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Resumen

En el siguiente trabajo de fin de grado lo que se pretende es exponer como se
lleva a cabo la instauracidn del Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad “"Cdodigo
IGS™ en una compaiia naviera canaria. Para ello se ha partido del Sistema de Gestion
de Seguridad “'SGS’’ de la compafia Naviera Armas y se han analizado las medidas
especificas que esta ha tomado para cumplir con el Cédigo IGS.

Previamente se han analizado las causas que llevaron a la Organizacién Maritima
Internacional "OMI"" a crear una normativa internacional de gestién de la seguridad
operacional y prevencion de la contaminacion.

Una vez establecido el origen del Cddigo IGS, se ha pasado a analizar de una
manera general su contenido, haciendo mencién especial a la figura de la persona
designada en tierra (DPA) y finalmente se ha evaluado el efecto y la eficacia de la
implantacion del cédigo, teniendo en cuenta un estudio publicado por la OMI.

Esto ha servido para llegar a la conclusiéon de que las compaiias navieras
canarias, a pesar de la insularidad a la que estdn sometidas, estdn a la altura de
compaiiias internacionales de mayor tamafo en cuanto a la gestién de la seguridad.

Abstract

In the following “‘Degree Final Project”’, the aim is to explain how the
implementation of the International Safety Management Code “ISM Code”’ is carried
out in a Canary shipping company. For this has been used the “Safety Management
System”” of the company Naviera Armas and the specific measures it has taken to
comply with the ISM Code have been analyzed.

Previously, have been analyzed the causes that led the International Maritime
Organization “'IMOQO’’ to create international regulations for the management of safety
and pollution prevention.

After establishing the origin of the ISM Code, its content has been analyzed in a
general way, making special mention of the figure of the designated person ashore
(DPA) and finally the effect and effectiveness of the implementation of the code has
been evaluated, taking into account a study published by IMO.

This has served to conclude that the Canary shipping companies, despite the
insularity to which they are subject, are on par with larger international companies in
terms of security management.



1. Introduccion

A finales de los afios 80 ocurrieron una serie de accidentes maritimos de gran
relevancia por el importante impacto medioambiental y de pérdidas humanas que
significaron. La agencia “"National Transportation Safety Board”" llevé a cabo un estudio
gue determind que los errores humanos eran la causa predominante de la mayoria de
los accidentes de la época. El accidente del buque “"Herald of Free Enterprise” fue la
gota que colmé el vaso y que dio paso a la creacidn de las “"Directrices de la OMI sobre
gestidn para la seguridad operacional del buque y la prevencidn de la contaminacion™
en 1989, directrices que derivaron en la creacion del “"Cddigo Internacional de Gestién
de la Seguridad (IGS)"" que entraria en vigor el 1 de julio de 1998 con la entrada en vigor
del Capitulo IX del Convenio SOLAS. Un cédigo compuesto de dos partes, la parte A
formada por 12 articulos de obligado cumplimiento sobre “‘la implantacién del codigo™
y la parte B, formada por 4 articulos sobre "certificacidon y verificacidon™’, redactado de
una manera general y flexible para facilitar su implantacién y que requiere de la figura
de la persona designada en tierra para ayudar a cumplir el objetivo de aumentar la
seguridad operacional dentro de los buques y prevenir la contaminacién. Un cédigo que
ha sido objeto de evaluacion por parte de un estudio encargado por la OMI y que ha
demostrado que proporciona ventajas a las compaiiias que toman en serio la idea de
instaurar una politica de seguridad dentro sus organizaciones y asi se demuestra con el
analisis del sistema de gestidn de la seguridad de la compaiiia canaria Naviera Armas.

1.1. Objetivos del trabajo.

El objetivo principal que se pretende alcanzar con la realizacién de este
trabajo de fin de grado es el siguiente:

e Determinar las medidas especificas que ha tomado una naviera canaria ~Grupo
Armas — Transmediterranea’’, a partir del andlisis de su Sistema de Gestién de la
Seguridad (SGS), para adaptar el Cédigo IGS a las peculiaridades de su actividad
y sus buques.

Teniendo como sub-objetivos:

e Conocer las causas que contribuyeron a la creacidon por parte de la OMI
(Organizacion Maritima Internacional) de unas directrices sobre la gestion de la
seguridad operacional a bordo de los buques y la prevencidn de la contaminacién
que acabaria derivando en un cddigo internacional de obligado cumplimiento.

e Mostrar de una manera general en que consiste el Cddigo IGS (Cddigo
Internacional de Gestion de la Seguridad) y sus diferentes partes.



e Definir la figura de la DPA (Designated Person Ashore — Persona Designada en
tierra) y su importancia en la gestion de la seguridad de una compaiiia.

e Evaluar los efectos y la eficacia que ha tenido el cédigo teniendo en cuenta las
opiniones de diferentes colectivos publicadas en un estudio encargado por la
OMl y publicado en una de sus resoluciones.

2. Antecedentes

A finales de los afios 80 ocurrieron una serie de accidentes maritimos de gran
importancia. Segun estudios realizados, la mayoria de los accidentes maritimos que se
produjeron en esta época se debian a errores humanos y de gestion.

Ejemplo de ello es un estudio llevado a cabo por la agencia National
Transportation Safety Board, el cual muestra las causas de los accidentes maritimos
producidos durante los afios 1981 — 1992 (Martinez de Osés & Ventikos, 2003).

Causas de accidentes maritimos 1981 - 1992

H Condiciones externas

M Puerto

1 Aspectos de navegacion
Otros buques

M Buque “"Hardwore””

B Factor Humano

Figura 1: Causas de los accidentes maritimos en el periodo 1981 - 1992

Elaboracidon propia segln los datos recogidos del estudio. Fuente: (Martinez de Osés & Ventikos, 2003).



Causas contribuyentes

H Deciciones erréneas

13% 11% M Decisiones erréneas (Practico)
Problemas de comunicacion
Malentendidos

M Problemas de atencion

(Oficiales)

M Otros factores humanos

Figura 2: Causas contribuyentes al factor humano.

Elaboracidn propia segun los datos recogidos del estudio. Fuente: (Martinez de Osés & Ventikos, 2003).

Las figuras anteriores muestran el factor humano como la principal causa de
accidentes maritimos, con un total del 74%. Las decisiones erréneas (45%) y los
problemas de atencién (23%) son los aspectos mas importantes desde el punto de vista
del factor humano.

El accidente del buque britanico Herald of Free Enterprise fue el inicio de la
necesidad de instaurar una normativa en materia de seguridad y gestion.

En la noche del 6 de marzo de 1987, el buque Ro-Ro Herald of Free Enterprise
transportaba mas de 450 pasajeros, alrededor de 80 tripulantes, mas de 80 automoviles
y cerca de 50 vehiculos de carga. Salié del puerto belga de Zeebrugge para el puerto
inglés de Dover, puertos en los que no solia operar, ya que su puerto base era Calais y
con este viaje estaba sustituyendo a otro buque que habia quedado fuera de servicio.
Esto supuso que el capitdn del buque tuviera que aumentar el calado 1 metro para poder
operar con las rampas de las dos cubiertas simultaneamente. Poco después de que el
Herald of Free Enterprise pasara el rompeolas de Zeebrugge, el agua inundd una de las
bodegas del buque produciendo un efecto de superficies libres (efecto que se produce
en un buque cuando uno de sus tanques estd parcialmente lleno, al escorarse el buque
un angulo X el liquido se mantiene paralelo a la nueva flotaciéon del buque, viéndose
modificado su centro de gravedad y disminuyendo el brazo adrizante, lo que produce
una pérdida de estabilidad Fuente: (Palencia, s.f.). ) y por consiguiente una pérdida de
estabilidad considerable. Como resultado se produjo una gran escora y en pocos
minutos el Herald of Free Enterprise termind con su costado de babor totalmente
sumergido a media milla de la costa. Un accidente que se cobro la vida de 188 personas
(Gonzalez Almeida & Padron Martin, 2018).



Las investigaciones llegaron a la conclusién de que el accidente del buque Ro-Ro
Herald of Free Enterprise se debid a un fallo humano. En la “*Figura 3" se puede observar
el resultado del accidente del buque Herald of Free Enterprise.

Figura 3: Resultado del accidente del buque Herald of Free Enterprise.

Fuente: (Bell, 2017).

Este y otros accidentes como fue el desastre del petrolero Exxon Valdez (1989),
la marea negra del buque Torrey Canyon (1967), entre otros, reflejaron la poca
legislacion sobre seguridad maritima que existia en esta época.

Para dar soluciones a estos problemas en 1989 la OMI adopté en la 162 Asamblea
la Resolucion A.647(16): “Directrices de la OMI sobre gestion para la seguridad
operacional del buque y la prevencion de la contaminacion. ** Estas directrices tenian la
misién de aportar a los responsables de la explotacién de buques una serie de normas
comunes para gestionar la seguridad operacional y prevenir la contaminacion. Asi se
reducirian los dafios fisicos y materiales al medio marino y a la propiedad privada (OMI,
s.f.).

Tras un periodo de empleo de estas directrices la OMI adoptd el 4 de noviembre
de 1993 mediante la Resolucién A.741(18) el “Cddigo internacional de gestion de la
sequridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion (Cédigo 1GS)””
(Ministerio de Asuntos Exteriores, 1998).

El Cédigo IGS no entraria en vigor hasta el 1 de julio de 1998 con la entrada en
vigor del capitulo IX del SOLAS (Ministerio de Asuntos Exteriores, 1998).

Enla “Figura4’ se puede observar de manera mas clara los pasos que se llevaron
a cabo antes de la implantacion del capitulo IX del SOLAS.



Diciembre

Finales afios 4 Noviembre 2000:
80: 1993: Resolucion
Accidentes Resolucion MSC.99(73):
maritimos de A.741(18): Enmienda al
gran Adopcién del Cap. IX del
relevancia Codigo IGS SOLAS
Octubre 1 Julio 1998: 1 Julio 2002:
1989: Entrada en Entrada en
Resolucién vigor Cap. IX vigor
A.647(16): del SOLAS y Resolucién
Directrices de entrada en MSC.99(73
la OMI vigor Codigo
IGS

Figura 4: Cronologia de la implantacion del Capitulo IX del SOLAS.

Elaboracién propia.

3. Convenio SOLAS

El Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, SOLAS
(Safety Of Life At Sea, en inglés) es el tratado internacional mds importante sobre la
seguridad de la vida humana en el mar. Este convenio establece una serie de normas
internacionales con respecto a construccidén, equipos y utilizacion de los buques.
Obsérvese en la “"Figura 5”" la caratula del Convenio SOLAS en su edicion de 2014.

Este convenio ha sido modificado en varias ocasiones. Actualmente esta vigente el
“Convenio SOLAS, 1974, enmendado”’, el cual fue adoptado el 1 de noviembre de 1974
y entré en vigor el 25 de mayo de 1980.

El Estado se encarga de que los buques que estén bajo su pabellén cumplan con las
normas presentes en este convenio, para asegurar que esto se lleve a cabo se expiden
unos certificados que lo prueben.

El SOLAS vigente actualmente estd formado por disposiciones que establecen
obligaciones de caracter general, procedimientos de enmienda y otras disposiciones,
ademas de un anexo formado por 14 capitulos que se enumeran a continuacién (OMI,
s.f.):



- Capitulo I — Disposiciones generales.

- Capitulo II-1 — Construccion — Compartimentado y estabilidad, instalaciones de
maquinas e instalaciones eléctricas.

- Capitulo lI-2 — Prevencién, deteccion y extincidén de incendios.

- Capitulo Ill - Dispositivos y medios de salvamento

- Capitulo IV — Radiocomunicaciones

- Capitulo V - Seguridad en la navegacién

- Capitulo VI - Transporte de cargas

- Capitulo VII - Transporte de mercancias peligrosas

- Capitulo VIII - Bugues nucleares

- Capitulo IX - Gestién de la seguridad operacional de los buques

- Capitulo X - Medidas de seguridad aplicadas a las naves de gran velocidad

- Capitulo XI-1 - Medidas especiales para incrementar la seguridad maritima

- Capitulo XI-2 - Medidas especiales para incrementar la proteccion maritima

- Capitulo XII - Medidas de seguridad aplicables a los graneleros

El capitulo IX: “Gestion de la seguridad operacional de los buques™ serd objeto de
estudio en el siguiente apartado.

Figura 5: Cardtula Convenio SOLAS (edicién 2014)

Fuente: (OMI, s.f.).



3.1. Capitulo IX

En mayo de 1994 la Conferencia SOLAS aprobd un nuevo capitulo. Se acepté el 1
de enero de 1998 y el 26 de junio de 1998 se publicaba en el BOE la implantacion de
este mediante su entrada en vigor el 1 de julio de 1998.

Este nuevo capitulo seria el “"Capitulo IX: Gestion de la seguridad operacional de
los buques”™.

Esta estructurado de la siguiente manera:

e Regla 1: Definiciones.

e Regla 2: Ambito de aplicacién.

e Regla 3: Prescripciones relativas a la gestion de la seguridad.
e Regla 4: Certificacion.

e Regla 5: Mantenimiento de las condiciones.

e Regla 6: Verificacidn y supervisién.

Trata sobre la obligatoriedad que tiene la compaiiia de cumplir con el Codigo I1GS
como indica la regla IX/3.1 (“Prescripciones relativas a la gestion de la seguridad”):

“La compania y el buque cumplirdn las prescripciones del Cédigo internacional de
gestion de la seguridad. A los efectos de la presente regla, las prescripciones del Cédigo
serdn tratadas como obligatorias”

Entiendo como compaiiia ““propietario del buque o cualquier otra organizacion o
persona, por ejemplo, el gestor naval o el fletador a casco desnudo, que al recibir del
propietario la responsabilidad de la explotacion del buque haya aceptado las
obligaciones y responsabilidades estipuladas en el Cédigo’” segun la regla 1X/1.2 del
cadigo.

En cuanto al ambito de aplicacidn, el capitulo IX del SOLAS se aplica a los siguientes
buqgues independientemente de su fecha de construccidn:

- Buques de pasaje, incluyendo naves de pasaje de gran velocidad. Deben cumplir
con el capitulo a partir del 1 de julio de 1998.

- Buques petroleros, quimiqueros, gaseros, graneleros y de carga de gran
velocidad con minimo 500 GT. Deben cumplir con el capitulo a partir del 1 de
julio de 1998.

- Otros buques de carga y unidades mdviles de perforacion mar adentro con
minimo 500 GT. Deben cumplir con el capitulo a partir del 1 de julio de 2002.

Los buques de Estado que se dedique a fines no comerciales no deben cumplir con
el capitulo IX del SOLAS.



Actualmente ya han concluido estas fechas por lo que el Cédigo IGS es obligatorio
para los buques anteriormente expuestos.

Para verificar el cumplimiento del cddigo, las compaiiias y buques deben estar en
posesiéon de un documento llamado “Certificado de gestion de la seguridad” expedido
por la Administracion después de comprobar que cumplen con el sistema de gestion de
seguridad que han aprobado. Este sistema de gestion debe cumplir las condiciones del
Cédigo 1GS, ademas periddicamente se verificara que siga siendo asi. El capitan debera
conservar una copia de este documento abordo (OMI, 2009).

4. Codigo IGS

Como se ha mencionado con anterioridad, el Cédigo IGS ("Cddigo internacional
de gestion de la seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion”)
en inglés, ISM Code (" 'International Safety Management Code’’) fue adoptado en 1993
por la resolucidon A.741(18) y entré en vigor el 1 de julio de 1998 con la entrada en vigor
del capitulo IX del SOLAS, después de un largo proceso por parte de la OMI de crear una
normativa internacional que instaurase una politica de gestion de la seguridad maritima
con el fin de disminuir accidentes producidos, entre otros, por factores humanos, asi
como reducir la contaminacion. Obsérvese en la “"Figura 6" la caratula del ISM Code en
su version de 2014 (OMI, s.f.).

Después de su entrada en vigor han sido adoptadas una serie de enmiendas:

e Resolucién MSC.104(73) en el afio 2000. Entré en vigor el 1 de julio de 2002.
e Resolucién MSC.179(79) en el afio 2004. Entré en vigor el 1 de julio de 2006.
e Resolucion MSC.195(80) en el aiflo 2005. Entrd en vigor el 1 de enero de 2009.
e Resolucion MSC.273(85) en el afio 2008. Entrd en vigor el 1 de julio de 2010.
e Resolucion MSC.353(92) en el ailo 2013. Entré en vigor el 1 de julio de 2015.
Tal y como dice el predmbulo del cédigo el objetivo es “proporcionar una norma

internacional sobre gestion para la seguridad operacional del buque y la prevencion de
la contaminacion”.

Se trata de un documento de corta extensién con un aspecto general para que
las compafiias puedan implantarlo de manera exitosa, pues como dice el preambulo
“esta redactado en términos amplios para lograr la maxima aplicacién”.



La razdén por la que el codigo esta redactado de una manera generalista no es
mas que para que las compafiias tengan la flexibilidad de adaptarlo a las peculiaridades
de sus buques, pues como recoge “‘nunca dos compafias navieras o propietarios de
buques son idénticos y de que estos operan en condiciones muy diversas, el Cédigo solo
establece principios y objetivos generales”.

A pesar de la redaccion amplia y generalista del cédigo, para lograr la efectividad
es necesario que toda la estructura jerarquica de la compaiiia, desde los niveles mas
bajos hasta los niveles mas altos, posean una serie de conocimientos especializados en
temas a los que se hace referencia.

Especialmente se requiere que los niveles mas altos traten de inculcar la politica
de buena gestion operacional que tiene como objetivo el cddigo, esto viene manifestado
en su preambulo de la siguiente manera:

“La dedicacion del personal de categoria superior es la piedra angular de una
buena gestion de la seguridad. En materia de seguridad y de prevencion de la
contaminacion, el resultado que se obtenga dependerd, en ultimo término, del grado de
dedicacion y competencia y de la actitud y motivacion que tengan las personas de todas
las categorias”.

ISMCode

INTERNATIONAL SAFETY MANAGEMENT CODE
with guidalins for its implementation
2014 EDITION

Figura 6: Cardtula Codigo IGS, en inglés, ISM Code (edicion 2014)

Fuente: (OMI, s.f.).

El cédigo estd estructurado en dos partes, una parte A, formada por 12 articulos
de obligado cumplimiento que trata sobre la implantacion del cddigo, y una parte B,
dedicada a la certificacidon y verificacidon, ademds posee un apéndice con documentos y
certificados.
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4.1. PARTEA

La parte A la forman los siguientes articulos (OMI, 52 Edicién 2018):

1. Generalidades: Define una serie de términos como compania y sistema de
gestion de la seguridad.

La compaiiia debe implantar un “'Sistema de gestion de la sequridad (SGS)””
definido en el articulo 1.1.4 como “‘un sistema estructurado y basado en
documentos, que permita al personal de la compaiia implantar de forma eficaz
los principios de seguridad y proteccion ambiental de la misma”.

Este sistema, como se ha comentado, propio para cada naviera o buque debe
incluir las prescripciones mencionadas en su articulo 1.4

.1 principios sobre seqguridad y proteccion del medio ambiente;

.2 instrucciones y procedimientos que garanticen la seguridad operacional del
buque y la proteccion del medio ambiente con arreglo a la legislacion
internacional y del Estado de abanderamiento;

.3 niveles definidos de autoridad y vias de comunicacion entre el personal de
tierra y de a bordo y en el seno de ambos colectivos;

.4 procedimientos para notificar los accidentes y los casos de incumplimiento de
las disposiciones del presente cddigo;

.5 procedimientos de preparacion para hacer frente a situaciones de emergencia;

y
.6 procedimientos para efectuar auditorias internas y evaluaciones de la gestion””

Estas prescripciones deben aplicarse para lograr los siguientes objetivos:

.1 establecer prdcticas de seguridad en las operaciones del buque y en el medio de
trabajo.

.2 tomar precauciones contra todos los riesgos sefialados; y

.3 mejorar continuamente los conocimientos prdcticos del personal de tierra y de a
bordo sobre gestion de la sequridad, asi como el grado de preparacion para hacer
frente a situaciones de emergencia que afecten a la seguridad y al medio ambiente.”

2. Principios sobre seguridad y proteccién del medio ambiente: Para alcanzar los
objetivos del cddigo la compaiiia establecerd principios sobre seguridad y
proteccion del medio ambiente, se debe verificar que estos principios se
apliquen y se mantengan por parte del personal de tierra y de a bordo.

3. Responsabilidad y autoridad de la compafiia: Indica procedimientos en caso

de que “la entidad responsable de la explotacion del buque no es el
propietario”” y se debera determinar y documentar dicha responsabilidad.

11
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11.

12,

Personas designadas: La compafiia debe designar una o unas personas en
tierra que tenga contacto con la alta direccién y que haga de enlace entre las
operaciones de tierra y de a bordo, supervisando y garantizando los aspectos
sobre seguridad operacional.

Responsabilidad y autoridad del capitan: La compaiiia debe reflejar en el SGS
las medidas que tomard el capitdn para garantizar la seguridad y la
prevencion de la contaminacion.

Recursos y personal: La companfia debe asegurarse de que su personal esté
capacitado y titulado para ejercer puestos a bordo. Este personal debe
conocer adecuadamente y comprender los procedimientos del SGS, ademas
sus funciones que tengan relacién con la seguridad y proteccidon del medio
ambiente. El personal que se incorpore sera formado en materia de
seguridad en base al SGS, en un idioma que entiendan y que permita la
comunicacion a bordo.

Operaciones de a bordo: La compafiia establecera procedimientos, listas de
comprobaciones sobre las operaciones mas importantes a realizar.

Preparacidon para emergencias: La compania adoptara procedimientos para
hacer frente a posibles emergencias que puedan ocurrir a bordo y se
realizaran ejercicios simulados sobre estos procedimientos con el fin de que
la tripulacion esté preparada para enfrentarse a una emergencia real.

Informes y andlisis de los casos de incumplimiento, accidentes y
acaecimientos potencialmente peligrosos: Se crearan procedimientos para
informar a la compania de los casos de incumplimiento del SGS, accidentes o
situaciones peligrosas para que puedan investigarse y corregirse mejorando
asi el SGS, intentando evitar que se repitan estas situaciones.

Mantenimiento del buque y el equipo: La compaiiia debe asegurarse de que
se lleve a cabo un buen mantenimiento del buque, realizando inspecciones
periddicas y corrigiendo defectos en caso de haberlos. Se debe comprobar
equipos auxiliares que vayan a usarse en caso de que los equipos principales
puedan sufrir un problema y causar una situacién peligrosa que comprometa
la seguridad.

Documentacion: La compafiia debe llevar un control sobre los documentos y
datos relacionados con el SGS.

Verificacion por la compafiia, examen y evaluacion: La compafiia debe realizar
auditorias internas para comprobar la eficacia del SGS establecido, las

12



4.2.

deficiencias deben ser subsanadas y aplicar sus correcciones en el menor
tiempo posible.

PARTE B

La Parte B la constituyen 4 articulos sobre la “Certificacion y verificacion” (OMI, 52
Edicién 2018):

13. Certificacion y verificacion periddica: La Administracién debe expedir a la

14

15

16

compafiia un documento de cumplimiento, "DOC”’, del inglés “"Document Of
Compliance™, o un documento provisional de cumplimiento que serd valido
por un periodo no superior a 5 afios y que se someterd a una verificacion
anual por parte de la Administracion. Este documento serd expedido a la
compaiiia si la misma estd capacitada para cumplir con las prescripciones del
cbdigo IGS y en él se vera reflejado los tipos de buques para los que son valido
el documento. Una copia de este documento se mantendra a bordo para que
el capitdn pueda mostrarlo en la verificacion anual. La Administracién
también expedird un certificado de gestién de la seguridad, “"SMC”’, del
inglés ““Safety Management Certificate’’, valido, al igual que el documento
de cumplimiento, por un periodo no superior a 5 afios, a un buque, después
de comprobar que su gestién a bordo cumple el SGS aprobado por la
compaiia. El certificado de gestién de la seguridad también sera sometido,
al menos, a una verificacion intermedia.

Certificacién provisional: Para que se facilite la implantacion del cédigo IGS,
la Administracidén puede expedir un documento provisional de cumplimiento
con una validez maxima de 12 meses, este documento provisional se puede
deber a la creacion de una nueva compaiiia o al aumento del niumero de
buques en su documento de cumplimiento. Se podrd expedir también a
buques nuevos o cuando cambian de pabelldn, un certificado provisional de
gestion de la seguridad con una validez maxima de 6 meses, ampliable en
casos especiales otros 6 meses.

Verificacion: Las verificaciones que se realicen deberan seguir los
procedimientos que establece la Administracién, cumpliendo con las
directrices elaboradas segun la resolucion A.1118(30).

Modelos de certificados: El cddigo IGS contiene un apéndice que incluye los
documentos mencionados: “"Documento de cumplimiento” o “Documento
provisional de cumplimiento” y “Certificado de gestion de la seguridad’ o
“Certificado provisional de gestion de la seguridad . Se tiene que incluir una
traduccidn al inglés o al francés en caso de que no se haya utilizado uno de
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estos idiomas para su redacciéon. (Obsérvese en el ANEXO | los modelos de
estos documentos recogidos en el Cédigo IGS).

5. LA PERSONA DESIGNADA (DPA)

La persona designada, DPA, del inglés “Designated Person Ashore” es la
encargada de hacer de enlace entre buque-tierra, debe asegurar al buque todo el apoyo
desde tierra para garantizar la seguridad operacional del mismo y el cumplimiento de
las prescripciones del Cédigo IGS, garantizando que la compaiiia facilite los recursos
necesarios al buque. Su figura es muy importante, si no realiza sus funciones de manera
adecuada la gestidon de la seguridad se podria ver comprometida.

La DPA es la encargada de supervisar todas las actividades relacionadas con la
seguridad y prevenciéon de la contaminacién abordo. Para ello implantara politicas de
seguridad a través del SGS desarrollado, realizard auditorias internas con el fin de
evaluar periédicamente la eficacia de este SGS, llevando a cabo las revisiones que
considere oportunas.

Para que la DPA realice adecuadamente sus funciones la compafia debe
proporcionarle recursos materiales y de personal, una formacién especifica, un grado
de autoridad y responsabilidad que estén bien definidos y la capacidad de notificar a la
alta direccién de la compafiia casos de incumplimiento del SGS, para ello debera tener
contacto directo con la alta esfera de la direccion (OMI, 52 Edicion 2018).

5.1. FORMACION DE LA PERSONA DESIGNADA - RESOLUCION MSC-
MEPC.7/Circ.6

El Comité de Proteccién del Medio Marino "MEPC” del inglés “Marine
Environment Protection Committee’” en su 562 periodo de sesiones (9 a 13 de julio de
2007) y el Comité de Seguridad Maritima “MSC” del inglés “Maritime Safety
Committee’” en su 832 periodo de sesiones (del 3 al 12 de octubre de 2007) sefiald que
la persona designada tiene un papel clave en el desarrollo e implementacién de la
seguridad dentro de una empresa naviera con miras a garantizar la seguridad en el mar,
prevencion de lesiones humanas o pérdida de vidas, y evitar dafos al medio ambiente,
en particular al ambiente marino y a la propiedad privada.

Los Comités estaban de acuerdo en la necesidad urgente de proporcionar a las
compafias navieras unas orientaciones en cuanto a la titulacion, formaciéon y
experiencia que debe poseer la persona encargada de desarrollar la funcién de DPA bajo
las disposiciones del Cédigo Internacional de Gestién de la Seguridad (IGS).
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Para ello se dictd el 19 de octubre de 2007 la resolucién MSC-MEPC.7/Circ.6:
“Orientaciones sobre la titulacion, formacidn y experiencia necesarias para desempefiar
la funcion de persona designada en virtud de lo dispuesto en el Cddigo Internacional de
Gestion de la Seguridad (Cédigo IGS) .

La resolucion esta formada por cinco apartados (OMI, MSC-MEPC.7/Circ.6 , 19
Octubre 2007):

4.

“Introduccién”, en la que se expone que la presente guia se aplica a las
personas encargadas de cumplir con la funcidn de DPA.

“Titulacion, en la que se hace referencia a la titulacion minima que debe
tener la DPA requiriéndose formacion superior; condicién de Oficial
titulado de acuerdo con el SCTW 78/95 u otra formacion superior
combinada con no menos de tres afos de experiencia practica de alto
nivel en operaciones de gestién de buques.

“Formacién”, en la que se expone que la DPA deberia haber recibido
formacion relacionada con los elementos de gestiéon de seguridad en
cumplimiento con los requisitos del Codigo ISM, particularmente con:

e Conocimiento y entendimiento del Cédigo IGS.

e Normas y reglamentos obligatorios.

e Aplicacién de cddigos y directrices.

e Técnicas de evaluacién y redaccion de informes.

e Aspectos técnicos u operativos de la gestién de la seguridad
operacional.

e Conocimiento apropiado de buques y sus operaciones abordo.

e Participacién en al menos una auditoria de gestiéon de seguridad
maritima.

e Comunicacion efectiva con el personal de abordo y la alta
direccion.

“Experiencia’’, trata sobre la necesidad de que la persona designada
tenga experiencia para ser capaz de comunicar a los altos niveles de la
direccion temas relacionados con el Cédigo IGS e introducir mejoras en el
SGS determinando si los elementos del mismo cumplen con el Cédigo IGS,
determinar la efectividad del sistema de gestidn de la seguridad mediante
el uso de los principios sobre auditorias internas, llevar a cabo un analisis
de situaciones, cuasiaccidentes y accidentes, obteniendo de ellos unas
conclusiones que permitirian mejorar el SGS de la compafiia y sus buques.

“"Deberes de la compafiia y registros’’, la compafiia debe proporcionar al

DPA cursos que cubran la titulacién, formacion, experiencia vy
procedimientos apropiados relacionados con el Cédigo IGS que debe
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adquirir para el puesto, puesto que debe poder demostrar
documentalmente que la DPA posee la titulacién, formacién vy
experiencia para desempefiar las funciones recogidas en el Cadigo IGS.

6. Evaluacion del efecto vy |a eficacia de la implantacion del
Cddigo IGS—MSC 81/17/1

En el 752 periodo de sesiones de la OMI el MSC acordd que después del 1 de julio
de 2002, fecha en la que concluiria la Il fase de implantacién del cddigo IGS, se llevara a
cabo un analisis por parte de un grupo de expertos independientes que identificaran las
tendencias en seguridad y prevencidn de la contaminacion, asi como el efecto del codigo
IGS.

El Sr. Peter Hinchliffe, presidente electo del grupo de expertos independientes
presentd el 18 de noviembre de 2005 el informe solicitado, que fue publicado el 21 de
diciembre de ese mismo afio en la resolucién de la OMI “"MSC 81/17/1" bajo el titulo
“Influencia del factor humano — Evaluacion del efecto y la eficacia de la implantacion del
Codigo IGS™.

Para realizar este estudio se elaboraron cuatro cuestionarios para el personal de a
bordo, el personal de tierra, las compafiias navieras y las administraciones. La
Universidad Maritima Mundial (UMM) se encargé de recoger los datos de los
cuestionarios que posteriormente fueron examinados por el grupo de expertos.

6.1. Cuestionario para las Administraciones

Fueron enviados 162 cuestionarios a las administraciones maritimas, de las
cuales respondieron 32 administraciones a un cuestionario de 27 preguntas para
comprobar la eficacia del codigo IGS. A continuacién, se muestran las preguntas y las
respuestas mas relevantes de entre las 27 realizadas (OMI, 2005).

¢Ha cambiado el numero de siniestros
maritimos sufridos por sus buques desde el 1
de julio de 1998?

37% = Ha disminuido

\ 3 Ha aumentado
‘d No ha cambiado

Figura 7: Pregunta numero de siniestros maritimos.

Elaboracion propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).
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¢Ha cambiado el nimero de accidentes
laborales graves a bordo de sus buques
desde el 1 de julio de 1998?

= Ha
disminuido

= Ha
\‘ aumentado
\ = No ha

cambiado

Figura 8: Pregunta numero de accidentes laborales graves.

Elaboracidn propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

¢Opina que el Cadigo IGS es?

39 0% = Muy util

\

/ = De utilidad
limitada

Inatil

Figura 9: Pregunta opinion Codigo IGS.

Elaboracidn propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

En su opinidn, ¢ha conseguido el Cédigo IGS
alcanzar sus objetivos?

D

Figura 10: Pregunta alcance de objetivos.

Elaboracidn propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).



Aunque puede parecer que han respondido pocas administraciones a los
cuestionarios enviados, las que si lo hicieron representan casi la mitad del arqueo
mundial de la flota regida por el SOLAS e involucraban a la mayoria de los tipos y
tamafios de buques. En la “'Figura 7" y “Figura 8" se puede observar una disminucion
en el niumero de siniestros maritimos y accidentes laborales graves. Ademas, un 42% y
un 55% de las administraciones opinaban que el cddigo IGS es “muy atil”" y “atil”
respectivamente, destacando que ninguna de ellas opind que el cddigo fuese inutil
(Figura 9). Un 87% de las administraciones creen que el cédigo ha alcanzado sus
objetivos (Figura 10) frente a un 13% que opina que no. Es cierto que estos datos
abarcan desde 1998 hasta mediados de 2005, fecha en la que se realiza el informe, lo
que supone un corto periodo de tiempo para llevar a cabo una evaluacién estadistica,
pero muestran un resultado positivo en los primeros afios de la introduccién del codigo
IGS mostrando que es util en lineas generales.

6.2. Cuestionario para las compafiias navieras

El cuestionario de 30 preguntas para ver la eficacia y el futuro del cédigo IGS
segln la percepcion de las compafiias navieras fue respondido por 39 de ellas. Las 39
compaiiias navieras representaban un total de 1283 buques, de los cuales un 84% se
dedica al comercio internacional, repartidos de la siguiente manera: 24% buques
tanque, 18% graneleros, 11% buques de pasaje y 47% otros tipos de buques de carga.

Al igual que con el cuestionario a las administraciones, se muestran a continuacién las
preguntas y respuestas mas relevantes (OMlI, 2005):

éDdnde se registra el efecto mas positivo del Cédigo 1GS?

= Comunicacién
22%

= Lesiones personales

’ Dafios de la carga

Reclamaciones sobre
contaminacion

Figura 11: Pregunta efecto positivo Cddigo IGS.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).
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éQuién es la ““fuerza impulsora™ del cumplimiento
del Cédigo 1GS?

6%

" = Gente de mar
= Alta directiva
\ / = Persona designada

Otros

Figura 12: Pregunta fuerza impulsora.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

éPromedio de dias para la formacion?
8% 0%

Aj = Ninguno
= 1dia
‘/ = 2 -5 dias

> 5 dias

Figura 13: Pregunta dias de formacion.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

N2 de accidentes, incidentes potencialmente peligrosos y
cuasiaccidentes notificados por un bugue como promedio
(antes - después de la implantacion del Cédigo IGS)

Un afio antes Un afo Dos afios Tres afios Cuatro afos  Cinco afios Seis afios
después después después después después después

W Accidentes M Incidentes potencialmente peligrosos M Cuasiaccidentes

Figura 14: Comparativa antes - después Codigo IGS.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).



El Cédigo IGS es

5% 0%

= Muy util
Util

/ De utilidad limitada

Inutil

Figura 15: Opinion Codigo IGS.

Elaboracidn propia segtn los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).
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Si observamos la “Figura 14" N9 de accidentes, incidentes potencialmente
peligrosos y cuasiaccidentes notificados por un buque como promedio (antes — después
de la implantacion del Cédigo IGS” podemos ver como sélo un afio después de la
implantacion del cédigo la notificacidon de accidentes es mayor a la que habia un afio
antes de la implantacién de este, y sigue aumentando los afios siguientes. Esto puede
dar lugar a pensar que a mayor numero de notificaciéon de accidentes — mayor niumero
de accidentes, pero esto no es asi, esto se debe a una mejora de las comunicaciones,
efecto mas positivo del Codigo IGS con un 35% de respuestas segun las compafiias
navieras (Figura 11). Un mayor numero de notificaciones de accidentes permite
investigar las causas y aplicar medidas correctivas, lo que se traduce en la creacion de
unas condiciones y un entorno de seguridad en el que hay menor probabilidad de que
se vuelvan a producir accidentes, incidentes potencialmente peligrosos o
cuasiaccidentes a bordo. Efectos positivos del cddigo segun las compaiiias también son
menor numero de lesiones personales y menos reclamaciones sobre contaminacion.

Con un 51% de respuestas, la DPA se muestra como la fuerza impulsora que estd
detras de la implantacidon del cédigo, figura esencial como ya habiamos comentado
(Figura 12). También se puede observar el compromiso que tienen las compaiiias en
mejorar la formacién de su personal, pues a la pregunta * ¢Promedios de dias para la
formacion?”” (Figura 13), un 47% contestd que habia dedicado de 2 a 5 dias para la
formacion en materia de seguridad operacional y prevencion de la contaminacién a su
personal, un 45% habia dedicado 1 dia, un 8% dedicé mas de 5 dias y destacar que
ninguna compaiiia dedicé 0 dias para la formacion.

Es cierto que las compaiiias navieras se han beneficiado del cddigo IGS y han
obtenido buenos resultados en general, pero también ha supuesto una gran inversién
inicial de dinero, tiempo y esfuerzo que hace que quieran modificaciones para disminuir
esta inversién, como puede ser la necesidad de simplificar el cddigo, reducir papeleo y
mejorar la motivacion en tierra y mar. No obstante, las ventajas superan a las
desventajas y asi lo reflejan las compafiias con la pregunta " ¢E/ Codigo IGS es? ** (Figura
15) con un 39% y 56% que opina que es “muy util”" y “atil”" respectivamente, un 5% que
cree que es de utilidad limitada y ninguna compariia que crea que el cédigo es “inutil .
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6.3. Cuestionario para el personal de tierra

Para determinar la eficacia del cédigo segun la percepcién del personal de tierra
se tuvieron en cuenta las respuestas al cuestionario de 18 preguntas que fue respondido
por 89 miembros del personal de tierra, en su mayoria formado por altos cargos con
niveles de responsabilidad elevados, como son, directores de operaciones, personas
designadas, directores de calidad, gerentes de flota, directores de gestién de riesgos,
etc. Dato positivo, pues son cargos que pueden opinar con conocimiento del cédigo.

En cuanto a las preguntas y respuestas del cuestionario las mas relevantes serian las
siguientes (OMI, 2005):

El sistema de gestion de la seguridad introducido por la compaiiia

es:
1%
_\0‘% = Muy util
= Util
\ / = De utilidad limitada
Inatil

Figura 16: Opinion Codigo IGS por personal de tierra.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

é0pina que el sistema de gestion de la seguridad de su compaiiia
funciona de conformidad con el cédigo 1GS?

e
o

Figura 17: Funcionamiento del Codigo IGS

= Funciona perfectamente
= Funciona en gran medida
= Funciona en ocasiones

No funciona

Elaboracidn propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).
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éCuantos dias de formacion en SGS recibe al ano?

= 1dia

—

= Mas de 5 dias

Figura 18: Dias de formacion a personal de tierra.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

éCree que se considera prioritaria la seguridad
cuando hay un conflicto entre ella y los intereses
comerciales?

- o
= No
= En parte

Figura 19: Seguridad - Intereses comerciales.

Elaboracidn propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

Si observamos la “"Figura 16" vemos que el 99% de los encuestados cree que el
SGS introducido por su compafiia es ““Util” o “"Muy util”’, y tan sélo un 1,0% considera
que es de utilidad limitada. Ademas, basandonos en la “"Figura 17" un 77% y un 22%
opina que “funciona en gran medida” o “funciona perfectamente’ respectivamente,
nadie opina que “"no funcione” y un 1,0% cree que “funciona en ocasiones’” debido a
causas como la falta de formacion adecuada sobre un SGS que consideran extenso y
excesivo, sumado a una falta de apoyo de la direccidn y a diferencias culturales entre los
miembros de la tripulacién a bordo.

A la pregunta * ¢Cuantos dias de formacidn en SGS recibe al afio? ** (Figura 18)
todos los que han respondido al cuestionario declaran haber recibido al menos 1 dia de
formacion, pues un 33% ha recibido "1 dia”” de formacién al ano, un 53% “"de 2 a 5 dias”’
y un 16% ha recibido "mas de 5 dias”". Es cierto que todos reciben formacion en SGS,
pero se evalua la cantidad y no la calidad de esta, de ahi la justificacidén a los que creen
que el cédigo sélo ““funciona en ocasiones’” debido a una formacién adecuada.
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Una de las preguntas mas relevantes se puede observar en la “*Figura 197, en la
gue se compara la prioridad que se le da a la seguridad frente a los intereses
comerciales. Tradicionalmente se ha dicho que las empresas suelen anteponer sus
intereses econdmicos a la seguridad y salud de sus trabajadores. Pero si observamos las
respuestas, la mayoria no cree que esto sea cierto, con un 74% de respuestas que cree
gue se da prioridad a la seguridad, un 19% lo cree en parte y un 7,0% opina que son mas
importantes los intereses comerciales. Esto es un muy buen indicio de que las navieras
toman consciencia de la importancia de la seguridad operacional en sus buques y de las
ventajas que esto les proporciona.

6.4. Cuestionario para la gente de mar

En cuanto a la gente de mar, se redactd un cuestionario de 33 preguntas que fue
respondido por 2959 marinos para obtener su opinidn acerca de la eficacia del cédigo.
De las 2959 respuestas que se recibieron por correo electrénico, a través de la red de la
OMI o enviadas tras rellenarse a mano, se desecharon 257 respuestas por ser
defectuosas o duplicadas. El 75% de los que respondieron llevaban mds de 3 meses en
el mismo buque y el 60% llevaba mas de 4 meses, tiempo suficiente para familiarizarse
con su buque y su SGS. Asi el 99% de los encuestados opind que (OMI, 2005):

- Poseian la suficiente informacién sobre aspectos de su trabajo relacionados con
la seguridad y la proteccion del medio ambiente.

- Podian acceder a todos los documentos relacionados con el SGS de su compaiiia
con facilidad.

- Sus obligaciones estaban definidas con claridad en los manuales o
procedimientos de su compaiiia.

- Estaban familiarizados con la politica de seguridad de su compaiia.

En cuanto a los simulacros y ejercicios que se desarrollan en los buques segun el
capitulo 8 del cddigo, el 95% de los que respondieron cree que la formacién de
familiarizacién que recibieron al embarcar fue buena o muy buena.

El 86% indicd que se les habia animado bastante a notificar accidentes,
cuasiaccidentes y practicas no seguras.

Ademads, las auditorias internas y externas se percibieron como efectivas” o
“muy efectivas”™ por el 92% y 90% respectivamente.

En base a las respuestas a los cuestionarios de la gente de mar, se observa que
la gran mayoria apoya el codigo y su eficacia. Un 94% opina que tiene un efecto “"muy
positivo”” o ““bastante positivo”” (Figura 20). Un 95% cree que los buques son lugares
mas seguros para vivir y trabajar (Figura 21). Y un 86% considera que las comunicaciones
entre el personal de abordo y de tierra ha mejorado (Figura 22).
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En su opinidn, é¢el Cédigo IGS tiene un efecto positivo o negativo
en el modo en que usted desempenia su trabajo?

5% 1% 0%

= Muy positivo
= Bastante positivo
= No tiene ningun efecto

Bastante negativo

= Muy negativo

Figura 20: Efecto del cédigo segun la gente de mar.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

éCree que el Codigo IGS ha hecho de su buque un lugar mas
seguro para vivir y trabajar?

5% 0% 0%

= Mucho mas seguro

= Algo mads seguro

= No hay diferencias
Algo menos seguro

= Mucho menos seguro

Figura 21: Nivel de seqguridad segtn la gente de mar.

Elaboracidn propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).

éCree que el Cadigo IGS ha mejorado las comunicaciones en usted
sus compaiieros a bordo y en tierra?

0%_ 0% = Si, mucho

\ ' = No hay diferencia

No, son peores

Figura 22: Nivel de comunicacion segun la gente de mar.

Elaboracién propia segun los datos recogidos del informe. Fuente: (OMI, 2005).
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Teniendo en cuenta todos los resultados obtenidos de los 4 grupos
(Administraciones, Compaiiias navieras, personal de tierra y gente de mar), el grupo de
expertos llegd a la conclusidn de que la mayoria apoyaba el Cédigo IGS y que esto puede
deberse a que posiblemente hubiera mas interés en responder a los cuestionarios por
parte de aquellos que habian obtenido ventajas por la implantacion del cédigo, mientras
gue aquellos que no se vieron tan beneficiados no participaron, pues se trataba de un
estudio voluntario. Por lo que se deberia realizar otro estudio después de varios afos,
cosa que hasta dia de hoy no se ha llevado a cabo por parte de la OMI, recogiendo
especificamente opiniones de colectivos que no apoyan el cédigo.

Aunque los resultados no puedan considerarse una muestra representativa de
todo el sector maritimo, si es un modelo de la experiencia de aquellos que apoyan el
codigo. Los resultados reflejan el compromiso de las compaiiias navieras con la cultura
de seguridad y proteccion del medio ambiente.

Del estudio se extrajeron las siguientes conclusiones:

- Se deberia internar reducir el papeleo que tiene relacién con el SGS, mediante el
uso de la tecnologia y la informatica, por ejemplo.

- Seguir motivando al personal a notificar sucesos que mejoren la seguridad.

- La participaciéon de la gente de mar en la elaboracion y mejora de los manuales
relacionados con el cédigo.

- Aumentar y mejorar la formacidon en materia de seguridad.

- Crearunosindicadores de rendimiento para mejorar el cumplimiento del cédigo.

- Divulgar los resultados del estudio dentro del sector para mostrar como la
actitud positiva y el cumplimiento da lugar a ventajas econdmicas, operacionales
y de seguridad.

7. Adaptacion del Codigo IGS a una compafiia naviera.

7.1. SGS de Naviera Armas S.A

Una vez que se ha tratado de una manera general el contenido del Cédigo IGS y
su evaluacion, este capitulo tiene por objetivo mostrar medidas especificas que se han
tomado por parte de una compafiia naviera para cumplir con el cédigo IGS y asi aclarar
de una manera mas ejemplificada de que trata el cddigo, para ello se ha tenido en cuenta
el SGS de Naviera Armas.

Naviera Armas es una companiia canaria nacida en 1941 en Lanzarote, dedicada
al transporte de pasajeros y mercancias entre las islas canarias, varios puertos
peninsulares y el norte de Marruecos. Naviera Armas es poseedora de mds de una
decena de buques de pasaje por lo que debe cumplir con las prescripciones del Cédigo
IGS como es indicado en la regla 2 del capitulo IX del SOLAS ““Ambito de aplicaciéon”": “El
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presente capitulo es aplicable a [...] los buques de pasaje’” entendiendo por “buque de
pasaje’” aquel que transporte mas de 12 pasajeros segun la regla 2 “Definiciones” del
capitulo | del SOLAS. En la “Figura 23"" se puede observar uno de los buques de la
naviera, en este caso el buque RO-PAX (Roll-on / Roll-of Passenger, buque que
transporta carga rodada ademas de pasajeros) Volcan de Timanfaya (OMI, 2009).

La compaiiia posee su propio SGS, creado por la Persona Designada en tierra
(DPA) de la compaiiia, se trata de un documento formado por 13 capitulos en el que se
define y establece una politica propia de seguridad, es exclusivo para esta naviera y se
ha desarrollado para cumplir con los objetivos de seguridad y proteccién del medio
ambiente que persigue el cédigo IGS teniendo en cuenta las particularidades de sus
buques (DPA, Capitulo 1. SGS de Naviera Armas, 01/12/2019).

Figura 23: RO - PAX Volcdn de Timanfaya.

Fuente: (Ferry Volcan de Timanfaya, s.f.).

Capitulo 1: Generalidades

El SGS de Naviera Armas ha sido desarrollado para cumplir con las leyes, normas y
reglas obligatorias, asi como los cddigos y reglas que se aplican a los buques, ademas de
las recomendaciones de las sociedades de clasificacion y las organizaciones del sector.

Este SGS es aplicable a todos los buques de la naviera, los cuales deben cumplir con
las prescripciones funcionales que se aplican a todo el SGS y que vienen recogidas en el
articulo 1.4 del Cédigo IGS.

Este primer capitulo establece los objetivos de la gestiéon de la seguridad de la
compaifiia, que abarcan (DPA, Capitulo 1. SGS de Naviera Armas, 01/12/2019):

- Establecer practicas de seguridad en las operaciones del buque.
- Evaluar todos los posibles riesgos para sus buques, su personal y el medio
ambiente y tomar las precauciones necesarias para minimizar la gravedad de los
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mismos. Esto lo llevan a cabo mediante el formato “"SMM-C01-01.00 Evaluacion
de riesgos”’, el cual sera comentado con mas detenimiento a continuacién.

- Fomentar una mejora en la formacién practica sobre gestion de seguridad al
personal de tierra y de a bordo, asegurando que alcancen un nivel que permita
hacer frente a situaciones de emergencia que afecten a la seguridad operacional
y al medio ambiente.

Formato SMM-C01-01.00. Evaluacién de riesgos.

En julio de 1988 la plataforma petrolifera Piper Alpha explotd en el Mar del Norte
dejando 167 fallecidos. Tras varias investigaciones se llegd a la conclusidon de que el
accidente fue fruto de un error humano. Fue este el desencadenante que hizo que la
MCA (Maritime and Coastguard Agency) propusiese a la OMI que las investigaciones de
accidentes maritimos siguieran un rigor mas cientifico. Surgié entonces la resolucién
MSC 62 en 1997 y tras un periodo de evaluacion se publicd el 5 de abril de 2002 la
resolucion MSC/Cir.1023 - MEPC/Cir.392 “'GUIDELINES FOR FORMAL SAFETY
ASSESSMENT (FSA) FOR USE IN THE IMO RULE-MAKING PROCESS”* enmendada varias
veces hasta la resolucion MSC-MEPC.2/Circ.12/Rev.2 “REVISED GUIDELINES FOR
FORMAL SAFETY ASSESSMENT (FSA) FOR USE IN THE IMO RULE-MAKING PROCESS "™ del
9 de abril de 2018 (Larrueca, Enero 2015).

La FSA, evaluacion formal de seguridad, en inglés “"Formal Safety Assessment”’,
surge como instrumento para estudiar las causas y riesgos que pueden derivar de un
accidente maritimo antes de que se produzca. Se trata de una forma de garantizar que
se tomen medidas antes de que ocurra un desastre. Es decir, llegar a la conclusién de
gue hay que ponerse un arnés de seguridad para realizar un trabajo en altura y asi evitar
una caida y dafios personales antes de que se produzca dicha caida, en lugar de llegar a
esta misma conclusién después de haberse producido el accidente. La seguridad
maritima se coloca “ex ante”” el siniestro y no “ex post”’.

La evaluacion formal de seguridad (FSA) se resume en cinco pasos tal y como se
muestra en la “"Tabla 1"":
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Tabla 1: Pasos de la evaluacion formal de seguridad (FSA)

Elaboracion propia. Fuente: (Larrueca, Enero 2015).

FORMAL SAFETY ASSESSMENT Aproximacion en
curso
Paso 1 Identificacion de ¢Qué podria ir mal? éQué fue mal?
riesgos
Paso 2 Analisis de riesgos, ¢Qué frecuencia?
frecuencias, ¢Qué probabilidad?
posibilidades y ¢Qué magnitud?
consecuencias
Paso 3 Identificacion de ¢Como se pueden éQué se deberia
opciones de control mejorar las cosas? haber hecho para
de riesgo mejorar la situacion?
Paso 4 Evaluacién del coste éCuanto cuesta?
de los beneficios ¢Cuanto se mejora?
Paso 5 Recomendaciones ¢Qué opciones vale ¢Qué acciones se
la pena iniciar? deben tomar?

Esta evaluacién formal de seguridad es implantada por Naviera Armas mediante
el formato “SMM-C01-01.00 Evaluacion de riesgos” (Puede observarse este formato
en el Anexo Il de este documento. Se trata de un formato interno de la empresa para
identificar y evaluar nuevos riesgos. El objetivo es considerar riesgos potenciales antes
de que ocurra un accidente.

Clasifican los riesgos segun la probabilidad de que ocurran (muy poco probable
— poco probable — probable — muy probable) y la gravedad (leve — moderada — alta) que
pueden significar para las personas, medio ambiente y buque.

Parten de actividades genéricas que se realizan en sus buques (navegacién,
trabajos en caliente, entrada en espacios cerrados, trabajos en altura, operaciones de
estiba, toma de combustible, etc.), los posibles peligros/riesgos de esta actividad y las
consecuencias que pueden acarrear. Evaluado el riesgo inicial segun probabilidad —
gravedad, aplican unas medidas correctoras para disminuir los daifos y vuelven a evaluar
el riesgo final hasta que el dafio es bajo o no procede. Este procedimiento tiene como
misién disminuir dafios fisicos, materiales y al medio ambiente, objetivo primordial del
Cédigo IGS, por tanto, el formato desarrollado por Naviera Armas cumple uno de los
objetivos de la gestidon de la seguridad que deben aplicar las compaiiias, recogido en el
articulo 1.2.2.2 del Cdédigo IGS como “‘evaluar todos los riesgos sefialados para sus
buques, su personal y el medio ambiente, y tomar las oportunas precauciones’’ con el
fin de “‘tomar precauciones contra todos los riesgos sefialados”’. (Obsérvese en la ““Tabla
2" ejemplo de la evaluacién de una actividad llevada a cabo por la compaiiia bajo su
formato).
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Tabla 2: Ejemplo evaluacion de una actividad *"SMM/C01-01-00 Evaluacidn de riesgos”.

Elaboracién propia. Fuente: (DPA, Capitulo 1. SGS de Naviera Armas, 01/12/2019).

1 Trabajos exteriores y Mar Caidas al mar
en altura

Personas

Permisos de trabajo,

Medio N.P. N.P. EPI’s, procedimientos
ambiente SGS, arnés, linea de
Buque N.P. N.P. vida, instrucciones de

trabajo...

Capitulo 2: Principios sobre seguridad y proteccion del medio ambiente

En este segundo capitulo la compafiia establece unos principios generales que se
definen y desarrollan a lo largo de todo su SGS y que tienen el objetivo de alcanzar la
seguridad operativa y la proteccién del medio ambiente, estos principios se revisaran
con regularidad para comprobar su eficacia y ajustarlos a las necesidades.

Los principios establecidos son (DPA, Capitulo 2. SGS de Naviera Armas,
22/08/2018):

e La proteccién de la vida humana y del medio ambiente (cumpliendo normas y
reglas de seguridad y de los equipos, evitar contaminacion del mary el aire, usar
medios y tecnologias respetuosos con el medio ambiente...).

e Elcontrol, seguimiento y mejora de los procedimientos operacionales del buque.

e Lainstruccidn y formacién del personal (se comprobara legalidad, cualificacién,
formacién, documentacién profesional y médica del personal antes de su
contratacién, la direccion mostrara conducta ejemplar, motivara la cooperacion
y el espiritu de equipo, ademas de mantener igualdad de derechos para hombres
y mujeres).

e Control y mantenimiento de equipos y documentacion.

e Cumplimiento de la normativa nacional e internacional sobre seguridad y
medio ambiente.
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Estos principios deben ser cumplidos por el personal de tierra, personal de a
bordo, asi como por subcontratistas que realicen tareas que impliquen a la compafiia y
a sus buques.

Colaborar en laimplantacion del SGS es tarea de todo el personal de la compania,
pero, es cierto, que es una tarea que corresponde con mayor grado a la direccién,
capitanes y oficiales que trataran de implantarlo mediante:

e Circulares a todos los interesados.

e Informacidén personalizada y cartas particulares previas al embarque.
e Visitas de inspeccion y auditorias internas.

e Revisiones periddicas aleatorias de los equipos.

Capitulo 3: Responsabilidad y autoridad de la compaiiia

En este tercer capitulo la compafiia establece su sistema de estructura jerarquica
y de responsabilidad en tierra y a bordo. El objetivo es que el personal con
responsabilidad directa en la ejecucion del Cdédigo IGS, es decir, que tienen
responsabilidad en la gestion de la seguridad de las operaciones y en la proteccién del
medio ambiente, conozcan que se espera de ellos para evitar las ambigliedades y asi
garantizar la eficacia del SGS desarrollado.

Se enumeran los buques que posee la compaiiia y sus caracteristicas principales
(dimensiones, puerto de matricula y distintivos de identificacidon) y enumera de forma
general las funciones y titulaciones de los diferentes puestos a ejercer dentro de la
compafiia y que pueden observarse en los siguientes organigramas Figura 24" y
“Figura 25" (DPA, Capitulo 3. SGS de Naviera Armas, 27/04/2020).
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CONTROLLER

DIRECTOR COMERCIAL

DIRECTOR DE RECURSOS

HUMANOS

DIRECTOR FINANCIERO

DIRECTOR DE

PERSOMNA DESIGNADA

CAPITANES

SERVICIOS A BORDO

JEFE DE FLOTA

DIRECTOR TECNICO

INFORMATICA Y

TECNOLOGIA

PREVE NCIf)N, CALIDAD

Y MEDIO AMBIENTE

Figura 24: Organigrama en tierra de Naviera Armas S.A

Elaboracion propia. Fuente: (DPA, Capitulo 3. SGS de Naviera Armas, 27/04/2020).
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Figura 25: Organigrama a bordo de los buques de Naviera Armas S.A.

Elaboracion propia. Fuente: (DPA, Capitulo 3. SGS de Naviera Armas, 27/04/2020).
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Capitulo 4: Persona designada en tierra

Tal y como se refleja en Capitulo 4. SGS de Naviera Armas (25/10/2019) la
Compaiiia, teniendo en cuenta la resolucion MSC-MEPC.7/Circ. 6 del 19 de octubre de
2007 ““Orientaciones sobre la titulacion, formacion y experiencia necesarias para
desempefiar la funcion de persona designada en virtud de lo dispuesto en el Codigo
Internacional de Gestion de la Seguridad (Codigo IGS)’” ya estudiada con anterioridad en
este documento, se encarga de nombrar a una persona de su oficina central para cumplir
la funcidon de persona designada en tierra (DPA). Se nombra ademas una persona
designada en tierra (DPA) sustituta.

El objetivo de la Compafiia es garantizar que el SGS sea seguido y mantenido
adecuadamente desde las oficinas en tierra, de esto se encarga la DPA, por ello su acceso
directo a la alta direccion, haciendo de enlace entre esta y el capitdn de los buques.
Independientemente de la autoridad que se le haya atribuido al capitan, la DPA tiene el
poder para supervisar aspectos operacionales del buque y relacionados con la
conservaciéon del medio ambiente.

La DPA de Naviera Armas esta familiarizada con el Manual de Gestién de la
Seguridad (MGS), posee una cualificacion adecuada, ademas de experiencia a bordo.
Cuando visite alguno de los buques de la Compafiia se debera dejar constancia en el
Diario de Navegacion y en una hoja de registro de visitas elaborada por la Compaiiia
como "SMM/C04-01.00 Registro de visitas persona designada”.

La DPA se encarga de:

e Comprobar que el MGS sea efectivo rectificando las posibles deficiencias.

e Asegurarse de que los casos de deficiencia o incumplimiento se informen y se
corrijan.

e |dentificar claramente al personal que se encarga de aplicar el MGS.

e Ser participe de la creacién de planes de formaciéon y entrenamiento del
personal.

e Controlar los documentos relacionados con el SGS, como puede ser, enviar y
archivar circulares.

e Llevar a cabo las auditorias internas programadas y estudiar posteriormente los
informes para mejorar aspectos necesarios.

e Estudiar y valorar informes de capitanes, asi como, informes e inspecciones
sobre accidentes.

e Evaluar criticas y sugerencias de autoridades, sociedades de clasificacion,
capitanes y demas miembros de la tripulacién.

Una funcion importante de la DPA serd estudiar y aprobar modificaciones
o creaciones de nuevos procedimientos dentro del SGS. Estos nuevos
procedimientos cumpliran las leyes, reglamentos, guias de seguridad y normas
de la Compaiiia. No deben contravenir otros procedimientos o responsabilidades
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ya reguladas. Y el objetivo siempre serd la mejora de la seguridad y el medio
ambiente.

Naviera Armas establece que su DPA tiene que estar en posesién de un
titulo ndutico o técnico, conocer las normativas implicadas, asi como el Cddigo
IGS, formar parte del personal de la compafiia, conocer la vida a bordo y su jerga,
conocer el organigrama de la compaiiia, tener pensamiento analitico y capacidad
de redactar e interpretar informes, ser una persona con caracter definido y
buena presencia.

Como se observa la figura de la DPA es de vital importancia para la
correcta implantacion y mantenimiento del SGS dentro de la Compafiia Naviera
Armas, pero no es Unicamente su deber. Todo el personal de la Compania, en
tierray a bordo, cumplen un papel importante en la instauracidn de una politica
de seguridad y responsabilidad con el medio ambiente.

Capitulo 5: Responsabilidad y autoridad del capitan

En este capitulo la compafiia establece las atribuciones y responsabilidades que
tiene el capitan en laimplantacién del SGS en el buque que esté bajo su mando, motivara
y comprobara que se apliquen de manera satisfactoria los principios sobre seguridad y
proteccion del medio ambiente que establece la Compaiiia.

El capitan es la maxima autoridad a bordo, basandose en el SGS, su juicio y la
experiencia, tomard las medidas que considere oportunas para mantener la seguridad
operacional del buque, las personas y el medio ambiente marino. La Compaiiia escoge
al capitdn como persona de plena confianza, por lo que incluso, podra tomar decisiones
sin la aprobacién previa de la misma. Ningin miembro de la tripulacién debe
descalificar, rebatir o anular las 6rdenes del capitan.

Los principios que debe cumplir el capitan son los siguientes (DPA, Capitulo 5.
SGS de Naviera Armas, 03/09/2018):

e Cumplir la normativa nacional e internacional que se aplique al tipo de traficoy
navegacion del buque bajo su mando.

e Comprobar el buen estado del equipo del buque y su operatividad, tomando las
medidas necesarias para corregir las deficiencias que puedan derivar en riesgos
para la seguridad.

e Asegurarse que la tripulacién del buque sea la correcta en numero y aptitud.

e Mantener la estabilidad durante la navegacion.

e Estar informado sobre la derrota que va a realizar y las condiciones
climatolégicas de la zona en la que va a navegar.

e Mantener protegida la carga que transporta hasta el momento de su entrega.
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Mantener actualizados los documentos, diarios, registros e informes que el
buqgue tenga la obligacién de llevar.

Anotar en el Diario de Navegacion e informar a la Compaiiia usando de enlace a
la DPA sobre cualquier problema que a su juicio pueda derivar en un riesgo para
la seguridad y el medio ambiente.

Proceder a la eliminacién de residuos del bugque cumpliendo con la normativa.

Este quinto capitulo del MGS incluye 4 anexos bajo el formato interno usado
por la Compaiiia "SMM/...”"

1. T'SMM/C05-01.00 Revision del SGS por parte del capitan”: Utilizado por el
capitan al menos una vez cada 6 meses para llevar a cabo una revisién del
SGS, para realizar esta revision trabaja con jefes de otros departamentos y
ponen en comun ideas para disefar sistemas mas eficaces para la
implantacion del SGS.

2. SMM/C05-02.00 Emision de érdenes del capitan””: Utilizado por el capitan
para dejar constancia escrita de érdenes, las cuales deberan ser claras y
precisas. Ejemplo de ello es la orden para la tripulacién de no utilizar el
teléfono mavil cuando se encuentren de guardia, con el objetivo de evitar
distracciones que pueden derivar en accidentes.

3. TSMM/C05-03.00 Cambio de capitanes’”: Cuando el capitdan tenga que
entregar el mando de su buque a otro capitan lo hara mediante un acta de
entrega de mando, dejando constancia de la fechay el lugar en la que se hace
el relevo, la relacidon de documentos que se entrega al capitan entrante, las
modificaciones, en caso de haberlas, al MGS vy las auditorias
internas/externas pendientes de cierre.

4. “SMM/C05-04.00 Trabajos pendientes de cubierta y maquinas’’: Mediante
este formato el capitan informa mensualmente al Dpto. técnico y al jefe de
flota sobre los trabajos pendientes de todos los departamentos. Se deja
constancia de los trabajos que han de realizarse y de los ya realizados,
cumpliendo asi, el objetivo de mantener en buen estado el buque y sus
equipos.
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Capitulo 6: Recursos y personal

Este sexto capitulo que se da a conocer en Capitulo 6. SGS de Naviera Armas
(27/04/2020) se centra en la formacion en materia de seguridad que deben tener las
tripulaciones de los buques de Naviera Armas para mantener su normal funcionamiento.
Para ello los buques deben poseer tripulacién cualificada, titulada y con aptitud fisica
necesaria para desempefiar sus funciones. Los tripulantes que no estén legalmente
certificados de acuerdo con la normativa no seran enrolados por la compaiiia, deberan
poseer los certificados necesarios y en vigor el reconocimiento médico obligatorio para
la gente de mar.

El capitan que conoce a la perfeccion el SGS se asegurard que todos los oficiales
también lo conozcan, para que estos a su vez, se encarguen de formar al resto de
personal en materia de seguridad. El capitdn mantendra informado al primer oficial de
cubierta sobre las funciones de su cargo y el jefe de maquinas hard lo mismo con el
primer oficial de maquinas, por si les ocurriera algin problema estando en alta mar,
pudieran relevarles sin que la seguridad operacional se vea comprometida.

Todo el personal de nuevo ingreso o que realice nuevas tareas debe ser instruido
sobre las medidas de seguridad y prevencidon de la contaminacién, asi como estar
familiarizado con sus nuevas funciones antes de que el buque se haga a la mar, de ello
se encargara el capitan y los oficiales. Para ello realizardn una ronda de seguridad por el
buqgue en las 24 horas posteriores a su embarque, y dentro de las 72 horas tendran que
realizar un “"Test de familiarizacion con el buque’ bajo el formato "SMM/C06-01.00",
gue deja constancia de que conocen los principales medios de seguridad, para dejar
prueba de que ha sido realizado debe firmarse el acuse de recibo que se observa en la
“Tabla 3. Una vez entregado este test, un oficial corregird los fallos y los comentara
con el tripulante. La vigencia de este test sera de 18 meses, para actualizar los
conocimientos del personal antiguo.

Cuando embarquen los tripulantes se les informara de la localizacién y contenido
de los cuadros organicos, manual de equipos de salvamento, informacién general del
buque, etc. Y se les entregara un resumen de los principios generales de seguridad, bajo
el formato “"'SMM/C06-03.00"", que deberan leer y firmar para dejar constancia de su
entrega.

Un aspecto importante es el ““training”’, se trata de un periodo de formacidén que
hara un tripulante ya embarcado a otro que ocupard su puesto. La duracidon de este
training se hara en base a si el tripulante es de nuevo ingreso en ese buque o pasa a
ocupar un puesto superior en un buque que ya conoce. Los tiempos que especifica
Naviera Armas son los siguientes:

Personal de nuevo ingreso o su primer embarque en ese buque:
- Capitan: minimo 15 dias.
- Jefe de maquinas: minimo 15 dias.
- Primeros de cubierta y maquinas: minimo 10 dias.
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- Segundos y terceros de cubierta y maquinas: minimo 7 dias.
- Resto de tripulantes: minimo 48 horas.

Personal que suba de categoria en un buque ya conocido:
- Capitan: minimo 7 dias.
- Jefe de maquinas: minimo 7 dias.
- Primeros de cubierta y maquinas: minimo 5 dias.
- Segundos de cubierta y maquinas: minimo 2 dias.

Tabla 3: Acuse de recibo del “"Test de familiarizacion”.

Elaboracion propia. Fuente: (DPA, Capitulo 6. SGS de Naviera Armas, 27/04/2020).

COMPROBACIONES [si | NO

1. | éAntes de embarcar, estd el tripulante debidamente documentado
administrativa, técnica y médicamente?
2. | éSe responsabiliza de aceptar las drdenes e instrucciones de la Compaiiia y
de sus representantes legales a bordo, en lo referente a operar con
seguridad y preservar el medio ambiente?
3. | éTiene facil acceso y conoce la situacion del Manual de Formacién?
4. | ¢{Conoce la situacién y texto de los cuadros de informacién general en caso
de emergencia?
5. | éEntiende las instrucciones generales y particulares que le afectan?
6. | ¢Conoce la situacién e instrucciones generales de manejo de los medios
contra incendios?
7. | éConoce los medios de evacuacién, los medios personales y comunes de
abandono y salvamento?
8. | éConoce los medios de proteccion del medio ambiente?
A RELLENAR POR EL TRIPULANTE

Nombre y apellidos del tripulante:

Cargo a bordo:

Lugar y fecha:

Firma:

A RELLENAR POR EL OFICIAL RESPONSABLE DE LA CORRECCION

Nombre y apellidos del Oficial:

Cargo a bordo:

Lugar y fecha:

Firma:

Necesita el tripulante formacidn:
Nota: Mediante la firma del documento por parte del tripulante, declara haber recibido las instrucciones
oportunas por parte del Oficial responsable de la formacidn, asi como la explicacion oportuna a las
correcciones del mismo.
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Capitulo 7: Operaciones de a bordo

En este séptimo capitulo, el mas extenso del MGS de la compafiia (DPA, Capitulo
7. SGS de Naviera Armas, 03/09/2018), se establecen los procedimientos, planes,
instrucciones y listas de comprobaciones que se aplican a las operaciones que se
desarrollan en sus buques. Define asi las tareas que se llevaran a cabo y se confian al
personal competente.

Los procedimientos se dividen en tres categorias:

- Procedimientos operacionales normales: Todas las operaciones que se
desarrollan en los buques tienen relacidn con la seguridad y la prevencién
de la contaminacién, pero algunas de ellas, como los procedimientos
operaciones normales, son operaciones que se llevan a cabo a diario y
gue no suponen un alto riesgo. La compaiia las define para llevarlas a
cabo segun las buenas practicas marineras. Ejemplo de estas operaciones
serian procedimientos en caso de dafio o pérdida de la carga o accidente
de un pasajero, comprobaciones antes de la llegada a puerto,
preparaciones antes de hacerse a la mar, etc. En la “Tabla 4" puede
observarse un check — list de las comprobaciones previas a la llegada a
puerto, se encuentra en inglés pues las compaiiias deben tener su MGS
en este idioma, ademas de en el idioma de trabajo del buque, el espariol.

- Procedimientos operacionales especiales: Se trata de operaciones que
implican un mayor riesgo que las operaciones normales, vienen
complementadas con instrucciones que se encuentran cerca de los
equipos que se utilizan en estos procedimientos. Su objetivo es prevenir
y corregir posibles errores que se puedan llevar a cabo antes de que
ocurra el accidente. Ejemplo de ello son navegaciones en dareas de
intenso trafico maritimo, transporte de armas, vehiculos y personal
militar, toma de combustible, etc.

- Procedimientos operacionales criticos: Se trata de operaciones en las
que por su naturaleza un error puede ser causa inmediata de un
accidente o de situaciones que pueden ser una amenaza para la
tripulacién. Por esto los procedimientos operaciones criticos deben
realizarse siguiendo estrictamente las instrucciones establecidas.
Ejemplo de ello son navegacion con mal tiempo, navegacion en
condiciones de visibilidad reducida, entrada en espacios cerrados,
trabajos en altura, etc. En la “"Tabla 5" se puede observar un check — list
de un procedimiento operacional critico, las comprobaciones previas a la
entrada en un espacio cerrado.
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Tabla 4: Comprobacion antes de la llegada a puerto.

Elaboracién propia. Fuente: (DPA, Capitulo 7. SGS de Naviera Armas, 03/09/2018).

Ne | CHECKED | OK | OBSERVATIONS
1. ALL THE DETAILS ABOUT THE PORT AND NAVIGATION HAVE BEEN STUDIED.
2 TIDE TABLES.

PILOT HAVE BEEN COMMUNICATED ABOUT THE ESTIMATED TIME OF ARRIVAL AND THE
INFORMATION ABOUT THE EMBARKATION OF PILOT AND LISTENING CHANNELS BY VHF
3. HAVE BEEN REQUESTED.

TEST CARRIED OUT ABOUT THE CORRECT FUNCTIONING OF THE INTERNAL
4. COMMUNICATIONS SYSTEM.

CREW MEMBERS HAVE BEEN CALLED TO PREPARE MEANS OF EMBARKATION OF THE
5. PILOT (ONLY IF IT IS NECESSARY TO TAKE PILOT).

ENGINE CONTROL ROOM IS WARNED ABOUT THE ESTIMATED TIME TO START WITH THE

6. | ENGINES.
THE NOTICE OF THE ENGINE CONTROL ROOM OF “READY TO MANEUVER”, TO GIVE
7. | “START WITH THE ENGINES” IS RECEIVED.
g | STABILIZERS CHECKED INSIDE THEIR LOCAL.
9 | MANUAL STEERING OPERATION IS CHECKED.
1o | FELMSMAN 15 ON THE BRIDGE.
11| ANCHORING AND BERTHING MACHINERY OPERATION 15 CHECKED.
12| ANCHORING AND MOORING EQUIPMENT 5 READY.
13| CALLTO CREW FORWARD AND AFT

Tabla 5: Comprobaciones antes de entrar en un espacio cerrado.

Elaboracion propia. Fuente: (DPA, Capitulo 7. SGS de Naviera Armas, 03/09/2018).

Section 1.- PREPARATION PRIOR TO ENTRY

(The Captain or the person responsible designated will verify the following points)

Check as appropriate YES NO

Has the space been thoroughly ventilated by mechanical means?

Has the space been segregated by isolating all connection pipes and electrical equipment
/ electrical power?

Has it been cleaned if necessary?

Has it been chceked that entry into space does not present risks? (see note 2)

Reading of the atmosphere tests prior to

entry OXYgeN .....cccevveernnenne %vol (21%)

Hydrocarbon ................. % LFL (less than 1%)

Toxic gases ... ... ppm (less than 50% of the OEL gas in question)
HOUN ....oeeeiieieciieeeeee e (See note 3)

Have you arranged for frequent checks of the atmosphere of the space while there
are people in it and during breaks?

Have you arranged for the space to be continuously ventilated while there are people
in it and after the breaks?

Are access to space and ventilation adequate?

38




Capitulo 8: Preparacién para emergencias

La compafiia establece las posibles situaciones de emergencia dentro de sus
buques y crea procedimientos para hacerles frente. Semanalmente se practican los
ejercicios por parte de la tripulacién como si de una emergencia real se tratara, pues la
practica es la mejor manera de estar preparado para el momento que ocurra una
emergencia de verdad. Los ejercicios de contra incendios y abandono del buque se
realizan semanalmente como indica la regla 30 del capitulo Ill del SOLAS, para el resto
de los ejercicios se sigue el plan anual de ejercicios disefiado por la empresa segun el
formato SMM/C08-01.00.

Para la realizacién de los ejercicios es de gran ayuda el uso de listas de
comprobaciones/checklist para evitar errores humanos como olvidarse de comprobar
algo importante que puede suponer un peligro. En la “Tabla 6" puede observar un
ejemplo de checklist a seguir para el caso de un derrame de hidrocarburos.

Una vez que se ha finalizado el ejercicio se comenta con la tripulacidn para
corregir posibles deficiencias que pueden mejorarse en futuros simulacros y se rellena
un acta de ejercicio que deja constancia de la realizacidon de este, bajo el formato
“SMM/C08-02.00"".

Los ejercicios que estan recogidos dentro del MGS de Naviera Armas son los
siguientes (DPA, Capitulo 8. SGS de Naviera Armas, 04/03/2020):

e Procedimiento para conduccidn de pasajeros.
e Abandono del buque.

e Incendio.

e Abordaje/Colisién.

e Peligro y salvamento.

e Varada.

e Hombre al agua.

e Rescate de personas en peligro en el mar.

e Contaminacién por hidrocarburos.

e Fallo de propulsion principal y/o de gobierno.
e Polizones a bordo.

e Entrada en espacios cerrados.

e Derrame de sustancias toxicas y sustancias infecciosas.
e Participacién y actuacién de la compaiiia.

e Control de dafios.

e Control de epidemias.

Como se ha comentado, existe la posibilidad de anadir modificaciones al SGS de
una compaiiia si esta se percata de la existencia de nuevas situaciones de emergencia
gue requieren nuevos procedimientos para hacerles frentes. Ejemplo de ello es la
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modificacion afiadida por Naviera Armas a su SGS el 4 de marzo de 2020 fruto de la
pandemia de COVID-19 que se inici6 los primeros meses del afio 2020.

Naviera Armas afadid un nuevo ejercicio titulado “Control de epidemias’ al
capitulo 8 “Preparacion para emergencias’” de su MGS. El objetivo de esta nueva
modificacion es establecer un protocolo de actuacion en caso de brote epidémico para
proteger la salud de tripulantes y pasajeros. Especifica las medidas a tomar en caso de
la sospecha de que algun tripulante presente sintomas de alguna enfermedad que las
autoridades sanitarias hayan declarado riesgo potencial.

Tabla 6: Lista de comprobacion anticontaminacion.

Elaboracion propia. Fuente: (DPA, Capitulo 8. SGS de Naviera Armas, 04/03/2020).

EN PUERTO O A LA LLEGADA A PUERTO
Ne COMPROBACION sl | NO

1. | éSe han tomado las medidas reglamentarias y recomendadas para
evitar que se produzca un derrame y una contaminacion al mar?

2. | éSi se ha producido un derrame, se han parado todas las
operaciones?

¢Se han alistado los medios de seguridad, contra incendios?

¢Se ha avisado al responsable de la instalacién portuaria?

¢Se ha avisado a la Autoridad competente?

¢Se ha informado a la Compania?

éSe han tomado las disposiciones oportunas para reducir el derrame
y sus posteriores efectos?

No kW

Capitulo 9: Andlisis de los casos de incumplimiento, accidentes y acaecimientos
potencialmente peligrosos

En este capitulo la compaiiia establece los medios y situaciones por los que debe
ser informada de los casos de incumplimiento (desobediencia de algun procedimiento o
gestion entre diferentes departamentos que dificulta el buen funcionamiento de las
operaciones de la compaiiia), accidentes (hechos que dan lugar a lesiones o dafios a la
vida humana, al medio ambiente, al bugue o a su carga) y situaciones potencialmente
peligrosas (incidentes que pueden derivar en un accidente si no fuesen corregidas a
tiempo).

Serd el capitdn el que informara a la compaiiia usando de enlace a la DPA. Lo hard
mediante el formato “SMM/C09-01.00 Informe del capitdn a la persona designada”. Se
trata de la redaccidn de un informe claro y detallado explicando los acontecimientos
ocurridos de una manera objetiva y las acciones inmediatas que se tomaron para
solventar el problema. Dicho informe sera estudiado por las personas responsables para
dictaminar las causas que produjeron el suceso y los posibles riesgos derivados. Una vez
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analizados los hechos se aplican medidas correctivas para evitar situaciones similares.
Las medidas correctivas se pueden implantar mediante la modificacion de
procedimientos del SGS o mediante la creacidon de unos nuevos. Medidas correctivas
gue seran objeto de seguimiento para garantizar su efectividad, esto corresponde al
capitan y oficiales a bordo del buque y a la DPA desde tierra (DPA, Capitulo 9. SGS de
Naviera Armas, 20/09/2018).

La mejor manera de evitar un accidente serd la prevencion, por ello la compaiiia
hace entrega a sus trabajadores de unos principios generales de seguridad, ademads de
los riesgos especificos en funcion del trabajo que vayan a realizar (entrada en espacios
cerrados, labores de amarre, trabajos de maquinas, en el puente, en cocina, en
operaciones de carga y descarga de sus buques, etc.). También se les hace entrega a los
trabajadores de unos equipos de proteccion individual adecuados a la labor que realicen
y se deja constancia de su entrega mediante el formato “SMM/C09-03.00 Control de
epi’s de entrega individual”’.

Capitulo 10: Mantenimiento del buque y del equipo

La compaiiia tiene como objetivo en este capitulo establecer unas reglas para
asegurar que todos sus buques sigan un adecuado mantenimiento del casco, maquinas
y equipos del buque, cumpliendo asi con: convenios internacionales, normativa de la
bandera del buque, reglas de las sociedades de clasificacidn, reglamento de la compaiiia,
reglamento de los puertos donde operen sus buques e instrucciones de los fabricantes
de los equipos.

Establece la realizacién mensual de las siguientes listas de chequeos (DPA,
Capitulo 10. SGS de Naviera Armas, 26/12/2019):

e SMM/C10-01.01. Check list de cubierta: responsabilidad del primer
oficial de cubierta de realizar el chequeo de los elementos de la rampa de
popa, tapas de bodegas y ascensores, imbornales, equipo de lastres,
ventiladores, molinetes y cabrestantes, cadenay ancla, maniobra de proa
y popa, estado de pinturas, baterias. Una vez realizado el chequeo de los
elementos se redacta una lista de deficiencias para proceder a su
reparacion. Obsérvese en la “"Tabla 7”" un ejemplo de un check — list del
estado de los elementos de la cadena y el ancla, perteneciente al
departamento de cubierta.
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Tabla 7: Check - list estado de elementos de cadena y ancla.

Elaboracidn propia. Fuente: (DPA, Capitulo 10. SGS de Naviera Armas, 26/12/2019).

CADENA Y ANCLA

SEMANA Del Al Del Al Del Al Del Al
Elemento Bien Mal | Bien Mal Bien Mal Bien Mal
Ufas y ancla

Grillete giratorio

Escobén

Valvulas baldeo

Caja cadenas

Marcas grilletes

Contretes

e SMM/C10-02.01. Check list de seguridad: responsabilidad del oficial
encargado de los elementos de seguridad de realizar el chequeo de los
elementos de los equipos del puente, puertas estancas, puertas corta
fuegos, sistema fijo de C.l., sistema fijo de CO;, mangueras C.l., equipos
personales de lucha C.I., extintores, balsas salvavidas, etc. Se procede
también con la lista de deficiencias comentada anteriormente. Obsérvese
enla “"Tabla 8 un ejemplo de un check —list del estado de los elementos
de una balsa salvavida.

Tabla 8: Check - list estado de elementos de balsa salvavidas.

Elaboracidn propia. Fuente: (DPA, Capitulo 10. SGS de Naviera Armas, 26/12/2019).

BALSA SALVAVIDAS

SEMANA Del Al Del Al Del Al Del Al
Elemento Bien Mal | Bien Mal Bien Mal Bien Mal
Contenedores

Zafas hidrostaticas

Tensores amarre
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Bozas de amarre

Ganchos de
seguridad

Pasadores
barandillado

Escalas

Cornamusas

e SMM/C10-03.01. Check list de mdquinas: responsabilidad del jefe de
maquinas de realizar el chequeo de los elementos de enfriadores,
ventiladores de madquinas, cuadros eléctricos, bombas, depuradoras,
separadores de sentina, etc. Y proceder también con la lista de
deficiencias. Obsérvese en la “"Tabla 9" un check — list del estado de los
elementos de los enfriadores, perteneciente al departamento de
maquinas.

Tabla 9: Check - list estado de elementos de enfriadores.

Elaboracidn propia. Fuente: (DPA, Capitulo 10. SGS de Naviera Armas, 26/12/2019).

ENFRIADORES
SEMANA Del Al Del Al | Del Al Del Al
Elemento Bien Mal Bien | Mal Bien Mal Bien Mal

Temperatura entrada

Temperatura salida

Limpieza

Pérdidas

Pintura

Fecha ultima limpieza

Las deficiencias que se hayan encontrado podran ser solucionadas por la propia
tripulacién, si disponen a bordo de los medios necesarios y de los conocimientos
requeridos para la correccién, en caso contrario, se contactara con el jefe de flota o
inspector de la compania para tomar la gestion necesaria, como puede ser la implicacién
de un taller externo. También cabe la posibilidad de que la reparacién quede pendiente

para la varada anual del buque.

Dentro de sus posibilidades el buque y sus equipos intentaran seguir un
mantenimiento preventivo en lugar de uno correctivo. Este mantenimiento preventivo
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serd gestionado por la propia tripulacién mediante listados de reparaciones semanales
de los elementos de seguridad, de cubierta y de maquinas.

Dentro del mantenimiento requieren una especial atencion los equipos criticos
del buque, es decir, aquellos que si fallan pueden derivar en una situacién
potencialmente peligrosa o en la interrupcion de la operativa del buque. Equipos criticos
son considerados: generadores, sistemas de gobierno, cuadros eléctricos, baterias,
sistemas de agua de refrigeracion, sistemas de combustible y lubricacién. Estos equipos
se inspeccionardn y se mantendran periédicamente segln las recomendaciones del
fabricante, supervisado por el primer oficial de maquinas y el jefe de maquinas.

Capitulo 11: Documentacion

En este capitulo se definen los procedimientos que tiene la compafia para
distribuir, mantener, controlar y archivar los documentos que tienen relacién con su
SGS. Mantener un control documental del SGS es necesario pues como se ha comentado
este estda sujeto a modificaciones debido a inspecciones, auditorias internas o
experiencias tenidas a bordo, que habra que afiadir al MGS y retirar los procedimientos
obsoletos.

Su SGS estd aprobado por la Administracion, redactado de manera claray sencilla
para que sea comprendido por todos los niveles de la compaifiia y formado por
procedimientos estructurados de forma similar para facilitar su aplicacion. Se
mantendrd a bordo de los buques dos MGS para su consulta por la tripulacién, y el
original estard en su oficina en tierra para consulta por el personal de tierra.

Cuando vaya a modificarse algun procedimiento deberda ser aprobado
previamente por la DPA de la compaiiia. Estos cambios serdn notificados a los capitanes
de los buques por correo electrénico, adjuntando una hoja de control de cambios para
el MGS bajo el formato “"SMM/C11-01.00 Modificaciones al Manual de Gestion de la
Seguridad”’. Véase en la “'Figura 26" ejemplo de una modificaciéon al MGS bajo este
formato. Para asegurarse de que el MGS se actualice a bordo, la compaiiia realizara
inspecciones internas con regularidad para comprobar (DPA, Capitulo 11. SGS de
Naviera Armas, 20/09/2018):

- Archivo de Certificados.

- Sistema de actualizacién del MGS.

- Archivo de listas de comprobacién.

- Anotaciones en el Diario de Navegacion.

- Anotaciones en el Cuaderno de Maquinas.
- Ubicacién de archivos y planos.

El envio de documentacidn entre el buque-tierra y viceversa se hara mediante
correo electrénico en el que el remitente confirmara su recepcion. La correspondencia
de la compafiia destinada al buque ird siempre dirigida al capitan y con la firma de la
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DPA, al contrario, la correspondencia del buque a la compaiiia ird firmada por el capitan.
Toda la documentacidn que tenga relacidén con el SGS se guardara en el buque durante
minimo 3 afios, en tierra lo guardaran en formato electrénico.

Dentro del buque sera el capitan el encargado de guardar y controlar los
certificados originales y otros documentos del buque, para efectuar dicho control
dispone de un software llamado SIMAN. Ningun certificado saldrd del despacho del
capitan sin causa justificada y en caso de renovacion el capitan avisard a la compaiiia 'y
lo actualizara en el SIMAN. Para gestionar adecuadamente los documentos, en este
capitulo 10 se recoge el control documental que deben llevar cada uno de los tripulantes
responsables de ello. Véase en la “'Figura 27 ejemplo de los documentos que
corresponde controlar al 22 oficial de cubierta.

ARMAS

—— MODIFICACIONES AL MANUAL DE GESTION DE LA SEGURIDAD

(SMM/C11-01.00)

Namero | Capitulo | Apartado Deserip. documento Edicién | revision N° Fecha
-\-Ih
1 7 3 SMM/CO7-C9.00. Maniobras con 4 1 22710019

una sola maguinilla

Figura 26: Ejemplo de modificacion del MGS.

Fuente: (DPA, Capitulo 11. SGS de Naviera Armas, 20/09/2018).

ARMAS

— CONTROL DOCUMENTACION PARA 2° OFICIAL DE CUBIERTA
(SMALC11-05.00)

BUQUE: | FECHA:
Oficial entrante:
Oficial saliente:

DOCUMENTOS A CONTROLAR:

Revisiones semanales/mensuales

Lista de reparaciones de seguridad realizadas semanalmentz
Comprobaciones antes de salidafllegada/ cambio de guardia
Comprobaciones para la colocacion escala de practico
Documentacion ejercicios reglamentarios

Rondas seguridad

Test de familiarizacion

Pedidos seguridad

L o

Figura 27: Ejemplo de control documental del 2° oficial de cubierta.

Fuente: (DPA, Capitulo 11. SGS de Naviera Armas, 20/09/2018).
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Capitulo 12: Verificacion por la compafiia, examen y evaluacion

El objetivo de la compafiia con este capitulo (DPA, Capitulo 12. SGS de Naviera
Armas, 24/09/2018) es establecer la forma en la que se llevaran a cabo las auditorias
internas para comprobar la efectividad del SGS dentro de sus buques, identificando los
procedimientos que no cumplen con lo establecido. Se trata de una investigacién llevada
a cabo por personal del departamento de Sistema de Gestién de Seguridad de la
companiia, en plazos que no excedan los 12 meses en la que se comprueban las
actividades relacionadas con la seguridad y la proteccidn del medio ambiente.

La manera de llevar a cabo la auditoria serd mediante entrevistas personales
utilizando un cuestionario. El auditor escucha las respuestas a las preguntas con
objetividad y sin entrar en valoraciones ni discusiones. Dejard que las personas
responsables muestren sus tareas y presente documentos y/o procedimientos
operacionales y en base a su criterio establece si cumple las exigencias de seguridad y
proteccion ambiental.

Se pueden llevar a cabo simulaciones de situaciones de peligro, como las
recogidas en el capitulo 8 “Preparacidn para emergencias’’, y observar las reacciones
de la tripulacién. Estas simulaciones pueden ser verbales o, de hecho, en cuyo ultimo
caso se avisara con antelacion al buque para no interferir en su rutina de trabajo ni
suponer un riesgo para la seguridad.

Una vez que la auditoria a finalizado, el auditor redacta una lista de
incumplimientos con sus razones y sugerencias sobre sus posibles soluciones. Seguln su
criterio profesional determina sin son facilmente corregibles a corto plazo o si requieren
atencién inmediata por su elevado riesgo para la seguridad o medio ambiente. Una
copia de las desviaciones se entregara al capitan del buque auditado y al directorio de
SGS de la compaiiia para que la alta direcciéon tenga acceso al seguimiento y a los
resultados de la auditoria.

Posteriormente, |la DPA de Naviera Armas examina y evalua los resultados de la
auditoria teniendo en cuenta la relacién de averias, situaciones de riesgo registradas,
medidas correctivas pasadas y su aplicacidn, informes, la existencia de problemas
expuestos sin resolver, etc., y sin mucha demora adopta medidas correctivas para
corregir las deficiencias observadas por el auditor. Los resultados y las medidas
correctivas se comunican a todo el personal que ejerza tareas relacionadas con el SGS.

Las auditorias se desarrollan bajo formatos internos de la empresa como son
“Informe de auditoria”’, “Informe de no conformidad™, “"Plan de auditoria” y “'Sumario
de no conformidades”. En el ANEXO Il 2. Formatos para auditorias internas de Naviera
Armas’” se puede observar una copia de estos formatos internos, extraidos del MGS de

la compaiiia.
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Capitulo 13: Certificacion, verificacién y control

Este ultimo capitulo del MGS de Naviera Armas corresponderia a la Parte B
“Certificacion y verificacion”” del cédigo IGS. En él la compaiiia establece sus
obligaciones para cumplir el objetivo de obtener el "DOC” que demuestre que la
compaiiia ha introducido un SGS y que por tanto esta capacitada para cumplir con las
prescripciones del cddigo IGS. Ademas de obtener el “"SMC™" para cada uno de sus
buques, lo que acreditaria que cumplen con el SGS aprobado por la compafia. Ambos
certificados obtenidos de la Administracién o de una organizacidn reconocida por esta.

Las obligaciones de la compafiia de cara a obtener esta certificacion seran (DPA,
Capitulo 13. SGS de Naviera Armas, 20/09/2018):

- “Informar debidamente a su personal acerca de los objetivos y cobertura
de la certificacion del Cédigo ISM.

- Designar a las personas responsables de la direccion para acompaiar al
equipo que realice la certificacion.

- Facilitar los recursos necesarios a los que verifican la certificacion para
asegurar un efectivo y eficiente proceso.

- Facilitar acceso y materia de pruebas a aquellos que verifican la
certificacion.

- Cooperar con el equipo de verificacion para permitir alcanzar los objetivos
previstos. ”’

Una vez analizado el SGS creado por la Compaiiia Naviera Armas para cumplir
con el Cédigo IGS se puede exponer que a pesar del caracter insular de la naviera no
demerita su profesionalidad para implantar las normativas indicadas por la OMI para
una correcta gestidn de la seguridad y prevencién de la contaminacién marina. Para ello
la naviera parte de un cddigo que como se ha comentado tiene un caracter generalista
y flexible y lo adapta para crear un MGS formado por protocolos y procedimientos
ajustados a las particularidades de su actividad y buques.
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8. Conclusiones

Como se ha demostrado mediante el analisis del Cddigo IGS, este presenta
ventajas para las compafiias que se comprometen en establecer una filosofia de
seguridad dentro de sus buques. Asi, los datos recogidos de la evaluacion del efecto e
implantacion de este reflejan, que el cddigo, aunque puede mejorarse, es util y eficaz en
lineas generales, produciendo una disminucién de dafios a los buques y al medio
ambiente.

Se trata de un cédigo que es realista a efectos practicos y que, aunque con mucho
trabajo y dedicacion, es posible instaurarlo dentro de una compaiiia naviera cumpliendo
con los objetivos que en él vienen recogidos, y asi se refleja con la creacién de un SGS
por parte de una compaiiia naviera canaria.

Aunque es cierto que los danos materiales y fisicos a los buques y al medio
ambiente han disminuido después de la implantacién del cédigo, no es posible
establecer si este ha sido el Unico responsable, pues existen otras normativas y cédigos
gue tienen objetivos similares, por lo que es dificil cuantificar que porcentaje de los
logros conseguidos pertenece a cada normativa. Lo importante es que la seguridad
operacional y la prevencion de la contaminacién ha aumentado, y sin duda, el Cdédigo
IGS es participe de ello.

9. Conclusions

As demonstrated by the analysis of the ISM Code, it has advantages for
companies that are committed to establishing a philosophy of safety on their ships. The
data collected from the evaluation of the effect and implementation of this, reflect that
the code, although it can be improved, is generally useful and effective, producing a
decrease in damage to ships and the environment.

It is a code that is realistic for practical purposes and that, although with a lot of
work and dedication, it is possible to establish it within a shipping company fulfilling the
objectives that are included in it, and this is reflected in the creation of an SGS by part
of a Canarian shipping company.

Although it is true that the material and physical damage to ships and the
environment have decreased after the implementation of the code, it is not possible to
establish whether it has been solely responsible, because there are other regulations
and codes that have similar objectives, so it is difficult to quantify what percentage of
the achievements achieved belongs to each regulation. The important thing is that
safety and pollution prevention have increased, and without a doubt, the ISM Code is a
part of it.
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Anexos

Anexo |

Documento de cumplimiento.

Documento provisional de cumplimiento.
Certificado de gestién de la seguridad.
Certificado provisional de gestién de la seguridad.

el A

Anexo Il

Formato "SMM-C01-01.00 Evaluacion de riesgos”” de Naviera Armas.
Formatos para auditorias internas de Naviera Armas.
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ANEXO |



1. DOCUMENTO DE CUMPLIMIENTO

(sello oficial) (Estado)

Certificado n®

expedido en virtud de las disposiciones del
CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974,
enmendado

con la autoridad conferida por el Gobierno de

(nombre del Estado)

por

(persona u organizacidén autorizada)

Nombre y direccion de lacompania . . ... ... ..ot e e

Numero de identificacion de lacompania ........veieiniieiiiiii i e

SE CERTIFICA:

que se ha efectuado una auditoria del sistema de gestion de la seguridad de la compaiiia y que
este cumple las prescripciones del Cddigo internacional de gestion de la seguridad operacional
del buque y la prevencién de la contaminacion (Codigo IGS), con respecto a los tipos de buque
enumerados a continuacion (tachese seguin proceda):

Buque de pasaje

Nave de pasaje de gran velocidad

Nave de carga de gran velocidad
Granelero

Petrolero

Quimiquero

Gasero

Unidad mévil de perforacion mar adentro
Buque de carga distinto de los anteriores

El presente documento de cumplimiento es vélidohasta ................. , areservade las
oportunas verificaciones periédicas.

Fecha de terminacién de la verificacion en la que se basa el presente certificado ............

(dd/mm/aaaa)
EXPOAIdO N uvivi v i it s o B o e A e s v S S s A
(lugar de expedicion del documento)
FOCha.deoxXpotiCION :vvviiuminntain Vot s gl s s smals i au Ca s mde et
2 (dd/mm/aaaa) (firma del funcionario debidamente

autorizado que expide el documento)

(sello o estampilla de la autoridad expedidora, segun proceda)

53



2. DOCUMENTO PROVISIONAL DE CUMPLIMIENTO

(sello oficial) (Estado)

Certificado n®

expedido en virtud de las disposiciones del
CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974,
enmendado

con |la autoridad conferida por el Gobierno de

(nombre del Estado)

por

(persona u organizacion autorizada)

Nombre y direccion de lacompania . . ... .. ...t

Numero de identificaciéndelacomparfiia ............oiitiininiiii it

SE CERTIFICA:

que el sistema de gestién de la seguridad de la compaiiia se ajusta a los objetivos que figuran
en el parrafo 1.2.3 del Cddigo internacional de gestién de la seguridad operacional del buque y
la prevencién de la contaminacidn (Cédigo IGS) con respecto a los tipos de buque enumerados
a continuacion (tdchese segln proceda):

Buque de pasaje

Nave de pasaje de gran velocidad

Nave de carga de gran velocidad
Granelero

Petrolero

Quimiquero

Gasero

Unidad mévil de perforacién mar adentro
Buque de carga distinto de los anteriores

El presente documento provisional de cumplimiento es vélidohasta ......................
Expedido en
(lugar de expedicion del documento)

Fecha de expedicion ......... EEsmsamma R xR R AEdidsA e Eeaamanenenraaaanas
(dd/mm/aaaa) (firma del funcionario debidamente
autorizado que expide el documento)

(sello o estampilla de la autoridad expedidora, segun proceda)
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3. CERTIFICADO DE GESTION DE LA SEGURIDAD

(sello oficial) (Estado)

Certificado n°

expedido en virtud de las disposiciones del
CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974,
enmendado

con la autoridad conferida por el Gobierno de

(nombre del Estado)

r
i (persona u organizacion autorizada)

Nombredel buque . ... ...ttt i e
NOiero 0:1etias dISUNMVOR: . ..c..ooiosmimsias mimns s ssminiessrme ise s e o s5wm 1850581048 050 4 asw 5070
PUEHO A& MALHICUIA . . ..ottt
TADO OB DGO ™ w1 w4380 5 R R B S S
ATQUEO BIUR0, oo vovcn asaonanioroomses i oo s e 2 A 3 oo B o R e o o e A

NUMGIO IMO - osimicaoerdratmenraioni s e oo T e oo o e O e s S e

SE CERTIFICA:

que se ha efectuado una auditoria del sistema de gestién de la seguridad del buque y que este
cumple las prescripciones del Cdédigo internacional de gestion de la seguridad operacional del
buque y la prevencidn de la contaminacion (Cédigo IGS), después de haberse verificado que el
Documento de cumplimiento de la compafiia es aplicable a este tipo de buque.

El presente certificado de gestion de la seguridad es vélidohasta .. ......... ,areservade la
oportuna verificacion periddica y de que el Documento de cumplimiento siga siendo valido.

Fecha de terminacién de la verificacion en la que se basa el presente certificado ............

[ T [T T =T

Fechade expediCion ... ... uueriii ittt e
(dd/mm/aaaa) (firma del funcionario debidamente
autorizado que expide el certificado)

(sello o estampilla de la autoridad expedidora, segtin proceda)
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I 4. CERTIFICADO PROVISIONAL DE GESTION DE LA SEGURIDAD I

(sello oficial) (Estado)

Certificado n°®

expedido en virtud de las disposiciones del
CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974,
enmendado

Con la autoridad conferida por el Gobierno de

(nombre del Estado)

por

(persona u organizacion autorizada)

NOMBIG AAEDUAUE; vcovoecemnimimunianioismio ozerersiasusnsasoimincaions wisinamnarssn ecn oo eiaies sayee o0 aiwsae.e
NGmero O'lotras dISHIIVOS «vccosnicnsic s sovinnin i omasecesammames sinns sme me s ymse oae
Piiorto/do MatoUlEl o ivwemaansenmvioaeizeomenissinm s ames simnm sy B
TIDO O BUGUE™ v: 505 twsceraaecsiore s aca s 5 53498 0o T A S ST e SR e e
ATQUBOIDTURD &oivasionsss suiossio anaovimmesons s aedsd a6 a e 070 4.0 000N Aa w070 S S 2T R W e 7
NUMBIO MO izt s s s ST N4 6 a3 e ST oTae oS o o e el ol (e it

Nombre y direcciéndelacompaniia . ......oooiiiiiiiiiiiiiinniiii s

SE CERTIFICA:

que se han cumplido las prescripciones del parrafo 14.4 del Godigo IGS y que el Documento
de cumplimiento/Documento provisional de cumplimiento” de la compafila corresponde a este
bugue.

El presente certificado provisional de gestién de la seguridad es vdlidohasta ..............
areserva de que el Documento de cumplimiento/Docurmento provisional de cumplimiento” suga
siendo vdlido.

Expedido 8N . ... e s

Fechade expediCion . ....... ... .. i
(dd/mm/aaaa) (firma del funcionario debidamente
autorizado que expide el certificado)

(sello o estampilla de la autoridad expedidora, segun proceda)

La validez del presente certificado provisional de gestion de la seguridad queda prorrogada
B -

(dd/mm/aaaa) (firma del funcionario debidamente
autorizado que prorroga la validez
del certificado)

(sello o estampilla de la autoridad expedidora, segtin proceda)
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ANEXO Il
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ARMAS

FORMATO PARA LA IDENTIFICACION Y EVALUACION DE NUEVOS RIESGOS
SMM/C01-01.00

BUQUE / SERVICIO

ACTIVIDAD EVALUADA

| Tarea | Trabajos realizados en dicha area | Peligro asociado ala actividad | Control / Procedimientos existentes | Riesgos significativos
Probab. Gravedad Leve Moderada Alta Rielz\éogo Probabilidad Gravedad Factor de Riesgo
Muy poco Probable | Muy bajo | Muy bajo Alto
Poco Probable Muy bajo Medio
Probable Bajo Alto
Muy Probable Bajo

Muy poco Probable: Experimentado un dafio una vez durante la vida laboral de un individuo tipo, o un durante el periodo de vida Util del buque.

Poco Probable: Experimentado un dafio cada 5 afios por individuo tipo o por buque.

Probable: Experimentado un dafio cada 1 afio por individuo tipo o por buque.

Muy Probable: Experimentado un dafio cada 3 meses por individuo tipo o por buque.

Leve: PERSONAS - Lesiones superficiales, cortes menores, irritacion, etc. MEDIO AMBIENTE — Minima afeccién al medio ambiente. BUQUE — Dafios materiales con excasa cuantia para reparacion.
Moderado: PERSONAS — Dermatitis, sordera, contusiones y fracturas menores, discapacidades menores y pasajeras, etc. MEDIO AMBIENTE — Baja afeccién al medio ambiente controlada con recursos propios
la solucién de incidencias. BUQUE — Ocasionan costes de reparacion por valores inferiores a 200.000 €, sin necesidad de varar el buque.

Alto: PERSONAS — Amputaciones, fracturas mayores, lesiones fatales, etc. MEDIO AMBIENTE — Afeccién al medio ambiente que requiere medios externos para su solucién. BUQUE — Costes de reparacion
superiores a 200.000 € y/o inmovilizacion del bugue fuera del periodo de varada estipulado.

58



Formatos para auditorias internas de Naviera Armas.

[ Bsiibe
'd E M "'!1 5 TIPO DE AUDITORIA [] 1587550

— I:l LR Lipecificsr

REF

INFORME DE AUDITORIA

[LuGag:

II-LI'_H.I:I. Dk INICKD

II-LI'_H.I:I. FINALIFACION

|;-..|uuuu [ES]

|Lc.|-'|m~1 { OFB

IHL"".-'IH-Hh DEL BUAIUAE: NE ORI LS TINTVA:
I!'.- I BAMDLHA: PLAER T DL REGS THRO:
I SUMARIO DEL AUDITOR

Pl CONFURM 100 DES ENCOMN THADAL:
L CONFORMIDADES CAMNLCELALDAS:
DESERY ALIUMNES:

COMENTARNS:

CAPITAN / OFB I AUDHTLR

|Fecha: Firma: Fecha: Firmia:
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IS8 CODE REF
AR M q 5 TIFO DE AUDITORLA E SM /S5
i OTROS EBpeifcar ...
INFORME DE NO CONFORMIDAD
FECHA SOMEBRE DEL BUQUE INFORME nurmssrs consrcutiva)
REFEREMCIA AL ESTAMDAR: DESCRIPCIOM:

RO COMFORIDAD

OESERVACION

[Thchase lo que no proceds)

AILIDITOA:

CARGOS ALDITADCS:

COMENTARIDS DE LA ALUDITORLA

FECHA DE CUMPLIMIENTD PROPUESTA: | ACCION CORRECTIVA

FIRhLA DEL OPE CAMTAN

FECHA DE CUMPLIMIENTO:

MO COMFOR MDA TR E LA D,

Auditor gue cancela la MC: Fecha:

ROBMBRE

Firrma:
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