mantener orden y
disciplina en la cocina y distribuir los trabajos de acuerdo al menu del dia y a lo
planificado por el Administrador Hotelero, prepara bocadillos diariamente para ser
ofrecidos en el horario establecido y controla que las comidas sean servidas a tiempo, de

acuerdo al horario dispuesto.

Se presenta en el comedor de pasajeros cada ocasion que se sirvan bufetes especiales y
cuando lo determine el Administrador Hotelero.

Elabora diariamente el pedido de bodega y participa en la realizacion de inventarios

cuando éstos sean requeridos.

SEGUNDO COCINERO.

El Segundo Cocinero debe tener la suficiente capacidad para relevar al Primer Cocinero.

Debera estar dispuesto a cumplir las disposiciones impartidas por el Primer Cocinero.

ASISTENCIA DE COCINA/COCINERO DE TRIPULACION.

Coordina el trabajo con el Primer Cocinero.
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Responsable de la preparacion de los alimentos para el personal de Oficiales y
Tripulacion, de acuerdo con el menu elaborado.

Responsable de mantener limpia su area de trabajo y el comedor de tripulantes.

Responsable en el cumplimiento de las normas para evacuar basura.

Reemplaza al Segundo Cocinero en caso de faltar éste.

PASTELERO

Es responsable directo de la elaboracidn de los postres y panes para consumos de los
pasajeros. Ayudara al primer cocinero en la elaboracion de los alimentos que van a
servirse.

Responsable del pedido de viveres requeridos para su area.

Responsable de la elaboracion de los bocaditos que se brinda a los pasajeros en cada

retorno de las Islas.

POSILLERO.

Lavara diariamente los utensilios de cocina y la vajilla inmediatamente después que se
utilice.

Recoge la basura y la clasifica de acuerdo a su contenido para después llevarla al sitio
adecuado al término de cada comida.

Mantiene en orden repisas con ollas, utensilios y el area de la cocina.

Limpia y mantiene aseado antes y después de cada comida el comedor de la tripulacién,

como también el pantry de pasajeros.
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CANTINERO (BARMAN)

Su presentacion personal debe ser impecable y mantendra el bar, salon y todos sus
equipos y utensilios limpios y ordenados. Ofrecera las bebidas que estén registradas en

la carta correspondiente y elaboraré el pedido de licores y bebidas.

Cumplira la prohibicion de vender o entregar bebidas alcohdlicas a los miembros de la
tripulacion y a los Guias; reportara al Administrador Hotelero y éste al Capitan, si algin

Oficial o Guia quiere obligarlo a abrir o cerrar el bar en horario distinto al establecido.

Mantendra limpia, en orden y debidamente provista la estacion de servicio de café y té
de su area y brindard amabilidad en su trato con los pasajeros y preparara el coctel de

bienvenida o despedida.

Servira los bocaditos cada vez que los pasajeros retornen de las visitas a tierra en los

horarios establecidos.

SALONERO

Su presentacion es de pulcritud absoluta y su personalidad es de gentileza, estando
pendiente siempre de los detalles durante las comidas y estard atento a cualquier

necesidad o solicitud de los pasajeros.

Luego del desayuno, asi como de cada comida, dejara todo listo para el servicio de la

siguiente comida.

Cuando se reciben los viveres, los saloneros tienen la obligacion de participar en la

recepcion de los mismos.
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Los saloneros tienen la obligacién de brindar la misma atencién que a los pasajeros, al
Capitén, Oficiales y al Personal de Ejecutivos que se estén sirviendo los alimentos en el
Comedor de Pasajeros, en compariia 0 ausencia de éstos.

Recibe los viveres y ayuda a embarcar o desembarcar todo el menaje o articulos y

mercaderias necesarias para el servicio hotelero de a bordo.

CAMARERO.

Debe mantener una presentacion pulcra y servir a los pasajeros con gentileza, paciencia
y &nimo de complacerlos. Dirige al pasajero a la cabina asignada, llevandole el equipaje.
Mantendra diariamente los camarotes con una limpieza impecable y bien ordenada las
pertenencias de los pasajeros, camas Yy bafios, y botara constantemente los papeles

higiénicos usados y cambiara las toallas mojadas, cuando los pasajeros lo requieran.
Recolectara la ropa sucia contada y separada, para enviarla al area de lavanderia. La
ropa limpia al recibirse, debe ser verificada en lo relacionado a que las cantidades no
hayan variado, de lo contrario comunicard al Administrador Hotelero. La basura debe
ser clasificada al depositarla en los recipientes.

Arreglara los camarotes de Oficiales y Administrador Hotelero, todos los dias.

GUIAS NATURALISTAS.

En el aeropuerto hara la recepciéon y conduccién de los pasajeros hacia el buque. A
bordo proporciona informacion de las reglas del Parque Nacional Galapagos, de los
programas de visitas a las Islas y de la prohibicidn existente a bordo de no brindar licor a
los guias y tripulantes del buque, por ser una medida de gestion de seguridad impuesta
por ISM.

En los lugares de visita estaran atentos a velar por la integridad fisica de los pasajeros.
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A bordo tiene la obligacién de cumplir con los puestos asignados en el cuadro de
Zafarranchos.

Con el Administrador Hotelero realizaran los cambios de horarios que crean necesarios.
Los Guias cumpliran las ordenes impuestas por el Jefe de Guias y quién es el Unico
portavoz ante el Administrador Hotelero.

El Guia anunciara al Oficial de Guardia cuando va a retornar a bordo para que se les

envie con tiempo las pangas.

Los Guias prestaran primeros auxilios en caso de un accidente en tierra hasta que llegue

el Oficial Médico o sea inmediatamente trasladado a bordo.

El Guia o los Guias que se han sido delegados acompafiaran al aeropuerto a los

pasajeros.

A bordo el Administrador Hotelero sera su autoridad inmediata y el Capitan su

autoridad maxima.

JEFE DE MAQUINAS

Es el Jefe del Departamento de Maquinas y tiene bajo su responsabilidad el mantener
operativos todos los equipos y la maquinaria, comunicara al Capitan todas las novedades

gue se presenten en su Departamento.

Vigilara personalmente con toda precaucion las maniobras de combustible que puedan

producir contaminacion del medio ambiente marino.

Mantendra entrenado a su personal subalterno para sofocar un conato de incendio en
maquinas o para abandonar inmediatamente en forma serena y ordenada el

Departamento de Maquinas en caso de emergencia con claridad o en la obscuridad.
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El objetivo primario de este cargo es mantener el Programa de Mantenimiento
Preventivo de toda la maquinaria y que ésta se encuentre en Optimas condicione
operativas, por otro lado, debe solucionar de manera inmediata cualquier contratiempo
de falla mecénica que pueda afectar el servicio a los pasajeros.

Lleva el control del Bitdcora de Maquinas, los libros de mantenimiento, del personal,

solicitudes de materiales, reporte de combustible y lubricantes.

Programa listados de mantenimiento y reparaciones anuales e inventario.

PRIMER OFICIAL DE MAQUINAS.

Sustituye al Jefe de Maquinas en su ausencia, enfermedad o muerte, hasta que el

armador nombre su sustituto.
Es responsable ante el Jefe de Maquinas del cumplimiento puntual de las 6rdenes
impartidas por éste, de la buena operacion y mantenimiento de las maquinas, cuida su

gente y evita dafios al medio ambiente.

Cuida de la disciplina del personal de maquinas y reporta diariamente las novedades al

Jefe de Méaquinas.

Formara parte del grupo de Contingencia para recepcion de combustible.

Estara presente en la sala de maquinas en las maniobras de zarpe y arribo junto al Jefe de

Maquinas.

ELECTRICISTA.

Es el responsable del funcionamiento de todo cuanto se activa y opera con electricidad,
de mantener en Optimas condiciones los circuitos eléctricos, sistemas de alarmas,

baterias y generadores, etc.
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En cualquier maniobra del buque con las maquinas debe estar presente en sala de
maquinas. Llevara un estricto control de las hojas de vida de cada equipo eléctrico y de

los inventarios de los materiales a su cargo.

MECANICO SOLDADOR.

Cumplira con sus funciones en el Departamento de Maquinas y estara disponible en caso

de necesitarlo las 24 horas, no hace guardia.
Es el responsable del equipo y herramientas del taller, llevara el inventario respectivo,
recibird diariamente las ordenes de trabajo que le indique el Jefe de Maquinas y

reemplazara al maquinista cuando sea necesario o lo considere el Jefe de Maquinas.

MAQUINISTAS.

Son los asistentes y ejecutores directos de las drdenes del Jefe de Maquinas Yy deben
cumplir con su guardia, tiempo en el que atienden primordialmente las demandas
relacionadas a la operacion y equipos del departamento y lo complementan con el

mantenimiento de lo que compete a la sala de maquinas.

De acuerdo a las condiciones en que opera la nave serd necesario no dar tareas
especificas a cada uno de los maquinistas a fin de que se familiaricen y estén en

condiciones de ejecutar las rutinas impuestas.

Mensualmente rotan las guardias, es decir pasan a cubrir el horario siguiente de guardia

en que estan en ese mes terminado.

Ademas necesitan conocer sobre la operacién de todos los equipos, cuando estan en
servicio y conocer las instalaciones y circuitos de lastre, combustible, agua dulce y de

matr, etc.
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PLANES Y PROGRAMAS



PROGRAMA DE AUDITORIA Y EVALUACION DE LA GESTION
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AUDITORIA / EVALUACION

ENE

FEB

MAR

ABR

MAY

JUN

JUL

AGO

SEP

OoCT

NOV

DIC

AUDITORIA INTERNA A LAS
OFICINAS

AUDITORIA INTERNA ANUAL
A BORDO

COMITE DE SEGURIDAD A
BORDO

REPARACION DEL PLAN DE
ACCIONES CORRECTIVAS.
(OFICINAS Y A BORDO)

PERSONA DESIGNADA
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PROGRAMA DE ZAFARRANCHO Y EJERCICIOS
PRIMER SEMESTRE

ZAFARRANCHO /|101]02|03|04|05|06|07|08|09|10 11|12 |13 |14 |15|16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24 |25]|26
EJERCICIO

INCENDIO

ABANDONO

HOMBRE AL AGUA

EMERGENCIA
MEDICA

FALLA DE MAQUINA
PRINCIPAL

FALLA DE GOBIERNO

INUNDACION

VARAMIENTO

COLISION

EJERCICIO DE
DERRAME DE BUQUE
- TIERRA

SEGUNDO SEMESTRE

ZAFARRANCHO /]101]02]|03|04|05|06|07|08|09|10|11|12|13|14|15|16| 17|18 |19 | 20|21 | 22|23 | 24| 25|26
EJERCICIO

INCENDIO

ABANDONO

HOMBRE AL AGUA

EMERGENCIA
MEDICA

FALLA DE MAQUINA
PRINCIPAL

FALLA DE GOBIERNO

INUNDACION

VARAMIENTO

COLISION

EJERCICIO DE
DERRAME DE BUQUE
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|- TIERRA [ N

PERSONA DESIGNADA

PROGRAMA DE CAPACITACION

TEMA ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | OCT | NOV | DIC

INDUCCION AL SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD DE LA COMPANIA.
INSTRUCTOR: PRIMER OFICIAL DE CUBIERTA

HERRAMIENTAS DEL SGS: NO CONFORMIDAD, REPORTE DE
ACCIDENTES, SITUACIONES POTENCIALMENTE PELIGROSAS, COMITES
DE SEGURIDAD.

INSTRUCTOR: CAPITAN

ORGANIZACION INTERNA: GUIAS FUNCIONALES, INTERRELACION,
RESPONSABILIDADES Y AUTORIDAD
INSTRUCTOR: PRIMER OFICIAL DE CUBIERTA

MANUAL DE FORMACION: USO DE LOS EQUIPOS DE SEGURIDAD,
PREVENCION DE RIESGOS Y ORGANIZACION PARA LA RESPUESTA.
INSTRUCTOR: TERCER OFICIAL DE CUBIERTA

SISTEMA GLOBAL DE SOCORRO MARITIMO: ENVIO DE LLAMADAS DE
SOCORRO. VHF, MH/HF, SATELITAL.
INSTRUCTOR: CAPITAN

TACT[CAS Y TECNICAS PARA COMBATIR INCENDIOS: INSTRUCTOR: JEFE
DE MAQUINAS

CONOZCA SU BUQUE: COMPARTIMENTOS, EQUIPOS Y DISPOSITIVOS,
ESPECIFICACION Y CAPACIDADES. i
INSTRUCTOR: PRIMER OFICIAL DE MAQUINAS

PREPARACION PARA EMERGENCIAS: PROCEDIMIENTOS DE
RESPUESTAS, CUADRO DE ZAFARRANCHOS Y CEDULA DE
ZAFARRANCHOS.

INSTRUCTOR: TERCER OFICIAL DE CUBIERTA

SEGURIDAD: UBICACION DE EQUIPOS Y DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD,
VIAS DE ESCAPE. )
INSTRUCTOR: CAPITAN

LAS DE BANDERA: REQUERIMIENTOS DE EQUIPOS DE SEGURIDAD PARA
NAVES DE PASAJE DE MAS DE 35 PASAJEROS.
INSTRUCTOR: PRIMER OFICIAL DE CUBIERTA

LAS DE BANDERA: REQUERIMIENTOS DE EQUIPOS PARA PREVENIR LA
CONTAMINACION PARA NAVES DE PASAJE DE MAS DE 35 PASAJEROS.
INSTRUCTOR: CAPITAN

PERSONA DESIGNADA
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ANexos

Anexo 1 Anélisis de Riesgos

METODO MOSSLER

Los Criterios o Variables empleados son:
FUNCION (F)

PROFUNDIDAD (P)

AGRESION (A)

SUSTITUCION (S)

EXTENSION (E)

VULNERABILIDAD (V)

A cada criterio se ler debe asignar valores entre el 1 y el 5, para cada riesgo que se halla
identificado y por cada escenario.

Criterio de Funcion F

¢ Cuénto puede alterar la actividad del bien?
Muy Gravemente 5

Gravemente

4
Medianamente 3
Levemente 2

1

Muy Levemente

Criteriode Funcion S

Facilidad para substituir los bienes dafiados
Muy Dificilmente 5

Dificilmente 4

Sin mucha dificultad 3

Facilmente 2

Muy facilmente 1
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Criterio de funcion P
Perturbacién y efecto psicoldgico por el efecto causado. Impacto sobre la opinion

publica, clientes, comunidad, entorno, trabajadores, imagen, etc.

Muy graves
Graves perturbaciones

5
4
Perturbaciones limitadas 3
Perturbaciones Leves 2

1

Pertturbaciones muy leves

Criterio de funcion E

Alcance de los dafios en el negocio
Afecta sistema nacional

Afecta regionalmente

Afecta departamentalmente

Afecta localmente

Afecta un solo local

Criterio de funcién A

Que tan agresivo es el riesgo?

Muy alta 5
Alta 4
Mediana 3
Baja 2
Muy baja 1

Criterio de Funcion V

Somos fragiles o sensibles a esta agresion?. Contamos con medios y medidas
adecuadas?. Probabilidad de que los ataques logren su objetivo.

Muy alta 5

Alta 4



Mediana 3
Baja 2
Muy baja 1
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Factores que intervienen en la formula para la cuantificacion del riesgo:

Importancia del suceso |

Funcién x Sustitucion

Dafios ocasionados D

Profundidad x Extension

Carécter del Riesgo C

Importancia del suceso + Dafios ocasionados

Probabilidad P

Agresion x Vulnerabilidad

Cuantificacion del Riesgo

Caracter del riesgo x Probabilidad

I=FxS

D=PxE

C=1+D

P=AxV

CR=CxP
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Anexo 2 Encuesta

Pregunta 1.- ;La embarcacion cuenta con un sistema de gestion de seguridad

operacional?

Si [ ] No | | No sabe | |

Pregunta 2.- ¢La embarcacion en todas sus instalaciones cuenta con sefalética,
informativa al visitante y a la tripulacion sobre areas de restringido acceso, salidas de

emergencia, descarga de basura, ubicacion de extintores y areas peligrosas?

Si [ ] No [ | No sabe ||

Pregunta 3.- ;La Compafiia en la que usted labora como considera el compromiso de
cumplimiento de las reglas y regulaciones de la Autoridad Maritima Ecuatoriana?

si [ ] No | | No sabe ||

Pregunta 4.- ¢De acuerdo a su criterio como calificaria el nivel de profesionalismo y

experiencia de la tripulacion a bordo?

Muy bueno | |
Bueno []
Regular [ ]

Pregunta 5.- ;La embarcacion en la cual Ud. Labora ofrece ofrece seguridad, y cumple
con el convenio internacional SOLAS?

Si ]
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No [ ]
No Sabe [ ]

Pregunta 6.- ;Segun su apreciacion con qué frecuencia se realizan zafarranchos de

Abandono, Contraincendios, Perdida de Gobierno?

Permanentemente (]
Rara vez [ ]
Cuando se requiere | |

Pregunta 7.- ¢La embarcacion cuenta un documento en el cual se determinan los

procedimientos de accion frente a diferentes tipos de emergencias?

Si [ ] No | | No sabe [ |

Pregunta 8.- ¢Esta la tripulacion correctamente entrenada para enfrentar con solvencia

una emergencia abordo?

Si [] No [ ] No sabe | |

Pregunta 9.- ;/Los planes de contingencia existentes dentro de la embarcacién son
suficientes para responder oportunamente a eventuales casos de contaminacion causada

por productos toxicos o de alto riesgo?

Son suficientes ]
No son suficientes [ |
No existen planes | |
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Pregunta 10.- ¢{Qué tan importante es para Ud. La aplicacion del Manual de Gestion de

Seguridad?

Muy importante | |
Importante [ ]
Poco importante ||

Pregunta 11.- ;EL manual de Gestion de Seguridad del buque se aplica con rigurosidad

en todos sus ambitos?

Si [ ]
No ]
No Sabe [ ]

Pregunta 12.- ;Las Inspecciones y/o Auditorias externas, han contribuido para evitar

accidentes y/o mejorar la cultura de seguridad a bordo de su buque?

Si [ ]
No [ ]
No Saber [ ]



