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Nota de la Secretaria

RESUMEN

Sinopsis: En el presente documento se incluye el informe del estudio
destinado a evaluar el efecto y la eficacia de la
implantacion del Codigo IGS.

Medidas que han de adoptarse:  Véase el parrafo 9.

Documentos conexos: MSC 75/24, MSC 79/14/7, MSC 79/23 y MSC 80/23.

1 En su 75° periodo de sesiones (15 a 24 de mayo de 2002), el Comité¢ de Seguridad
Maritima (MSC) convino en que, al concluir el 1 de julio de 2002 la segunda fase de la
implantacion del Codigo IGS, que afecta a la totalidad de la flota mercante mundial, se llevara a
cabo un analisis para evaluar el efecto del Codigo en la seguridad de los buques, a fin de
determinar su contribucion ala mejora de la seguridad y la calidad de la navegacion.

2 A fin de recabar los datos e informacion pertinentes y de realizar una evaluacion eficaz
del estado de implantacion del Codigo IGS y sus efectos, el Secretario General constituyd un
grupo de expertos independientes, seleccionados entre las Administraciones, organizaciones, €l
mundo académico y el sector maritimo. Se encargd al Grupo que analizara el efecto del Codigo
IGS y su eficacia para mejorar la seguridad de la vida humana en el mar y la proteccion del
medio marino, y que presentara su informe al Secretario General.

3 El Sr. Peter Hinchliffe (ICS), Presidente del Grupo de expertos independientes, presenté
el 18 de noviembre de 2005 el informe del Grupo que figura en el anexo. En los parrafos que
figuran a continuacion se resumen las conclusiones principales del informe.

Por economia, del presente documento no se hahecho mas queunatirada limitada. Seruega alos sefiores
dd egados que traigan sus respectivas g emplaresa | as reuniones y que se abstengan de pedir otros.
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4 En las tres reuniones que celebro en la OMI, el Grupo reconocié que en la recopilacion de
los denominados "datos cuantitativos' a partir de, por ejemplo, los registros sobre detencion de la
supervision por el Estado rector del puerto, se detectarian restricciones importantes en cuanto a
indicar cualquier efecto de la implantacion del Codigo IGS. Por consiguiente, el Grupo
reconocio la necesidad de confiar en el juicio de los expertos en cuanto a efecto del Codigo IGS
a partir de opiniones subjetivas recopiladas en diversos niveles del sector maritimo.

5 El Grupo elaboro cuatro cuestionarios para el personal de a bordo, € personal de tierra,
las companias navieras y las Administraciones. La Universidad Maritima Mundia (UMM)
recopilé todos los datos recibidos como respuesta a los cuestionarios y los presenté a la
Secretaria de la OMI para que llevara a cabo un analisis preliminar. A continuacion, se invité al
Grupo aque examinaray validara los datos y el analisis preliminar.

6 El Grupo descubri6 que una mayoria abrumadora de las respuestas apoyaba el Codigo
IGS 'y deliber6o ampliamente al respecto. En el Grupo hubo consenso en cuanto a que € interés
por participar en el estudio fue mayor entre aguéllos que, en general, habian disfrutado de
algunas ventajas derivadas de la implantacion del Codigo. La opinion ponderada del Grupo es
gue, si bien los resultados no pueden considerarse una muestra representativa de todo el sector, si
constituyen un modelo de la experiencia colectiva de aquéllos que apoyan el Codigo. El Grupo
también estuvo de acuerdo en que esto Ultimo representaba una restriccion en la metodologia del
gjercicio de recopilacion de datos y opind que solo podria superarse mediante un estudio de
expertos en el sector para garantizar que se recogieran de forma especifica las opiniones de los
gue no apoyan el Codigo.

7 A partir de los datos recopilados, el Grupo extrgjo las siguientes conclusiones.

A la consideracion del Codigo IGS como un avance hacia €l objetivo de la eficaciaa
través de una cultura de la seguridad acarrea ventajas palpables evidentes;

2 el cumplimiento del Coddigo IGS podria facilitarse agilizando el proceso
administrativo mediante las medidas siguientes:

A racionalizacion y reduccion del papeleo en el que se basa el cumplimiento
del Codigo, en particular el sistema de gestion de la seguridad (SGS);

2 mayor uso de latecnologia y de la informatica para reducir el papeleo;

3 identificacion de partes comunes en el Codigo IGS y, por gemplo, el
Codigo PBIP, eintegracion de las prescripciones documentales;

4 motivacion a la gente de mar para que utilice los sistemas de notificacion y
vigilancia en la mejora de los sistemas de gestion de la seguridad,;

5 participacion de la gente de mar en la elaboracion y la mejora continua de
los manuales relativos al Codigo;

.6 aumento de la formacion integrada para todos los afectados;
4 estudio de las medidas parareducir el coste del cumplimiento; y

.8 mejora del cumplimiento del Codigo mediante la vigilancia y elaboracion
de losindicadores del rendimiento; y
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3 no se examino el efecto de la supervision por el Estado rector del puerto en este
ambito, si bien esta cuestion parece requerir un estudio ulterior.

8 El Grupo recomend6 lo siguiente:
A debera realizarse otro estudio en una fecha posterior para examinar de modo

especifico:

A larelacion de causa y efecto entre la implantacion del Codigo y el historial
de seguridad del Estado de abanderamiento;

2 la relacion entre la supervision por el Estado rector del puerto y el
cumplimiento del Codigo; y

3 la posibilidad de que los cambios en el texto de las prescripciones del

Codigo faciliten el cumplimiento y se traduzcan en una mejora de la
cultura de la seguridad,

2 en respuesta a los datos producidos para este estudio:

A

deberan estudiarse métodos para racionalizar la implantacion del Codigo
mediante la tecnologia y un mayor uso de la informatica;

debera examinarse la armonizacion del Codigo IGS y del Codigo PBIP en
la documentacion de a bordo;

debera fomentarse la reduccion del papeleo;

deberan revisarse las directrices para las Administraciones con el fin de
gue sean mas facil de utilizar; y

deberan elaborarse nuevas directrices para ayudar a las companias a
implantar e Codigo,

3 deberan divulgarse ampliamente los resultados del estudio en el sector para
mostrar coémo la adopcidon de una actitud positiva en lo que respecta al Codigo
puede traducirse en ventajas pal pables en los ambitos operacional, financiero y de
seguridad.

M edidas cuya adopcién se pide al Comité

9 Se invita al Comité a que tome nota de la informacion anterior y adopte las medidas que

estime oportunas.
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ANEXO

ESTUDIO DEL
EFECTO Y LA EFICACIA
DEL CODIGO IGS
ENLA
MEJORA DE LA SEGURIDAD DE LA VIDA HUMANA
ENEL MAR
Y LA PROTECCION DEL MEDIO MARINO

CODIGO IGS
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SINOPSIS

Los origenes del Cédigo Internacional de Gestion de la Seguridad (Codigo IGS) se
remontan a finales del decenio de 1980, cuando existia una preocupacion creciente sobre las
normas de gestion en el transporte maritimo. Las investigaciones de accidentes revelaron
grandes errores en la gestion de los buques. En 1987, la Asamblea de la OMI adopto la
resolucion A.596(15), que insta al Comité de Seguridad Maritima a elaborar directrices sobre
procedimientos de gestion, a bordo y en tierra, para garantizar que los transbordadores de
pasajeros y vehiculos operen en condiciones de seguridad.

El Codigo IGS surgié de la elaboracion de las Directrices sobre gestion naviera para la
seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion, adoptadas en 1989 por la
Asamblea de la OMI mediante la resolucion A.647(16), y de las Directrices revisadas, adoptadas
dos afios mas tarde mediante la resolucion A.680(17), hasta su forma actual, Codigo
internacional de gestion de la seguridad operacional del buque y la prevencion de la
contaminacion (Codigo 1GS), que fue adoptado en 1993 mediante la resolucion A.741(18).

Los principios y objetivos del Codigo IGS son proporcionar una norma internacional
sobre gestion para la seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion. El
éxito de su implantacion depende en gran medida del compromiso continuo, la competencia, las
actitudes y la motivacion de las personas a todos los niveles, tanto en la compania como a bordo
de los bugues en los que se aplica el Codigo IGS.

En su 75° periodo de sesiones (15 a 24 de mayo de 2002), el Comité de Seguridad
Maritima (MSC) convino en que, a concluir el 1 de julio de 2002 la segunda fase de la
implantacion del Codigo IGS, que afecta a la totalidad de la flota mercante mundial, se llevara a
cabo un analisis para evaluar el efecto del Codigo en la seguridad de los buques, a fin de
determinar su contribucion a la mejora de la seguridad y la calidad de la navegacion. El Comité
encargé a la Secretaria que recabara informaciéon de los acuerdos y memorandos de
entendimiento regionales sobre la supervision por el Estado rector del puerto, la IACS y las
organizaciones del sector sobre el efecto del Codigo IGS respecto de detenciones, deficiencias
graves, siniestros, etc., asi como sobre cualquier evaluacion del efecto del Codigo y su eficacia
en los buques a los que se aplica, y que presentara un resumen de dicha informacion y evaluacion
al MSC 80.

A fin de recabar los datos e informacion pertinentes y de realizar una evaluacion eficaz
del estado de implantacion del Codigo IGS y sus efectos, el Secretario General constituyd un
grupo de expertos independientes, seleccionados entre las administraciones, organizaciones, el
mundo académico y el sector maritimo. Se encarg6 al Grupo que analizara el efecto del Codigo
IGS y su eficacia para mejorar la seguridad de la vida humana en el mar y la proteccion del
medio marino, y que presentara su informe al Secretario General.

El Grupo celebro tres reuniones en la OMI: el 12 de noviembre de 2004, el 20 de enero
de 2005 y €l 4 de octubre de 2005. En su segunda reunion, el Grupo eligio de forma unanime
como Presidente a Sr. Peter Hinchliffe (1CS).

El Grupo reconocié que en la recopilacion de los denominados "datos cuantitativos' a
partir de, por gjemplo, los registros sobre detencion de la supervision por el Estado rector del
puerto, se detectarian restricciones importantes en cuanto a indicar cualquier efecto de la

['\MSC\81\17-1.doc



MSC 81/17/1
ANEXO
Pagina 3

implantacion del Codigo IGS. El problema mas importante al que se enfrentaria el Grupo seria el
caracter aislado del efecto de la implantacion del Codigo con respecto al de otras prescripciones
legislativas y administrativas actuales.

Por consiguiente, el Grupo reconocié la necesidad de confiar en el juicio de los expertos
en cuanto a efecto del Codigo IGS a partir de opiniones subjetivas recopiladas en diversos
niveles del sector maritimo, entre los que se incluian las compaiiias, los capitanes de buques, los
maquinistas, etc.

El Grupo elaboro cuatro cuestionarios para el personal de a bordo, el personal de tierra,
las companias navieras y las Administraciones. Los cuestionarios para el personal de a bordo y
el personal de tierra se distribuyeron a través de diversas organizaciones del sector,
organizaciones no gubernamentales y o6rganos profesionales, y también se incluyeron en el sitio
en lared delaOMI. El cuestionario paralas Administraciones se distribuyé mediante la circular
N° 2625, de fecha 2 de marzo de 2005. El cuestionario para las compaiiias se distribuy6 a través
de las organizaciones maritimas.

La Universidad Maritima Mundial (UMM) recopilé todos los datos recibidos como
respuesta a los cuestionarios y los remitio al Grupo para su analisis. El Grupo examin6 los datos
apartir de lalabor preliminar llevada a cabo por la Secretaria de la OMI.

El Grupo descubrié que una mayoria abrumadora de las respuestas apoyaba el Codigo
IGS y esta caracteristica de los resultados fue objeto de amplias deliberaciones. El Grupo tuvo
gue adoptar una postura sobre por qué los resultados obtenidos parecian apoyar en general el
efecto del Codigo, un hecho no refrendado por la experiencia colectiva del Grupo con respecto a
laimplantacion de dicho instrumento. En el Grupo hubo consenso en cuanto a que el interés por
participar en el estudio fue mayor entre aquéllos que, en general, habian disfrutado de algunas
ventajas derivadas de la implantacion del Codigo. La opinion ponderada del Grupo es que, si
bien los resultados no pueden considerarse una muestra representativa de todo e sector, si
constituyen un modelo de la experiencia colectiva de aquéllos que apoyan el Codigo. El Grupo
también estuvo de acuerdo en que esto tltimo representaba una restriccion en la metodologia del
gjercicio de recopilacion de datos y opind que sdlo podria superarse mediante un estudio de
expertos en el sector para garantizar que se recogieran de forma especifica las opiniones de los
gue no apoyan el Codigo.

A partir de los datos recopilados, € Grupo extrgjo las siguientes conclusiones:

- la consideracion del Codigo IGS como un avance hacia el objetivo de la eficacia a
través de la cultura de la seguridad acarreaventajas palpables evidentes,

- el cumplimiento del Coddigo IGS podria facilitarse agilizando el proceso
administrativo mediante las medidas siguientes:

- racionalizacion y reduccion del papeleo en el que se basa el cumplimiento
del Codigo, en particular el sistema de gestion de la seguridad (SGS);

- mayor uso de latecnologia y de la informatica para reducir el papeleo;
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identificacion de partes comunes en el Codigo IGS, y por ejemplo, el
Codigo PBIP, e integracion de las prescripciones documentales,

motivacion a la gente de mar para que utilice los sistemas de notificacion y
vigilanciaen la mejora de los sistemas de gestion de la seguridad;

participacion de la gente de mar en la elaboracion y la mejora continua de
los manuales relativos al Codigo;

aumento de la formacion integrada para todos los afectados;
estudio de las medidas parareducir el coste del cumplimiento; y

mejora del cumplimiento del Codigo mediante la vigilancia y elaboracion
de losindicadores del rendimiento; y

- no se examino el efecto de la supervision por el Estado rector del puerto en este
ambito, si bien esta cuestion parece requerir un estudio ulterior.

El Grupo recomendo lo siguiente:

- debera realizarse otro estudio en una fecha posterior para examinar de modo
especifico:

larelacion de causa y efecto entre la implantacion del Codigo y el historial
de seguridad del Estado de abanderamiento;

la relacion entre la supervision por el Estado rector del puerto y el
cumplimiento del Codigo; y

la posibilidad de que los cambios en el texto de las prescripciones del
Codigo faciliten el cumplimiento y se traduzcan en una mejora de la
cultura de la seguridad,

- en respuesta a los datos producidos para este estudio:
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deberan estudiarse métodos para racionalizar la implantacion del Codigo
mediante la tecnologia y un mayor uso de la informatica;

debera examinarse la armonizacion del Codigo IGS y del Cédigo PBIP en
la documentacion de a bordo;

debera fomentarse la reduccion del papeleo;

deberan revisarse las directrices para las Administraciones con el fin de
gue sean mas facil de utilizar; y

deberan elaborarse nuevas directrices para ayudar a las compafias a
implantar e Codigo,
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deberan divulgarse ampliamente los resultados del estudio en el sector para
mostrar como la adopcidon de una actitud positiva en lo que respecta al Codigo

puede traducirse en ventajas pal pables en los ambitos operacional, financiero y de
seguridad.
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ANTECEDENTESE INTRODUCCION
1 ANTECEDENTES

11 Los origenes del Cédigo Internacional de Gestion de la Seguridad (Codigo IGS) se
remontan a finales del decenio de 1980, cuando existia una preocupacion creciente sobre las
normas de gestion en el transporte maritimo. Las investigaciones de accidentes revelaron
grandes errores en la gestion de los buques. En 1987, la Asamblea de la OMI adopto la
resolucion A.596(15), que insta al Comité de Seguridad Maritima a elaborar directrices sobre
procedimientos de gestion, a bordo y en tierra, para garantizar que los transbordadores de
pasajeros y vehiculos operen en condiciones de seguridad.

1.2  El Codigo IGS surgio de la elaboracion de las Directrices sobre gestion naviera para la
seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion, adoptadas en 1989 por la
Asamblea de la OMI mediante laresolucion A.647(16), y de las Directrices revisadas, adoptadas
dos afios mas tarde mediante la resolucion A.680(17), hasta su forma actual, Codigo
internacional de gestion de la seguridad operacional del buque y la prevencion de la
contaminacion (Codigo 1GS), que fue adoptado en 1993 mediante la resolucion A.741(18).

1.3 El Comité de Seguridad Maritima elabor6 prescripciones para las Partes Contratantes del
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS 1974), segun las
cuales el cumplimiento del Codigo IGS adquirié caracter obligatorio mediante las enmiendas
de 1994 al SOLAS 1974 y la introduccion de un nuevo capitulo XI. Dichas enmiendas entraron
en vigor el 1 de julio de 1998 y se tradujeron en que el Codigo adquiriera caracter obligatorio
para los bugues de pasaje, los buques tanque y los graneleros. El capitulo X1 se enmendo
mediante la resolucion MSC.99(73), que se aceptd el 1 de enero de 2002 y entré en vigor el 1 de
julio de 2002. El Codigo IGS adquiridé caracter obligatorio para una gran gama de buques de
cargay para unidades moviles de perforacion mar adentro. El Cédigo se enmendo6 en diciembre
de 2000 mediante laresolucion MSC.104(73). Esta resolucion se aceptd el 1 de enero de 2002 y
las enmiendas entraron en vigor €l 1 de julio de 2002.

2 INTRODUCCION

21  El Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad (1GS) entr6 en vigor en dos fases de
implantacion: para buques de pasaje, buques tanque, graneleros y naves de carga de gran
velocidad de arqueo bruto superior a500, € 1 de julio de 1998, y para otros buques de carga y
unidades moviles de perforacion mar adentro de arqueo bruto superior a 500, el 1 de julio
de 2002, y llevaen vigor algo mas de tres afos.

2.2 Los principios y objetivos del Codigo IGS son proporcionar una norma internacional
sobre gestion para la seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion. El
¢xito de su implantacion depende en gran medida del compromiso continuo, la competencia, las
actitudes y la motivacion de las personas a todos los niveles, tanto en la compania como a bordo
de los bugues en los que se aplica el Codigo IGS.

2.3  Laimplantacion del Codigo IGS prevé el desarrollo y la mejora continua de la cultura de
la seguridad en todo el sector. Cabe esperar diferencias en el grado de aplicacion de las
compaiias navieras, habida cuenta de sus propias estrategias de gestion y politicas operacionales.
Las pruebas de la mejora de la cultura de la seguridad y el reconocimiento de las ventagjas que
acarrea congtituirian, por consiguiente, una medida del efecto general del Codigo IGS en la
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seguridad dentro del sector maritimo. Al implantar el Codigo, cabe prever que las compaiiias
navieras, las sociedades de clasificacion y las organizaciones del sector adquieran una
experiencia importante en cuanto a la aplicacion de sus prescripciones, sus claras ventajas e
inconvenientes.

24  En su 75° periodo de sesiones (15 a 24 de mayo de 2002), el Comité de Seguridad
Maritima (MSC) convino en que, a concluir el 1 de julio de 2002 la segunda fase de la
implantacion del Codigo 1GS, que afecta a la totalidad de la flota mercante mundial, se llevara a
cabo un analisis para evaluar el efecto del Codigo en la seguridad de los buques, a fin de
determinar su contribucion a la mejora de la seguridad y la calidad de la navegacion. El Comité
encargé a la Secretaria que recabara informaciéon de los acuerdos y memorandos de
entendimiento regionales sobre la supervision por el Estado rector del puerto, la IACS y las
organizaciones del sector sobre el efecto del Codigo IGS respecto de detenciones, deficiencias
graves, siniestros, etc., asi como sobre cualquier evaluacion del efecto del Codigo y su eficacia
en los buques a los que se aplica, y que presentara un resumen de dicha informacion y evaluacion
al MSC 80.

25 A fin de recabar los datos e informacion pertinentes y de realizar una evaluacion eficaz
del estado de implantacion del Codigo IGS y sus efectos, el Secretario General constituyd un
grupo de expertos independientes, seleccionados entre las Administraciones, organizaciones, €l
mundo académico y el sector maritimo. Se encarg6 al Grupo que analizara el efecto del Codigo
IGS y su eficacia para mejorar la seguridad de la vida humana en el mar y la proteccion del
medio marino, y que presentara su informe al Secretario General. En el anexo 1 se incluye la
lista de participantes en el Grupo de expertos.

3 REUNIONESDEL GRUPO DE EXPERTOS

3.1  El Grupo celebro tres reuniones en la sede de la OMI: el 12 de noviembre de 2004, el 20
de enero de 2005 y el 4 de octubre de 2005. En su segunda reunion, el Grupo eligié de forma
unanime como Presidente al Sr. Peter Hinchliffe (ICS). En los parrafos que figuran a
continuacion se resumen las deliberaciones y decisiones del Grupo.

Mandato

3.2 El Grupo convino en que su mandato deberia basarse, en lineas generales, en el proyecto
propuesto por la Secretaria, manteniendo la flexibilidad suficiente para que se introduzcan en ¢él
modificaciones cuando proceda, a medida que el Grupo avanza en su labor. En el anexo 2 figura
el mandato del Grupo de expertos independientes.

M étodos para la recopilacion de datos

3.3 El Grupo reconocié que, para un analisis eficaz, serian necesarios los datos principales
gue figuran a continuacion:

- los datos gque indicaran el modo en que €l sector maritimo cumplia lo prescrito en
el Codigo IGS; y

- los datos que indicaran el tipo de efecto que la implantacion del Cédigo IGS ha
tenido hasta la fecha.

['\MSC\81\17-1.doc



MSC 81/17/1
ANEXO
Pagina 8

34 El Grupo también reconocidé que en la recopilacion de los denominados "datos
cuantitativos' a partir de, por ejemplo, los registros sobre detencion de la supervision por el
Estado rector del puerto, se detectarian restricciones importantes en cuanto a indicar cualquier
efecto de la implantacion del Codigo IGS. El problema mas importante al que se enfrentaria el
Grupo seria el caracter aislado del efecto de la implantacion del Cédigo con respecto al de otras
prescripciones legislativas y administrativas actuales. Por consiguiente, el Grupo reconocio la
necesidad de confiar en el juicio de los expertos en cuanto al efecto del Codigo IGS a partir de
opiniones subjetivas recopiladas en diversos niveles del sector maritimo, entre los que se incluian
las Administraciones, las compaiiias, las personas designadas en tierra, los capitanes de buques,
los maquinistas, etc.

3.5  Tras su primera reunion, el Grupo examind con caracter preliminar la lista propuesta de
datos cuantitativos que debian recopilarse, tal como los habia presentado la Secretaria de [a OMI.
El Grupo acordd que era prematuro ultimar la lista en una fase tan temprana y convino en
formular observaciones al respecto hasta el 30 de noviembre de 2004 para examinarlas en su
proxima reunion. Asimismo, el Grupo acordd que seria util invitar a un representante del Grupo
Internacional de Clubes P e I, que podria estudiar la facilitacion de cualquier dato que pudiera
estar retenido.

3.6  El Grupo también examin6 con caracter preliminar los cuatro proyectos de cuestionario
elaborados por la Secretaria de la OMI para recopilar "datos cualitativos" subjetivos de los
propietarios de buques, las personas designadas en tierra, los capitanes y los jefes de maquinas.
El Grupo convino en que, si bien dichos cuestionarios facilitaban un buen punto de partida,
deberian seguir elaborandose para garantizar la recopilacion de datos eficaces para el analisis. Se
acordd que los miembros del Grupo estuvieran en contacto en el lapso interperiodos a través de la
Secretaria para elaborar dichos cuestionarios con miras a ultimarlos para finales de enero
de 2005.

Examen delos objetivos
3.7  El Grupo acordé que el objetivo del presente estudio era identificar:

o las tendencias en seguridad y prevencion de la contaminacion; y
o el efecto del Codigo IGS.

Elaboracién y distribucién de los cuestionarios

3.8  Ensusegundareunion, el Grupo elabord cuatro cuestionarios, destinados al personal de a
bordo, personal de tierra, las compaiiias navieras y las Administraciones.

3.9  El Grupo acordé que los cuestionarios para el personal de a bordo y el personal de tierra,
ademas de los distribuidos por diversas organizaciones del sector y organizaciones no
gubernamentales, deberian colocarse en el sitio en la Red de la OMI para aquéllos que desecaran
cumplimentarlos en linea. Asimismo, el Grupo convino en que el cuestionario para las
companias se distribuiria a través de las asociaciones del sector y que el destinado a las
Administraciones se daria a conocer mediante una circular de la OMI.

['\MSC\81\17-1.doc



MSC 81/17/1
ANEXO
Pagina 9

3.10 En consecuencia, los cuestionarios para el personal de a bordo y el personal de tierra se
distribuyeron a través de diversas organizaciones del sector, organizaciones no gubernamentales
y 6rganos profesionales, y también se incluyeron en el sitio en la Red de la OMI. El cuestionario
para las Administraciones se distribuyé mediante la circular N° 2625, de fecha 2 de marzo
de2005. EIl cuestionario para las compariias se distribuyd a través de las organizaciones
maritimas.

M etodologia para los analisis de los cuestionarios
3.11 LaUniversidad Maritima Mundial (UMM) acord¢é llevar a cabo la labor relacionada con
el procesamiento de datos, asi como crear una base de datos para registrar la informacion recibida
y facilitar el analisis de base para que lo examine el Grupo.

El Grupo acordo la fecha limite de recepcion de los datos siguientes:

- en el caso del personal de abordo, € 31 de julio de 2005;

- en el caso del personal detierra, € 30 de junio de 2005;

- en el caso de las compaiiias navieras, el 31 de julio de 2005; y

- en el caso de las Administraciones, el 31 de julio de 2005.

RECOPILACION DE DATOS

4 GENERALIDADES

El Grupo convino en que se recopilaran datos estadisticos relativos a detenciones,
reclamaciones, accidentes, etc. proporcionados por la IACS, la supervision por el Estado rector
del puerto, los memorandos de entendimiento, los clubes P e | y los investigadores de accidentes,
y pidi6 a la Secretaria que se pusiera en contacto con estas organizaciones.
5 EXAMEN DE LASRESPUESTASA LOS CUESTIONARIOS
Generalidades
5.1 Losdatos recopilados para este estudio se basaron en las respuestas a los cuestionarios
facilitadas por diversas entidades del sector y no son representativos de este ultimo en su
totalidad.
5.2  En su tercera reunion, el Grupo expresod su agradecimiento a la UMM por su labor de
recopilacion de los datos recibidos como respuesta a los cuestionarios distribuidos por el Grupo,
asi como a la Secretaria de la OMI por la labor preparatoria relativa al registro de los datos de la
UMM que sirvié de base para las deliberaciones del Grupo.
5.3 El Grupo tomé nota de que en las 257 respuestas al cuestionario destinado a la gente de
mar habia indicios de duplicacion o manipulacién en la cumplimentacion del mismo, y, en

consecuencia, la UMM prepard dos conjuntos de datos para que los examinara el Grupo. Este
ultimo, tras observar que incluso la eliminacion de las 257 respuestas duplicadas no suponia

['\MSC\81\17-1.doc



MSC 81/17/1
ANEXO
Pagina 10

cambios significativos en el analisis estadistico y que los datos no eran fiables, decidi6 no
tenerlos en cuenta.

Examen delasrespuestas refundidas al cuestionario para la gente de mar

54  El Grupo examino el analisis refundido del cuestionario para la gente de mar que se
elaboro a partir de los datos recopilados por la UMM y acordd que, dado que estaba basado en
los datos iniciales agrupados a partir de 1 363 cuestionarios, se debia actualizar y validar para el
total de 2 959 cuestionarios cumplimentados. El Sr. Molloy (IACS), el Sr. Mellbye (ICS) vy el
Sr. Bainbridge (ITF) actualizaron los datosy validaron €l analisis.

Examen delasrespuestas refundidasal cuestionario para el personal detierra

55 89 miembros del personal de tierra respondieron al cuestionario. El Grupo examino el
analisis refundido, elaborado a partir de los datos recopilados por la UMM, y acord6 que debia
validarse. El Sr. Markides (OCIMF) y el Sr. Bond (ICS) examinaron los datos y validaron €l
analisis.

Examen delasrespuestas refundidas al cuestionario para las compaiiias

5.6 39 compaiiias respondieron al cuestionario. El Grupo examind el analisis refundido,
elaborado a partir de los datos recopilados por la UMM, y acordd que debia validarse. El
Presidente del Grupo y el Sr. Lomas (INTERCARGO/INTERTANKO) examinaron los datos y
validaron el analisis.

Examen delas respuestasrefundidas al cuestionario para las Administraciones

57 Treinta y dos Administraciones, en representacion de casi la mitad de la flota mundial
regida por las disposiciones sobre arqueo bruto del capitulo IX del Convenio SOLAS,
respondieron al cuestionario. El Grupo examino el analisis refundido, elaborado a partir de los
datos recopilados por la UMM, y acordo que debia validarse. El Sr. Rasmussen (Dinamarca), el
Sr. Tatman (Reino Unido) y el Sr. Lee (Singapur) examinaron los datos y validaron el analisis.

5.8  El analisis definitivo validado paralos cuatro cuestionarios se distribuyé electronicamente
entre todos los miembros para su aprobacion, con miras a incluirlo en el informe.

EXAMEN DE LOSDATOS DE LA SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO, LA IACSY
LOosCLUBESPel

Datos de la supervision por el Estado rector del puerto

59 Se informo al Grupo de que la Secretaria habia pedido a todos los memorandos de
entendimiento sobre supervision por el Estado rector del puerto que facilitaran datos y
estadisticas a los efectos del presente estudio y de que, hasta la fecha, no se habia recibido dato
alguno. El Grupo senal6 con pesar que no se habian recibido datos concretos de los memorandos
de entendimiento mencionados. La Secretaria presentd datos preliminares, recopilados a partir
de los sitios en la Red de diversos memorandos de entendimiento sobre supervision por el Estado
rector del puerto. El Grupo senald que los datos preliminares podrian ser equivocos, dado que,
en ocasiones, el nimero de inspecciones habia aumentado debido a camparias intensas, y pidio a
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la Secretaria que incluyera el nimero total de inspecciones y el nimero de deficiencias
notificadas relativas al Codigo IGS, a fin de garantizar que se dé una imagen equilibrada.

5.10 En consecuencia, tal como habia pedido el Grupo, la Secretaria recopild los datos sobre
ingpeccion de la supervision por el Estado rector del puerto relativos al Codigo IGS para los
memorandos de entendimiento siguientes 'y el Servicio de Guardacostas de los Estados Unidos, a
partir de lainformacion recopilada en sus sitios en la Red respectivos.

Numero total de inspecciones y deficienciasrelacionadas con € Cédigo IGS

2002 2003 2004
Memorandos de
entendimiento Nuamero total de Numero de Numero total de Numero de Numero total Numero de

regionales inspecciones deficiencias inspecciones deficiencias | deinspecciones | deficiencias
Servicio de
Guardacostas de
|os Estados Unidos 10518 109 11 955 86 11 054" 84
Paris 19 766 3210 20 309 3539 20 316 2794
Mar Negro 2 967 39 5228 137 5653 458
Tokio 19 588 2762 20124 3441 21 400 2803
Océano Indico 5452 273 5093 440 5690 667
Vifia del Mar 4530 130 4484 255 5049 375

Fuentes. Memorando de entendimiento sobre supervision por el Estado rector del puerto
(informe anual de 2004)

Servicio de Guardacostas de los Estados Unidos: sélo inspecciones de la seguridad.

El Grupo convino en la dificultad de extraer conclusiones o de determinar tendencias a
partir de la cantidad limitada de datos de supervision por el Estado rector del puerto que pudieron
recopilarse.

DatosdelalACS

511 El Sr. Molloy (IACS) informé al Grupo de que, por varios motivos, era improbable que
los datos o informacion de que pueda disponer la IACS contribuyan positivamente al objetivo
especifico de determinar la eficacia general del Codigo IGS en el sector maritimo en su conjunto.
Las sociedades que forman parte de la IACS no sélo han recopilado y analizado datos por
motivos distintos de la mera evaluacion del efecto mundial del Cédigo, sino que la naturaleza de
los datos y los analisis de estos tltimos han cambiado de manera considerable durante el periodo
sometido a examen, de acuerdo con la experiencia adquirida y con la evolucion de las
interpretaciones. Como resultado, seria imposible determinar tendencias 0O realizar
comparaciones en las que el Grupo pudiera confiar, y cualquier conclusion extraida de ellas no
seria fiable.

Datosdelos ClubesP el

5.12 En su primerareunion, el Grupo decidié que deberia invitarse al Grupo internacional de
Clubes P e | a participar en él y facilitar cualquier dato que considerara pertinente. Sin embargo,
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se reconocio que los datos "cuantitativos" de este tipo presentarian limitaciones significativas en
cuanto aladeterminacion del efecto del Codigo.

5.13 El Grupo internacional mencionado recibié con agrado la invitacion y procedio a facilitar
los datos solicitados, es decir, el nimero de reclamaciones sobre dafios relativos a la carga y la
contaminacion que los clubes han registrado desde 1995. No obstante, expresdé también su
opiniéon de que los datos tendrian un valor muy limitado a efectos de que el Grupo pudiera
cumplir su objetivo.

5.14 Tras examinar con detenimiento los datos recopilados que habia facilitado el Grupo
internacional, el Grupo acordo que dichos datos no ayudarian a determinar el efecto del Codigo.

ANALISIS DE LASRESPUESTASA LOSCUESTIONARIOS
6 CUESTIONARIO PARA LASADMINISTRACIONES
Introduccion

6.1  Seremitieron por carta 162 cuestionarios a las Administraciones maritimas nacionales.
Respondieron 32 Administraciones. El presente resumen se basa en las respuestas de
las 32 Administraciones mencionadas a un sondeo de 27 preguntas destinado a determinar la
eficacia del Codigo IGS tal como ellas la perciben, y a recabar sugerencias sobre su evoluCion en
el futuro. No todas las Administraciones respondieron a la totalidad de las 27 preguntas, hecho
gue se indica con claridad en el informe.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

6.2 Lagamade las Administraciones que respondieron abarcaba desde las pequefas hasta las
muy grandes. Las que respondieron habian facilitado informacion voluntariamente y también se
habian ofrecido para contestar. Nueve de las 32 Administraciones tenian registrados menos
de 50 buques; 10 de ellas, entre 30 y 200 buques; dos, entre 200 y 500 buques; siete,
entre500y 1000, y las cuatro restantes, mas de 1000 buques. 27 Administraciones
de 31 sefialaron que eran miembros de un memorando de entendimiento sobre supervision por el
Estado rector del puerto. Sus flotas incluian casi todos los tipos de buques de carga, buques
tanque y transbordadores de pasgjeros. La edad promedio de los buques rondaba los 15 afos.
Las 32 Administraciones habian expedido el documento de cumplimiento (DC) a
unas 3 000 compaiiias navieras, si bien 20 Administraciones expidieron menos de 36 documentos
de cumplimiento. 17 Administraciones habian creado una entidad especial para tratar las
cuestiones relacionadas con el Codigo IGS, destinando para ello un promedio de 3,7 personas
adicionales.

6.3 En cuanto a los buques, e 14% tenia un arqueo bruto inferior a 500; el 39%,
entre 500 y 10 000; el 38%, entre 10000 y 100 000, y el arqueo bruto del 9% restante era
superior a 100 000.

6.4  Veintiseis Administraciones habian delegado la labor relacionada con el Codigo 1GS en
organizaciones reconocidas. Como promedio, cada Administracion reconocia a cuatro de éstas y
el nimero mas alto de organizaciones reconocidas fue 10. Veinticuatro Administraciones habian
establecido un acuerdo por escrito con las organizaciones reconocidas y cuatro no disponian de
¢l; hubo cuatro Administraciones que no respondieron a esta pregunta.  Seis Administraciones
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habian pedido a otros Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS que llevaran a cabo
actividades relacionadas con el Coédigo IGS en su nombre. Las respuestas no indicaron la
frecuencia con la que se habia dado este caso.

6.5  Once Administraciones habian aplicado mediante su legislacion nacional prescripciones
del Codigo IGS a buques distintos de los previstos en el Convenio SOLAS, mientras que 19 no lo
habian hecho. Doce Administraciones fomentaron que se diera parte de los cuasiabordajes
mediante la legislacion nacional.

6.6  Dieciseis Administraciones habian retirado certificados relacionados con el Codigo IGS.
Resumen

6.7 Treinta y dos Administraciones, desde grandes a pequenas, respondieron de forma
voluntaria, y 27 de 31 formaban parte de un memorando de entendimiento sobre supervision por
el Estado rector del puerto. Las Administraciones representaban a la mayoria de los tipos y
tamanos de buques. Las Administraciones que respondieron representaban casi la mitad del
arqueo mundial de la flota regida por el Convenio SOLAS y habian expedido certificados
relacionados con el Codigo IGS a unas 3000 companias navieras. 12 de ellas expidieron la
mayor parte de los certificados, mientras que las otras 20 se encargaron de 35 0 menos
compaiias navieras. 19 Administraciones tenian registrados menos de 200 buques cada una, si
bien 17 habian designado personal especifico para encargarse de la labor relacionada con el
Codigo IGS; no esta claro en qué proporcion se trataba de personal adicional o de personal
recolocado, encargado normalmente de otras partes. Ademas, 26 Administraciones habian
delegado la totalidad o la mayoria de las tareas relacionadas con el Codigo en organizaciones
reconocidas. En el sondeo no se determiné hasta que punto estaban involucrados en dichos actos
de delegacion buques con la misma organizacion reconocida encargada de las auditorias del
Codigo I1GS de clasificacion. 16 Administraciones habian retirado en alguna ocasion certificados
relacionados con el Codigo que se habian expedido a compafias y buques. Algunas
Administraciones declararon que estaban aplicando su legislacion nacional para fomentar la
notificacion de cuasiabordajes y ampliar la aplicacion del Codigo IGS a otros buques que estén
bajo su responsabilidad y no se rijan por el Convenio SOLAS. El sondeo no tenia por objeto
profundizar en detalles relativos a cuestiones tales como alentar la notificacion de cuasiabordajes
con caracter voluntario.

EVALUACION DEL CODIGO IGS

6.8  Quince Administraciones registraron una disminucion del numero de buques detenidos
por la supervision por el Estado rector del puerto tras la implantacion del Codigo IGS en 1998
y 17 la experimentaron tras su aplicacion a todos los buques en 2002. 11y 9 Administraciones,
respectivamente (1998 y 2002), no experimentaron cambio alguno en cuanto a numero de
detenciones, y 2 y 4 respectivamente, experimentaron un aumento del mismo. En el sondeo no
se investigaron los motivos de dichos cambios.

6.9  Seobservaron tendencias similares en cuanto a nimero de siniestros maritimos en dichas
Administraciones. 18 (desde 1998) y 15 (desde 2002) de ellas registraron una disminucion de los
siniestros; 11 y 11, respectivamente, no observaron cambio alguno, y 1 y 5, respectivamente,
indicaron un aumento de los siniestros maritimos.
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6.10 Se observé una tendencia similar en el nimero de "accidentes laborales graves" a bordo
de los bugues que dependen de dichas Administraciones.

6.11 El sondeo no tenia por objeto recopilar informacion de "causa y efecto" destinada a
establecer una relacion directa entre la implantacion del Coédigo IGS y las variaciones
examinadas supra.

Resumen

6.12 Numerosas Administraciones afirmaron haber observado una disminucion del numero de
detenciones, siniestros maritimos y "accidentes laborales graves" desde 1998. La tendencia era
menos clara desde 2002, si bien este periodo (hasta mediados de 2005) es demasiado corto para
el tipo de datos en cuestion. El resultado indicado es muy positivo, aunque el sondeo no tuviera
por objeto relacionar "causay efecto”.

INFORMACION RELACIONADA CON LA SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO

6.13 Veintisiete de las 31 Administraciones gue respondieron eran miembros de memorandos
de entendimiento sobre supervision por el Estado rector del puerto. 28 Administraciones de
las 31 llevaron a cabo inspecciones de supervision por el Estado rector del puerto. 13 de ellas
sefialaron una disminucion de las detenciones en sus puertos desde 1998, seis indicaron que no se
habia producido cambio alguno, y ocho notificaron un aumento. Los datos correspondientes a la
ampliacion del Codigo IGS de 2002 son nueve casos de disminucion, ocho casos en que no se
produjeron cambios y 10 casos de aumento.

Resumen

6.14 Este sondeo transmite una imagen desigual que merece un examen mas a fondo.
Asimismo, es importante sefalar que los regimenes relativos a la supervision por el Estado rector
del puerto y al Codigo IGS tienen por objeto aspectos distintos de la seguridad maritima y
presentan una tendencia tanto a divergir como a converger. De hecho, en algunas fases de la
implantacion del Codigo, puede haberse registrado un interés de las inspecciones de supervision
por el Estado rector del puerto por las deficiencias relativas a Codigo que ha disminuido en el
transcurso del tiempo, o puede haberse dado lo contrario, es decir, que las deficiencias no
relacionadas con el Codigo se hayan traducido en que las inspecciones mencionadas concluyan
gue dichas deficiencias se deben a una implantacion ineficaz del Codigo, lo cual también puede
haber cambiado con € tiempo. Larelacion entre el Codigo IGS y la supervision por el Estado
rector del puerto podria examinarse mas a fondo antes de que se recomienden cambios en
dicho Codigo.

EVALUACION GENERAL DEL CODIGO |GS

6.15 Fue dificil formular preguntas que dieran lugar a respuestas concretas y especificas. Se
consideraba que el Codigo IGS incluia el fomento de una cultura de la seguridad y constituia un
vehiculo para la mejora continua y la integracion de las personas en el sistema de gestion de la
seguridad, factores que no eran faciles de medir. No obstante, algunas respuestas son dignas de
mencion.
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6.16 Trece Administraciones opinaron que el Coddigo era "muy util", 17 de ellas lo
consideraron "atil" y una respondi6é que era "de utilidad limitada". Veintitrés Administraciones
opinaron que el Codigo funcionaba en gran medida, seis de ellas consideraron que funcionaba
parcialmente, y una respondio que funcionaba perfectamente. De las siete respuestas que
sefialaron dificultades en cuanto a la eficacia del Cédigo, cinco las relacionaron con la dedicacion
del personal directivo y en cualro casos se mencionaron las deficiencias de
formacion. 26 Administraciones opinaron que el Codigo IGS habia alcanzado su objetivo y
cuatro Administraciones respondieron lo contrario.

Resumen
6.17 Las Administraciones sefialaron que el Codigo era util en lineas generales y que esta
empezando a alcanzar sus objetivos. Los resultados deben contemplarse en el contexto de las
Administraciones gque se ofrecieron voluntariamente para responder y de hasta qué punto éstas
representan al 6rgano reglamentario maritimo mundial.
ASPECTOSMEJORABLESDEL CODIGO | GS
6.18 Dos Administraciones pidieron la modificacion sustancial del Codigo IGS, 21 de ellas
manifestaron su deseo de realizar algunas modificaciones, y ocho expresaron su preferencia por
gue no se realizaran cambios en el Codigo.
6.19 Sepidio a las Administraciones que ordenaran, del uno al cinco, los aspectos en los que,
en su opinion, podria fomentarse la implantacion del Codigo IGS para mejorar la seguridad. Las
opiniones manifestadas fueron, de acuerdo con el orden de prioridad, las siguientes:

- formacion mas sistematica

- disponibilidad de un programa de desempeio basado en el Codigo IGS

- mas supervision del cumplimiento

- integracion en la descripcion de puesto, y

- participacion de todo el personal, especialmente la gente de mar, en la elaboracion
de los manuales relativos al Codigo.

Resumen

6.20 Si bien las Administraciones estaban bastante satisfechas con el Codigo y opinaban que
estaban empezando a cumplirse los objetivos, la mayoria de ellas deseaban introducir algunas
modificaciones en él.  El sondeo no reveldo aspectos susceptibles de cambio. Las
Administraciones pudieron ordenar segin su prioridad los métodos de mejora de la implantacion
del Cédigo IGS.
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CONCLUSIONES

6.21 Las conclusiones siguientes se basan en las respuestas procedentes
de 32 Administraciones, que representan casi la mitad de la flota mundial en términos de
arqueo bruto.

6.22 En las respuestas recibidas se detectaron indicios de que el Codigo es util y esta
empezando a funcionar. No obstante, el sondeo no pudo relacionar directamente las mejoras de
los indices de detencion y accidentes con la implantacion del Codigo IGS.

6.23 El sondeo dio lugar a resultados desiguales sobre la capacidad de la supervision por el
Estado rector del puerto de medir la eficaciadel Codigo IGS. Las relaciones entre el Codigo |GS
y €l régimen de supervision por el Estado rector del puerto eran complejas y era necesario seguir
trabajando al respecto para entenderlas plenamente.

6.24 Las Administraciones opinaron que el Coédigo podria mejorar como consecuencia de
algin tipo de modificacion, si bien no dispusieron de la oportunidad de ser mas especificas. No
obstante, facilitaron una lista de medidas que podrian mejorar la implantacion del Codigo 1GS
existente.

6.25 Las Administraciones remitieron pocas respuestas desfavorables o criticas. Puede
concluirse que entre los encuestados se registra un apoyo general considerable al Codigo IGS y
gue se han determinado algunos aspectos mejorables.

7 CUESTIONARIO PARA LASCOMPANIASNAVIERAS
Introduccion

7.1  El Grupo de expertos cred un cuestionario para las compaiiias navieras de todo el mundo
y las asociaciones de propietarios de buques representadas en el Grupo se encargaron de su
distribucion. Un total de 39 compaiiias navieras respondi6 al cuestionario y el analisis que figura
a continuacion esta basado en dichas respuestas. En el sondeo se formularon 30 preguntas en
total para determinar la eficacia y el futuro del Coédigo IGS tal como los perciben las
compaiiias navieras.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

7.2  Las companias que respondieron constituyen un buen espectro geografico de las de todo
el mundo. Si bien la mayoria de ellas tenian menos de 25 buques, también respondieron algunas
compaiiias muy grandes.

7.3 En las 39 companias navieras estaba representado un total de 1 283 buques, de lo cual se
desprende un promedio de 33 buques por compaiia. Los tipos de buques representados se
dividian en buques tanque (24%), graneleros (18%) buques de pasaje (11%) y otros tipos de
buques de carga (47%).
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7.4  También se registraba una variacion notable en el tamafio de los buques representados.
El 66% de los buques tenia un arqueo bruto inferior a 10 000; el 23%, entre 10 000 y 50 000;
el 10%, entre 50 000 y 150 000, y el arqueo bruto del 1% restante era superior a 150 000.

7.5  El 84% de los buques se dedicaba al comercio internacional en todo el mundo, y el resto,
al comercio regional.

7.6  En cuanto a la implantacion practica del Cddigo, las compafiias mostraron una gran
diversidad en cuanto a la fecha de inicio de la labor relativa a él y la fecha de la obtencion del
documento de cumplimiento, desde 1994 en adelante. El proceso adquirié impulso al acercarse
el afo 1998, cuando el Codigo adquirié caracter obligatorio para los buques de pasaje, petroleros,
buques tanque quimiqueros, buques gaseros, graneleros y naves de gran velocidad de arqueo
bruto igual o superior a500. La mayoria de las companias dio inicio al proceso de implantacion
en 1996 y obtuvo el documento de cumplimiento en 1998. Poseriormente se produjo un
pequeno periodo de calma, y el proceso retomd impulso hacia 2002, cuando el Cédigo adquirid
caracter obligatorio para todos los buques de carga restantes y las unidades moviles de
perforacion mar adentro de arqueo bruto igual o superior a 500. Solo una compaiiia declaré que
el documento de cumplimiento se habia obtenido en 2003, una fecha posterior a la
de implantacion.

7.7  El 55% de las compaiiias disponia de la certificacion ISO 9001; el 18% de ellas contaba
con la certificacion ISO 1401, y el 27% tenia la certificacion del Codigo de la Asociacion
Internacional de Gestores Navales (ISMA).

CUMPLIMIENTO DEL CODIGO | GSPOR PARTE DE LASCOMPANIAS

Para la implantacién inicial fueron necesarios el asesoramiento de un gran nimero de
profesionales especializados y la disponibilidad de recursos econémicos significativos. Incluso
en la etapa posterior a la implantacion del Codigo, las compaiiias tuvieron que contar con el
personal y los recursos suficientes para sostener e proceso y conseguir mejoras continuas.

Gastos

78 La mayoria de las compafnias (58%) gastd6 cantidades comprendidas
entre 3000 y 8 000 dolares de los Estados Unidos; muy pocas superaron los 30 000 dolares. De
este dato se deduce que, como promedio, las compaiias gastaron aproximadamente
entre 8 500 y 9 000 dolares por buque para la implantacion inicial. Ademas, el 36% de las
compaiiias ya disponia de un sistema de gestion de la seguridad (SGS) antes del Codigo IGS;
el 41% de ellas aplico un sistema parecido a SGS, y solo el 23% de las compaiiias habia
trabajado con anterioridad sin utilizar ningan tipo de SGS.

7.9  Encuanto alos gastos anuales por buque, la mayoria de las compaiiias (59%) invirtié6 un
maximo de 5 000 délares, pero los gastos iban desde 1 000 hasta mas de 10 000 délares. Por
consiguiente, las compaiias invirtieron anualmente como promedio una cantidad comprendida
entre 4 000 y 4 500 dblares por buque para mantener el cumplimiento del Codigo IGS. Segun
parece, este gasto se destind de forma bastante equilibrada a las partidas de documentacion,
recursos humanos, formacion y auditorias.
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Recur sos humanos

7.10 Tuvieron gque crearse como promedio 2,5 puestos en tierra especializados para garantizar
el cumplimiento eficaz del Codigo IGS. La mayoria de las companias respondi6é que, si bien no
se habia designado personal extra a bordo de los buques para garantizar el cumplimiento del
Codigo IGS, este ultimo objetivo se habia alcanzado mediante la formacién adicional del
personal mencionado. Muy pocas companias designaron personal adicional a bordo. De acuerdo
con las estadisticas, el 55% de la gente de mar recibio anualmente formacién sobre cuestiones
relativas al Codigo cuando éste se implantd por primera vez. El periodo de formacion continta
impartiéndose incluso en la actualidad, y el 45% de la gente de mar recibié anualmente
formacion de las compaiiias. El periodo de formacion variaba desde uno hasta mas de cinco dias,
con un promedio aproximado de 2,5 dias. La formacion se llevd a cabo a bordo por parte de
oficiales superiores/superintendentes o en tierra en institutos destinados atal fin.

Persona designada en tierra

7.11  Aproximadamente el 50% de |las companias consider6 que la persona designada en tierra
erala fuerza impulsora principal que estaba detras de la implantacion y el éxito del Codigo 1GS;
el 25% de las compaiias menciond en su respuesta a la direccion, y el 20% cito a la gente de
mar. El 50% de las companias respondié que, en comparacion con la implantacion inicial, €l
esfuerzo por apoyar de forma eficaz el Codigo IGS era mas intenso; el 25% no advirtio grandes
cambios en cuanto a dicho esfuerzo, y otro 25% opind que se necesitaba un esfuerzo menor.

7.12 Habia pruebas de que el niumero de cuasiabordajes notificados estd aumentando
lentamente a lo largo del tiempo, si bien la tendencia general muestra una reduccion de los
accidentes y sucesos. Sin embargo, este asunto merece un estudio aparte.

Resumen

7.13 Buena parte de la inversion (en forma de esfuerzos, recursos humanos y dinero) se
destind a la implantacion inicial del Codigo IGS, que continua exigiendo un presupuesto anual.
De ahi que la mayoria de las compaiias deseara resultados relacionados con la eficacia
(reduccion de los gastos relativos a sucesos y accidentes, disminucion de los seguros, etc.). La
mayoria de las compaiiias ya estaba utilizando algun tipo de sistema de gestion de la seguridad
antes de aplicar el Codigo IGS, pero este tltimo las ha ayudado a racionalizar sus procesos. Las
compaiias se habian comprometido también a formar a sus empleados, y hay pruebas de mejoras
continuas como consecuencia del aumento en la notificacion de cuasiabordajes, sucesos y
accidentes. De todo ello puede deducirse que las compaiiias estan comprobando las ventajas del
sistemay estan firmemente comprometidas a seguir mejorandolo.

VENTAJASPRINCIPALESDEL CUMPLIMIENTO DEL CODIGO |GS

7.14 En lo que respecta a las ventajas del cumplimiento del Coédigo IGS, se formularon las
observaciones siguientes:

- un gran nimero de compaiiias opind que el cumplimiento del Codigo no planteaba

problemas importantes, s bien casi el 25% de ellas respondiéo que no se habian
observado ventajas dignas de mencion;

['\MSC\81\17-1.doc



MSC 81/17/1
ANEXO
Pagina 19

- el 25% de las compaiias afirmé que la mayor ventaja del cumplimiento del
Codigo era que ayudaba a evaluar las tareas potencialmente peligrosas antes de
gue se emprendieran éstas y que facilitaba una supervision mejor de los
resultados;

- menos del 20% de las companias opind que el analisis de los
cuasiabordajes/sucesos y accidentes, asi como las investigaciones conexas, se
traducian en la determinacion de la causa principal y de las medidas preventivas;

- aproximadamente el 17% de las compaiiias respondié que el sistema de gestion de
la seguridad daba lugar a unas condiciones en las que disminuia la probabilidad de
gue se produjeran cuasiabordajes e incidentes potencialmente peligrosos a bordo.

7.15 El efecto mas positivo fue la mejora de las comunicaciones entre el buque y tierra;
ademas, se constatd una reduccion de las lesiones del personal, las reclamaciones sobre
contaminacion y los dafios de la carga. También se detectaron ventajas como consecuencia de
una mayor estructuracion de los sistemas de mantenimiento y de la documentacion.

7.16 Lamayoria de las compaifiias determin6 que, ademas del Codigo 1GS, la evolucion de la
tecnologia también habia contribuido a las mejoras en el ambito de la seguridad. Otros factores
identificados fueron los sistemas de calidad 1SO, las inspecciones de supervision por el Estado
rector del puerto y la mayor formacion del personal a bordo.

7.17 Algunas companias dudaban acerca de las ventajas del Codigo IGS o no se mostraron
particularmente satisfechas con la situacion actual. Dichas companias determinaron los factores
positivos que, en principio, reflejaban su propia implantacion, entre los que se incluian los
siguientes:

- habia que convencer atin a la direccion acerca de las ventajas del Codigo; y
- el elevado coste del cumplimiento debia compensarse atin con ventajas acordes.
Resumen

7.18 Si bien la mayoria de las compaiiias obtiene resultados buenos en materia de seguridad y
rendimiento, varias de ellas dudan de que este hecho esté relacionado unicamente con la funcion
del Codigo IGS. No sorprende que, en consecuencia, algunas se planteen Si es justificable la
inversion inicial y continua de tiempo y esfuerzo. No obstante, numerosas compaiias
respondieron que el cumplimiento del Codigo IGS les habia reportado ventajas considerables y
gue larentabilidad se reflgjaba en la reduccion del nivel de sucesos.

7.19 Entre las mejoras propuestas se encontraba la necesidad de simplificar y racionalizar el
Codigo, de reducir el papeleo y mejorar la motivacion en tierra y en el mar.

EVALUACION GENERAL Y EVOLUCION DEL CODIGO | GSEN EL FUTURO

7.20 El 40% de las compaiias opind que el Codigo era "muy util"; el 56% de ellas lo
consideré "de cierta utilidad", y s6lo el 5% dijo que era de utilidad limitada. En el caso del
ultimo grupo, los motivos aducidos fueron los siguientes:
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- falta de dedicacion por parte de la direccion;

- falta de formacion adecuada;

- cambio cultural que requerira tiempo;

- complicacion excesiva, en particular para las personas que trabajan en el mar;

- en el momento en cuestion, el Codigo no se recogia en la descripcion del puesto, y

se sugirio que la incorporacion en el Convenio de Formacion podria ser de
utilidad; y

- latripulacion considera una carga el aumento de las prescripciones documentales.
7.21 El coste de la implantacion continua variaba seglin la compainia. El 50% de ellas opino
gue el coste aumentaba todos los aiios; el 32%, que era relativamente constante, y el 19%, que se
reducia de un afio a otro.
7.22 Asimismo, el 80% de las companias opind que, a medida que transcurrian los afios, las
ventajas del Codigo IGS aumentaban. Solo el 5% de las companias consideré que las ventajas,
en realidad, disminuian, y el resto opind que no habia cambios al respecto.
7.23 El 54% de las compaiiias deseaba que se modificara el Codigo (el 10% de dicho
porcentgje estaba a favor de cambios sustanciales), mientras que el 46% restante opind que no era
necesario realizar cambios. El 50% deseaba modificaciones importantes en los procedimientos,
mientras que el apoyo a los cambios, tanto en la filosofia del Codigo como en su contenido,
registro sendos porcentajes del 25%.
724 La mayoria de las companias deseaba la reduccién del papeleo, Ila
simplificacion/racionalizacion de los procedimientos, el uso eficaz de los métodos de
comunicacion modernos y de la informatica, asi como la integracion del Cédigo IGS con otros

sistemas, como el Codigo PBIP, a fin de reducir gastos.

7.25 A fin de mejorar las ventajas del Codigo, la mayoria de las compafiias menciond como
posibles medidas las siguientes (en orden de prioridad):

- participacion de la gente de mar en la elaboracion de manuales sobre el sistema de
gestion de la seguridad para garantizar que estan armonizados desde el punto de
vista operacional;

- integracion del Codigo IGS en las descripciones de puesto;

- utilizacion del cumplimiento del Codigo como indicador del rendimiento;

- mas supervision del cumplimiento del Codigo; y

- mayor integracion de la formacion impartida a todos los interesados.
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Resumen

7.26 La mayoria de las compaiias deseaba realizar algunos cambios en la aplicacion del
Codigo para hacerlo mas funcional y reducir el coste anual relacionado con su cumplimiento.
Asimismo, deseaban mejorar la formacion prestada, impulsar la motivacion, reducir el papeleo,
asi como simplificar y racionalizar el Codigo IGS.

CONCLUSIONES

7.27 Lamayoria de las compaiiias navieras que respondieron estaban convencidas del valor del
Codigo IGS. Las compaiiias habian procedido a la implantacion inicial en fecha temprana y
obtuvieron el documento de cumplimiento a tiempo, antes de que vencieran los plazos.
Asimismo, habian invertido en recursos para crear ¢ implantar el sistema de gestion de la
seguridad, formar al personal existente y emplear personal especializado para la implantacion.
Estos recursos se consideraron una inversion para el futuro. Las compaiias esperaban contar con
menos trastornos operacionales, primas de seguros mas bajas y una moral mas alta entre la
tripulacion.

7.28 Si bien estaba claro que la mayoria de las compaiiias estaba experimentando ventajas y
tenian una opinion positiva, muchas de ellas consideraban que la recuperacion de la inversion
estaba demorandose mas de lo previsto. No obstante, es obvio que la mayoria de las compaiiias
también opinaba que, después de siete afos, el proceso de implantacion del Codigo IGS requeria
algunos cambios para que aumentara su eficacia. Algunos de los cambios propuestos son los
siguientes:

- reduccion del papeleo con respecto al volumen actual;

- mejora de la formacion para garantizar una calidad elevada de los recursos
humanos;

- mayor participacion de la gente de mar en la elaboracion del Manual sobre el
sistema de gestion de la seguridad;

- integracion de los aspectos relativos al Codigo con otros sistemas para reducir los
gastos de auditoria/cumplimiento; y

- mejora de las medidas de cumplimiento.
8 CUESTIONARIO PARA EL PERSONAL DE TIERRA
Introduccion
8.1 Un total de 89 miembros del personal de tierra ha respondido a los cuestionarios
remitidos a efectos del presente sondeo. Los resultados del presente informe se basan, por tanto,

en dichas respuestas. En el sondeo se formularon 18 preguntas en total destinadas a determinar
laeficaciadel Codigo IGS tal como la perciben los encuestados.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

8.2  Casi todos los miembros del personal que respondieron al sondeo ocupaban puestos altos
en sus organizaciones, con un nivel de responsabilidad elevado. Entre ellos se encontraban
superintendentes marinos y técnicos, directores de operaciones, personas designadas, directores
de calidad, gerentes de flota, directores de gestion de riesgos, directores de seguridad,
superintendentes SGS, etc. Muy pocos miembros del personal no estaban en situacion de
formular observaciones sobre la eficacia del Codigo IGS.

8.3  El 58% de los encuestados trabajaba en companias de menos de 15 buques; el 34% de
ellos, en companias que disponian de una cantidad de buques comprendida entre 15 y 50, y el
resto, en companias que tenian mas de 50 buques. Como promedio, las compaiiias tenian
entre 20 y 25 buques, por lo que pueden considerarse bastante grandes. Entre ellas, gestionaban
bugues tanque (37%), graneleros (18%), buques de pasge (17%), buques
portacontenedores (16%) Yy transbordadores (12%). Casi el 60% de los bugues mencionados
llevaba a cabo su actividad comercial en todo el mundo, mientras que el resto lo hacia
localmente, en determinadas regiones europeas.

8.4  Lamayoria de las auditorias internas corri6 a cargo de superintendentes de la compaiiia u
oficiales de seguridad/formacion, que se encargaron del 83% de ellas. Las auditorias restantes
fueron realizadas por oficiales del buque (que auditan otros departamentos) o por consultores
externos.

8.5 En cuanto a puesto de persona designada en tierra, parece que las elecciones mas
populares eran las del director de seguridad (31%) y los gestores de categoria superior de la
compaiia (25%). El propietario del buque no fue elegido en ningiin caso persona designada en
tierra. Las opciones que figuraban a continuacion eran las del director técnico (12%), el director
gerente (8%) y los superintendentes (5%). En el porcentgje restante (19%) se incluian el gerente
de la flota, e jefe de contratacion de la gente de mar y, en algunos casos, un puesto
especializado.

8.6  Las personas designadas en tierra procedian de un espectro de compaiiias muy diverso y
gestionaban entre ellas numerosos tipos de buques. En general, trabajaban en companias
navieras de tamano mediano o grande y ocupaban en ellas puestos de responsabilidad diferentes.

87 De lo anterior puede deducirse que los encuestados constituyen una muestra
representativa del sector maritimo.

Eficacia del SGS

8.8  El 99% de los encuestados opind que el SGS de la compania, introducido mediante el
Codigo IGS, era "util" o "muy 1til". Solo el 1% considerd que era de utilidad limitada y nadie
respondié que fuera completamente inatil.

8.9  Ademas, el 55% de los encuestados opind que el SGS presentaba ventajas importantes
para garantizar la seguridad de las operaciones a bordo. El 40% de ellos consideré que el SGS
era la opcion idonea, y el 5% restante opind que tenia cierta utilidad. Ninguno de los
encuestados respondio que el SGS no tuviera utilidad alguna.

['\MSC\81\17-1.doc



MSC 81/17/1
ANEXO
Pagina 23

8.10 En cuanto asi el SGS funciona conforme a los principios del Codigo IGS, so6lo el 22%
opind que el sistema funciona perfectamente, mientras que el 77% consideré que funciona en
gran medida. Unicamente €l 1% de los encuestados respondié que solo funciona en ocasiones de
conformidad con el Codigo IGS. Algunos de los motivos aducidos por los encuestados para
explicar que el SGS no funciona perfectamente son los siguientes:

- falta de formacion adecuada sobre el SGS (29%);

- amplitud y complicacion excesivas del SGS (29%);

- falta de apoyo de la direccion (21%); y

- diferencias culturales entre los miembros de la tripulacion a bordo (21%).

8.11 Encuanto alacuestion de la formacion, el 31% de los encuestados recibié anualmente un
dia de formacion en SGS; el 53%, de dos a cinco dias, y solo el 16% recibid mas de cinco dias de
formacion al ano.

8.12 A lapreguntade quién era, en su opinion, la fuerza impulsora del SGS en la compaiiia, la
mayoria de los encuestados menciond en su respuesta a la persona designada en tierra y a la
direccion (63%), y solo el 27% cito a los superintendentes, directores técnicos, gente de mar,
departamento encargado del Codigo 1GS, etc.

Resumen

8.13 La mayoria del personal encuestado parecia estar a favor del Codigo IGS. Segun los
indicios, el SGS erautil y estaba contribuyendo a la mejora de la seguridad. Si bien la mayoria
opind que el SGS de la compania estaba funcionando bien, de acuerdo con los principios del
Codigo IGS, seguia habiendo margen de mejora, lo cual incluia:

- simplificar tanto el SGS como su uso;
- prestar una formacion adecuada; y

- involucrar atodo el personal, en particular ala gente de mar, en la elaboracion del
SGS.

8.14 Asimismo, en su opinion, el apoyo y confianza por parte de la direccion eran
fundamentales para el éxito del Codigo IGS.

PROCEDIMIENTO DE MEDIDAS CORRECTIVAS

Esfundamental que el SGS siga mejorando a partir de la informacién procedente de la
gente de mar, los auditores, € personal de tierra y los informes sobre auditorias que incluyan
notificaciones de casos de incumplimiento e incidentes. La meora continua es una
caracteristica del cumplimiento del Codigo 1GS.

8.15 De ahi que se preguntara al personal de tierra sobre el sistema utilizado por su compaiiia
para incorporar las mejoras. El 98% de los encuestados respondié que su compaiia contaba con
un sistema bien definido para recomendar las mejoras. Solo el 1% de ellos contestd que su
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compaiiia no contaba con un sistema bien definido de este tipo, y el 1% restante respondié que
desconocia la utilizacion de tal sistema.

8.16 Cuando se les preguntd6 s la comprobacion pone fin a las medidas correctivas
relacionadas con casos de incumplimiento, sucesos y cuasiabordajes, el 98% respondié que si 'y
el 2% restante contesté que no sabia.

Resumen

8.17 Esevidente que casi todas las companias cuentan con un sistema definido para incorporar
las mejoras del SGS. Esto constituye un indicio muy positivo de que el SGS incorpora un
proceso de mejora continua que es viable.

EFECTOSDEL CODIGO |GS

En e sondeo se formularon algunas preguntas sobre s se observaban o no los efectos
inmediatos previstos del Codigo I1GS.

8.18 Enrelacion con las cuestiones de dotacion, el 75% de los encuestados respondid que sus
compaiiias no debian aumentar los niveles de dotaciéon a bordo como consecuencia del SGS
introducido en virtud del Codigo IGS. Este hecho se tradujo en que el personal maritimo
existente asumio diversas funciones, tal como prescribe el SGS. El 23% respondi6é que debieron
aumentar los niveles de dotacion en una cantidad comprendida entre una y tres personas, y el 2%
afirmé que la dotacion a bordo habia aumentado en mas tres personas.

8.19 A fin derespaldar una de las caracteristicas mas notables del Codigo IGS, el 90% de los
encuestados opind que toda persona puede notificar cuasibordajes, accidentes y sucesos sin temor
a sufrir represalias. El 9% estuvo parcialmente de acuerdo con lo anterior, y solo el 1%
manifesto su disconformidad. Estos datos indicarian que la mayoria de las compafias acoge con
agrado los informes sobre sucesos para mejorar la gestion de la seguridad y el medio ambiente a
bordo.

8.20 Una de las cuestiones planteadas por e Codigo IGS se refiere a las posiciones relativas
gue ocupan en la escala de prioridad la"seguridad” y el "interés comercial". Tradicionalmente se
ha considerado que los "intereses comerciales’ eran prioritarios con respecto a la "seguridad”,
pero en el momento actual, cuando las companias navieras estan utilizando ampliamente la
gestion de los riesgos, cabe destacar que la seguridad es prioritaria en muchos casos. Al
preguntarseles sobre si esto era reamente asi, el 74% de los encuestados respondié que,
efectivamente, se concedia prioridad a la seguridad con respecto a los intereses comerciales
cuando habia un conflicto entre los dos. El 19% estuvo parcialmente de acuerdo con este hecho,
y sS0lo el 7% manifestdo su disconformidad. Este hecho constituye también un indicio muy
positivo de que las companias navieras son conscientes de la importancia de la seguridad en sus
operaciones habituales, asi como de las ventajas que acarrea.

8.21 Uno de los objetivos principales del Codigo IGS era reducir el nimero de sucesos y
accidentes a bordo de los buques. Cuando se pregunto a los encuestados si éste era el caso en la
realidad, solo el 9% de ellos opind que los sucesos hubieran disminuido considerablemente; la
mayoria (72%) dijo que habian disminuido algo; el 18% no observéd cambio alguno; y s6lo el 1%
dijo que el nimero de sucesos estaba aumentando. Estos datos indican que los efectos del
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Codigo IGS estan haciéndose visibles poco a poco. Dado el corto periodo de tiempo transcurrido
desde la implantacion del Codigo, la tendencia es positiva.

Resumen

8.22 En general, se observa que el Codigo IGS parece funcionar bien. No ha supuesto una
carga economica demasiado grande para las compaiiias navieras, COmo demuestra el hecho de
gue los niveles de dotacion a bordo son muy parecidos a los que habia antes del Codigo. Los
sistemas de gestion de la seguridad también estan actualizandose continuamente; se concede
prioridad a la seguridad con respecto alos intereses comerciales cuando hay conflicto entre unay
otros, y los sucesog/accidentes estan reduciéndose poco a poco en el transcurso del tiempo. Esto
demuestra que e Codigo IGS representa un avance en la gestion de la seguridad y el medio
ambiente a bordo.

RECOMENDACIONESPARA LA MEJORA
8.23 En lasrespuestas se indican las recomendaciones siguientes:

- algo mas del 25% opind que un "programa de formacidn mas sistematico"
relacionado con el Codigo IGS supondra un avance importante para la mejora de
los efectos del Codigo;

- el 23% opind que la participacion de mas personas, en particular la de la gente de
mar, en la elaboracion del SGS garantizara que éste sea mas practico y los
usuarios finales (la gente de mar) percibiran el sistema como suyo y lo utilizaran
paramejorar la gestion de la seguridad y del medio ambiente;

- el 16% considerd que es necesaria una mayor supervision del cumplimiento del
Codigo con respecto al nivel actual;

- el 15% opind que "la racionalizacion del SGS" seria beneficiosa y lo haria mas
facil de utilizar,

- el 15% consideré esencial incorporar el Codigo IGS en las "descripciones de
puesto” de los empleados para que tuviera efecto; y

- una minoria dijo que disponer de un programa de rendimiento basado en la
implantacion era un aliciente para que las personas presten mas atencion al SGS.

Resumen

8.24 Es evidente que algunas personas desean introducir modificaciones en el sistema actual
de implantacion del Codigo IGS. Los principales aspectos mejorables son cuatro:

- el programa de formacion sistematica;
- laracionalizacion del SGS y la mejora de su uso practico;

- laimplantacion eficaz y la creacion de técnicas de supervision; y
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- la participacion de todas las personas afectadas en la elaboracion del SGS.
CONCLUSIONES

8.25 A partir de las conclusiones del sondeo, esta claro que el personal de tierra valora el
Codigo IGS. Las ventgjas derivadas de la implantacion del Codigo ya son perceptibles y parece
haber un gran entusiasmo por introducir algunos cambios en ¢él, mejorarlo y hacerlo mas
pertinente en el futuro. Algunas de las observaciones formuladas fueron las siguientes:

- el SGS (basado en el Codigo IGS) estaba funcionando bien de acuerdo con los
principios del Codigo;

- la mayoria de las compaiiias dispone de un procedimiento sistematico para
realizar modificaciones en el SGS;

- las compaiias estaban experimentando una disminucion en el nimero de
sucesos/accidentes a bordo de sus buques; y

- eran necesarias mejoras para facilitar una formacion sistematica, racionalizar el
SGS y mejorar su uso practico, asi como para impulsar la implantacion eficaz y
las técnicas de supervision.

9 CUESTIONARIO PARA LA GENTE DE MAR
Introduccion

9.1 Untotal de 2 959 marinos respondio a los cuestionarios remitidos a efectos del presente
sondeo. En el sondeo se formularon 33 preguntas en total para determinar la eficacia del Codigo
IGS, tal como la percibe la gente de mar.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

9.2  Se recibi6 un total de 2 959 respuestas, de las cuales se rechazaron 257 por ser
defectuosas o tratarse de duplicados.

9.3  Aproximadamente, el 46% de las respuestas (1 247) se remitieron por via electronica,
mediante correo electronico o a través del sitio en la Red de la OMI. Las restantes se enviaron en
papel tras cumplimentarse a mano. Algunas de éstas se remitieron tras imprimir el cuestionario
del sitio en la Red, y otras fueron distribuidas y recopiladas en lotes por companias navieras y
organizaciones de la gente de mar.

9.4  El cuestionario constaba de 33 preguntas. En cada una de ellas se pedia al marino que
seleccionara una respuesta en una lista de varias opciones predeterminadas. El objetivo era
obtener de la gente de mar su opinion acerca de la eficacia del Codigo IGS.

9.5 En 13 de las preguntas habia preguntas adicionales, en las que se invitaba a los
encuestados a completar o ampliar su respuesta a la pregunta de opcion multiple anterior. Esas
preguntas adicionales, de caracter abierto, tenian por objeto completar los datos obtenidos en las
respuestas al cuestionario. No se podian anadir observaciones adicionales cuando se remitia el
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cuestionario electronicamente. Las restricciones de tiempo han impedido un analisis sistematico
de las respuestas adicionales mencionadas.

9.6  El resumen estadistico y el analisis de las respuestas a cada una de las preguntas viene
acompaiado de un analisis y un comentario sobre la fiabilidad del método, la validez de los datos
y larepresentatividad de la muestra.

Resumen estadistico
Informacién basica sobre los encuestados

9.7  El 55% de la gente de mar fue contratado por agencias destinadas a tal fin, de lo que se
deduce que muchos de ellos habrian estado navegando en buques distintos, de compaiiias
también diferentes, durante buena parte del tiempo. No obstante, Nno es raro que las agencias
gestionen grupos especializados de marineros para armadores concretos ni que los tripulantes
regresen al mismo buque o a la misma flota en numerosas ocasiones. Por consiguiente, algunos
de ellos habran tenido las mismas oportunidades de observar la implantacion a largo plazo de un
sistema de gestion en una compaiia que los contratados directamente por las compafias navieras.

9.8  Ademas, el 75% de los encuestados habian estado trabajando mas de tres meses en el
buque sobre el que cumplimentaron e cuestionario, y €l 60% lo habian hecho durante mas de 4
meses, o cual indica que habrian contado con tiempo suficiente para formarse una impresion
acerca del buque y de su funcionamiento.

9.9 El 60% de los contratados directamente por € armador del buque habia trabajado con la
compania durante mas de Cinco afos.

9.10 Enlafigura5 del anexo 6 se indica que la muestra obtenida era representativa de todas
las categorias de la gente de mar.

Documentacion e informacion del sistema de gestion
9.11 El 99% de los encuestados declaré que:

- estaban familiarizados con la politica de seguridad y proteccion ambiental de su
compaiiia;

- sus obligaciones y responsabilidades estaban definidas con claridad en los
manuales, procedimientos e instrucciones de trabajo de la compaiiia;

- tenian acceso inmediato a todos los documentos que necesitan para llevar a cabo
sus obligaciones; y

- reciben informacion suficiente sobre los aspectos de su trabajo relacionados con la
seguridad y el medio ambiente en su propio idioma o en un idioma que entienden
bien.

9.12 El 92% opiné que la documentacion a bordo estaba escrita con claridad y era facil de
utilizar. Solo el 1% declar6 que era dificil de emplear, y nadie dijo que fuera muy dificil de
utilizar.
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9.13 El 89% de los encuestados opind que la totalidad o la mayoria de los procedimientos,
instrucciones de trabajo, modelos y listas de comprobaciones utilizados por ellos en el curso de
su labor son utiles. Solo el 2% declard que eran ttiles algunos pocos, y nadie dijo que ninguno
de ellos fueratil.

Formacion, simulacros y ejercicios

9.14 El 95% de los que respondieron declaré que la formacion de familiarizacion recibida al
embarcar en su buque actual habia sido buena o muy buena.

9.15 El 95% acepto o estuvo totalmente de acuerdo con haber recibido formacion suficiente en
cuanto alas reglas, reglamentos, codigos y directrices pertinentes para su labor.

9.16 De conformidad con e 95% y el 97%, respectivamente, de los encuestados, los
simulacros y ejercicios efectuados a bordo se corresponden con la realidad, y a éstos les siguen
reuniones "de repaso” para determinar las lecciones que deben aprenderse.

9.17 El 96% tiene un nivel de confianza alto o muy alto en que ellos y sus colegas estan bien
preparados pararesponder a posibles emergencias.

9.18 En cuanto a las prescripciones generales sobre formacion, el 90% opind que sus
companias les habian brindado un apoyo moderado o alto en cuanto a determinar las necesidades
de formacion y facilitar ésta ultima. Solo el 1% indico que sus compaiiias no les habian brindado
mucho apoyo y otro 1% dijo que sus compaiiias no les habian prestado ningin apoyo en
absoluto.

Comunicaciones

9.19 A la pregunta de como se comunicaban ellos y sus colegas en el desempefo de sus
obligaciones, el 99% indico que se comunicaban medianamente bien o muy bien.

9.20 El 86% opind que las comunicaciones entre el personal de a bordo y de tierra habian
mejorado gracias al Codigo IGS, mientras que el 14% indico que el Coddigo no habia supuesto
diferencia alguna a este respecto.

Motivacién de la tripulacién

9.21 El 96% de los encuestados indico que se los habia alentado bastante o mucho a notificar
accidentes, cuasiabordajes y practicas no seguras, y el 92% se mostr6 satisfecho o muy satisfecho
con larespuesta de las companias.

9.22 De forma similar, el 95% indicoé que se los habia alentado bastante 0 mucho a sugerir
mejoras en las practicas laborales, y el 88% se mostr6 satisfecho o muy satisfecho con la
respuesta de las compaiiias.

9.23 El 94% de los encuestados indicd que se los habia alentado bastante o mucho, tanto a

ellos como a sus colegas, a participar en reuniones, sesiones informativas, u otros encuentros en
los que se debatieron cuestiones sobre seguridad y medio ambiente.
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Condicionesdeviday detrabajo

9.24 A lapregunta de como describirian las condiciones de las zonas de trabajo y alojamiento
de sus buques y el nivel general de mantenimiento del buque y su equipo, el 96% contesto que
eran buenos o muy buenos.

9.25 El 99% indico que las zonas de trabajo y alojamiento de los buques facilitan entornos
laborales y vitales seguros.

Auditorias, casos deincumplimiento y medida correctiva

9.26 Lasauditorias internas y externas se consideraron efectivas o muy efectivas por e 92% y
el 90% de los encuestados, respectivamente.

9.27 El 59% indico que siempre se les informaba de los resultados de las auditorias
relacionadas con las actividades en las que participaban, mientras que el 30% sefiald que
tomaban parte de forma habitual. El 86% respondié que participaban siempre o habitualmente en
la correccion de los casos de incumplimiento.

Efecto general del Cédigo IGS

9.28 El 95% indico que los buques son en la actualidad lugares de trabajo mas seguros,
mientras que el 5% sefiald que el Codigo IGS no habia representado diferencia alguna. Si bien
el 74% opind que el Codigo habia contribuido a mejorar la seguridad del entorno laboral de sus
buques, solo el 57% indicé que hubiera tenido un efecto muy positivo en su manera de trabajar.

Conclusiones

9.29 Estos resultados parecen indicar que, en opinion de una gran mayoria de los encuestados,
el Codigo IGS ha tenido un efecto bastante positivo en la manera de realizar las operaciones a
bordo de sus buques y que, como consecuencia de ello, la seguridad de sus vidas ha mejorado
notablemente. El 99% senal6é que estan bien informados y familiarizados con los requisitos de
Sus compaiias, y que no tienen problemas para utilizar la documentacién correspondiente del
sistema de gestion, que, en general, les parece ttil.

9.30 La mayoria, en un porcentaje casi tan elevado como el anterior, opina que tienen una
formacion adecuada, que sus compaifiias les brindan un buen apoyo, y que se los alienta a
participar en la notificacion y resolucion de problemas relacionados con la seguridad y la
prevencion de la contaminacion. Asimismo, sefialan que el estado de sus buques es bueno o muy
bueno, y el 99% de ellos opina gue sus entornos vitales y laborales son seguros. La misma
proporcion declara comunicarse bien con sus colegas.

9.31 Entre el 95% y el 97% de los encuestados indico que los simulacros y ejercicios
efectuados a bordo se corresponden con la realidad, que a éstos les siguen informes de fin de
mision y examenes destinados a determinar las lecciones que deben aprenderse, y que ellosy sus
colegas estaban bien preparados pararesponder a cualquier emergencia que pudiera producirse.

9.32 Cabe sefalar que se recibieron muy pocas respuestas negativas.
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9.33  Segun parece, estos resultados, casi todos positivos, congtituyen un apoyo abrumador ala
propuesta de que & Coddigo IGS ha sido eficaz.

9.34 Sin embargo, € Grupo opind que estos resultados ponian en duda la representatividad de
la muestra. Debe sefialarse que solo parecen haber respondido los encuestados con una actitud
favorable respecto de laimplantacion del Codigo IGS, y que este hecho tiene validez en si mismo
como respuesta. Existe laimpresion de que los resultados reflejan la creencia de la gente de mar
de que el Codigo habia sido eficaz en las companias en las que ellos trabajaban cuando se hizo el
sondeo. Si bien resulta dificil generalizar las conclusiones de la muestra al resto del sector, es
posible contemplar los resultados como una prueba de que el Codigo IGS puede traducirse en
cambios positivos en cuanto a la seguridad y la prevencion de la contaminaciéon en las
operaciones a bordo de los buques, y que se puede conseguir que funcione en beneficio de la
gente de mar.

CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES
M ETODOL OGiA DEL GRUPO DE EXPERTOS

10.1 El Grupo entendio, desde su primera reunion, que su labor estaria restringida por el hecho
de no estar financiada y por el tiempo, relativamente corto, del que se dispondria para las tareas
analiticas. Se decidio en las etapas tempranas que podrian adoptarse dos vias amplias de
investigacion:  invitar a que los Organos apropiados faciliten sus impresiones, bien
fundamentadas, acerca de la eficacia de laimplantacion del Codigo IGS, y elaborar cuestionarios
destinados a diversos grupos, directamente implicados en el funcionamiento de los sistemas de
gestion de la seguridad en el mar. Este enfoque proporcionaria también a los miembros del
Grupo la oportunidad de contribuir, a partir de su propia experiencia en cuanto a la implantacion
del Codigo.

10.2 En un principio, a Grupo le preocupaba que, dada la posibilidad de responder a un
cuestionario anoénimo, cabia prever que los encuestados facilitaran una amplia gama de opiniones
acerca del Codigo IGS, desde totalmente favorables hasta completamente negativas. Sin
embargo, se demostro que éste no era el caso cuando se analizaron los datos.

10.3 El analisis preliminar de los resultados en la UMM identifico varias respuestas del
personal de a bordo en las que habia indicios claros de colaboracion o duplicacion. Los modelos
identificados en esta categoria mostraron un espectro de opiniones bastante similar, al igual que
el resto de las respuestas, es decir, practicamente favorable en su totalidad. El Grupo comprobd
el efecto en el analisis general que tendrian la inclusion y la exclusion de los modelos
sospechosos y adopto la decision de retirar 297 modelos de los datos que debian analizarse.

10.4 El Grupo opind que una mayoria abrumadora de las respuestas apoyaba el Codigo IGS, y
esta caracteristica de los resultados fue objeto de amplias deliberaciones. El Grupo tuvo que
adoptar una postura sobre por qué los resultados obtenidos parecian apoyar en general el efecto
del Codigo, un hecho no refrendado por la experiencia colectiva del Grupo con respecto a la
implantacion de dicho instrumento. En el Grupo hubo consenso en cuanto a que el interés por
participar en el estudio fue mayor entre aquellos que, en general, habian disfrutado de algunas
ventajas derivadas de la implantacion del Codigo. La opinion ponderada del Grupo es que, Si
bien los resultados no pueden considerarse una muestra representativa de todo el sector, si
constituyen un modelo de la experiencia colectiva de aquellos que apoyan el Codigo. El Grupo
también estuvo de acuerdo en que esto tltimo representaba una restriccion en la metodologia del
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gjercicio de recopilacion de datos y opind que sélo podria superarse mediante un estudio de
expertos en el sector para garantizar que se recogieran de forma especifica las opiniones de los
gue no apoyan el Codigo.

10.5 El Grupo recomienda que, si se lleva a cabo otro estudio en el futuro, deberian tenerse en
cuenta las limitaciones detectadas en el estudio actual. Entre ellas se encuentran el factor
posiblemente restrictivo de que el estudio se realizara en inglés, el hecho de que cualquier
cuestionario utilizado se presentara para la evaluacion de "expertos en estudios de mercado" y
gue en el analisis estadistico deberia tenerse en cuenta el efecto de que el grupo de encuestados
Se seleccionaran a si mismos.

10.6 A partir de los datos recopilados, el Grupo concluyé que los resultados muestran
gue las compaiiias comprometidas con una cultura de la seguridad a través de la
implantacion del Codigo IGS disfrutaran de ventajas. Entre estas ultimas se incluyen los
cambios positivos en cuanto a la seguridad y la prevencion de la contaminaciéon en las
operaciones a bordo de los buques y la posibilidad de que dichos cambios beneficien a la gente
de mar. También pudieron determinarse ventajas operacionales.

CONCLUSIONES
10.7 Seextraen las conclusiones que figuran a continuacion:
- todos los encuestados convinieron en que, si se considera que el Coédigo IGS
representa un avance hacia el objetivo de la eficacia a través de una cultura de la

seguridad, las ventajas palpables son evidentes;

- el cumplimiento del Codigo IGS podria facilitarse agilizando el proceso
administrativo mediante las medidas siguientes:

racionalizacion y reduccion del papeleo en el que se basa el cumplimiento
del Codigo, en particular el sistema de gestion de la seguridad (SGS);

- mayor uso de latecnologia y de la informatica para reducir el papeleo;

- identificacion de partes comunes en el Codigo IGS vy, por ejemplo, el
Codigo PBIP, e integracion de las prescripciones documentales;

- motivacion a la gente de mar para que utilice los sistemas de notificacion y
vigilancia en la mejora de los sistemas de gestion de la seguridad;

- participacion de la gente de mar en la elaboracion y la mejora continua de
los manuales relativos al Codigo;

- aumento de la formacion integrada para todos los afectados;
- estudio de las medidas para reducir el coste del cumplimiento; y

- mejora del cumplimiento del Codigo mediante la vigilancia y elaboracion
de losindicadores del rendimiento; y
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- no se examino el efecto de la supervision por el Estado rector del puerto en este
ambito, si bien esta cuestion parece requerir un estudio ulterior.

RECOMENDACIONES

10.8  El Grupo recomendo lo siguiente:

- debera realizarse otro estudio en una fecha posterior para examinar de modo
especifico:

larelacion de causa y efecto entre la implantacion del Codigo y el historial
de seguridad del Estado de abanderamiento;

la relacion entre la supervision por el Estado rector del puerto y el
cumplimiento del Codigo; y

la posibilidad de que los cambios en el texto de las prescripciones del
Codigo faciliten el cumplimiento y se traduzcan en una mejora de la

cultura de la seguridad,

- en respuesta a los datos producidos para este estudio:

deberan estudiarse métodos para racionalizar la implantacion del Codigo
mediante la tecnologia y un mayor uso de la informatica;

debera examinarse la armonizacion del Codigo IGS y del Codigo PBIP en
la documentacion de a bordo;

debera fomentarse la reduccion del papeleo;

deberan revisarse las directrices para las Administraciones con el fin de
gue sean mas facil de utilizar; y

deberan elaborarse nuevas directrices para ayudar a las compaiias a
implantar e Codigo,

- deberan divulgarse ampliamente los resultados del estudio en el sector para
mostrar coémo la adopcidon de una actitud positiva en lo que respecta al Cédigo
puede traducirse en ventajas pal pables en los ambitos operacional, financiero y de
seguridad.
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ANEXO 1

LISTA DE PARTICIPANTES

Tel: 023 80329110

Correo electronico: Tom_Allan@mcga.gov.uk
Tel: 023 80397873

Correo €lectronico: keith.tatman@mcga.gov.uk

Tel : +4539 17 45 17
Correo eectronico: jr@dma.dk

Tel: +302104191938/43
Correo electronico: eimapl@mail.yen.gr
dedaple@mail.yen.gr

Tel: 020 7370 6768
Correo dectronico: imo@mintrans.ru

Correo electronico: matthew@mpa.gov.sg

Tel: 020 7976 0660

Correo electronico: johnderose@iacs.org.uk
Tel: 020 7423 2958

Correo electronico: michael.molloy@lr.org

Tel: 020 7977 7024
Correo electronico: minerva.alfonso@intertanko.com

Tel: 020 7977 7036
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ANEXO 2
MANDATO

Grupo de expertos independientes constituido por el Secretario General
para estudiar €l efectoy la eficacia del Codigo IGS

De conformidad con la decision del MSC 75 de evaluar el efecto del Codigo IGS en la
seguridad de los buques y su contribucion a la mejora de la seguridad y la calidad de la
navegacion, el Secretario General desea constituir un grupo de expertos para realizar un estudio
destinado a evaluar y facilitar una via practica para que la OMI aborde el efecto del Codigo IGS
en la seguridad y la proteccion de los buques y la proteccion del medio marino. El objetivo de
dicho gjercicio es facilitar al Secretario General un informe acerca de un estudio realizado por
expertos independientes sobre el efecto de la implantacion del Codigo IGS y cualquier
recomendacion relativa a las actividades futuras de la OMI para la implantacion eficaz del
Codigo que el MSC y el MEPC deberan examinar mas a fondo.

1 El Grupo de expertos constituido por el Secretario General, cuyos miembros estan
seleccionados por Administraciones, universidades y organizaciones del sector maritimo Yy
cuentan con la asistencia de funcionarios de la Secretaria designados por el Secretario General,
debera:

A recopilar datos, edtadisticas ¢ informacion de otro tipo sobre la evaluacion del
efecto en e ambito de sus organizaciones;

2 elaborar un proyecto de modelo de cuestionario para recopilar informacion sobre
distintos tipos de buques, de conformidad con criterios como los siguientes:

detenciones,

deficiencias graves,

siniestros,

detenciones y deficiencias recurrentes, etc.,
deficiencias que se produzcan habitual mente,
analisis de evaluacion del riesgo; Yy

3 a partir de los datos recopilados, analizar la informacion, determinar las
tendencias y evaluar el efecto del Codigo IGS en la seguridad de la vida humana
en el mar y la proteccion del medio marino.

2 Cuando se ultime el estudio, se debera remitir al Secretario General un informe sobre él y
las recomendaciones que procedan.
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ANEXO 3

Graficos para las Administraciones

1 ;A cuantos buques de su pabellon es aplicable
€l capitulo IX del Convenio SOLAS?

(N° de respuestas: 32)

13%
28%
22%
38%
39%
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2 ;Qué arqueo tienen los buques de la pregunta 1?

(N° de respuestas: 31)
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3 (A cuantas de las compaiias que explotan los buques de la pregunta 1 se han expedido documentos de cumplimiento?
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4 ;Qué actividades de reconocimiento,
auditoria y certificacién ha delegado en
organizacionesreconocidas (OR)?

(N° de respuestas: 32)
3% 6%
34%

48%
9%

o 4aTodes
4b Todas excepto las relacionadas con e Codigo IGS
4c Algunas, incluidas las relaci onadas con el Codigo 1GS
4d Algunas, excluidas |as relacionadas con @ Codigo 1GS
. 4eNinguna
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6 ¢Ha concertado algun acuerdo
escrito con las OR?
N° de respuestas: 28

14%

86%

O6a Si m6b No

8 ¢ Fomenta mediante su legislacion nacional
que se dé parte de los cuasiabordajes?
N° de respuestas: 30

40%

8a Si m8b No
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7. ¢ Ha aplicado mediante su legislacién
nacional prescripciones del Cédigo IGS
a buques distintos de los previstos
en los capitulos IX del
Convenio SOLAS?

N° de respuestas: 30

37%

63%

7a Si m7b No

9 ¢Ha pedido alguna vez a otro Gobierno
Contratante del Convenio SOLAS que
lleve a cabo actividades relacionadas

con el Cédigo IGS en su nombre?
(N° de respuestas: 30

20%

80%

9a Si w9 No
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10 ¢Ha retirado alguna vez algin certificado 11 ¢Ha constituido en el seno de su
relacionado con el Cédigo IGS? Administraciéon una entidad especial encargada
del Cédigo IGS?
(N° de respuestas: 30)
(N° de respuestas: 29)
47%
0 41%
53%
59%
O 10a Si m 10b No O11b Si H 11c No
11 En caso afirmativo ¢cuantas personas estan involucradas en la entidad especial
de su administracién encargada del Cédigo IGS?
Promedio: 3,66
20
18
16 *-16
8 14 i
c
g 12 12
g 10
Q
T 8
z 6 &5
¢ 565
4 > > > >
®:
2 % 2 &> e 2 % 2
¢ 1 ¢ 1
0 -
0 5 10 15 20 25 30 35
12 ¢Ha cambiado el nimero de sus buques 13 ¢ Ha cambiado el nimero de sus buques
detenidos por Estados rectores dg puerto detenidos por Estados rectores de puerto
desde el 1 de julio de 19987 desde el 1 de julio de 2002?
(N° de respuestas: 28) (N° de respuestas: 30)
30%
39%
54%
7%
O 12a Ha disminuido O 13a Ha disminuido
| 12b Ha aumentado | 13b Ha aumentado
0 12c No ha cambiado 0O13c No ha cambiado
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14 ¢Ha cambiado el numero de siniestros maritimos
sufridos por sus buques desde el

1dejulio de 1998?
(N° de respuestas: 30)

37%

60%
3%

@ 14a Ha disminuido
W 14b Ha aumentado
0 14c No ha cambiado

15 ¢Ha cambiado el nimero de siniestros
maritimos sufridos por sus buques desde
el 1 dejulio de 2002?
(N° de respuestas: 31)

35%
49%

16%

@ 15a Ha disminuido
m 15b Ha aumentado
0 15c¢ No ha cambiado

16 ¢ Ha cambiado el numero de accidentes
laborales graves a bordo de sus buques
desde el 1 de julio de 1998?
(N°. de respuestas: 31)

49%

16%

O 16a Ha disminuido
B 16b Ha aumentado
0 16¢c No ha cambiado

17 ¢ Ha cambiado el nimero de accidentes
laborales graves abordo de sus buques
desde el 1 de julio de 2002?
(N°. de respuestas: 31)

39%
51%

10%

O 17a Ha disminuido
W 17b Ha aumentado
O 17c No ha cambiado

18 ¢Lleva a cabo la supervision por el
Estado rector del puerto?
(N°. de respuestas: 31)

10%

90%

O 18a Si H 18b No
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19 ¢ Participa en un memorando de

entendimiento sobre supervisién por el
Estado rector del puerto?
(N° de respuestas: 31)

13%

87%

O 19a Si m19b No
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20 ¢ Ha cambiado el nimero de buques
detenidos en sus puertos desde el
1dejulio de 1998?

(N° de respuestas: 27)

22%

-

30%

@ 20a Ha disminuido
m 20b Ha aumentado
0 20c No ha cambiado

21 ¢Ha cambiado el nimero de buques
detenidos en sus puertos desde
el 1 dejulio de 2002?

(N° de respuestas: 27)

30%

37%

@ 21a Ha disminuido
W 21b Ha aumentado
O21c No ha cambiado

22 ¢Opina que el Codigo IGS es
(N° de respuestas: 31)

3%0%
42%
55%
O 22a muy util?
m22b util? o
0O 22c de utilidad limitada?
0 22d inatil?

23 ¢ Opina que el Codigo IGS
(N° de respuestas: 30)

0% 3%

20%

7%

23a funciona perfectamente?
23b funciona en gran medida?
23c funciona parcialmente?
23d no funciona?

oomno

24 Si opina que el Cédigo IGS no
funciona, esto se debe a

(N° de respuestas: 7)

0% 9% 9%

36%

@ 24aun cambio cultural -1X

m 24b falta de personal directivo- 5X

O 24c falta de formacion - 4X

O 24d complicacion excesiva -0X

m 24e que no forma parte de la descripcién del
puesto de trabajo - 1X

25 En su opinion, ¢ha conseguido el
Codigo IGS sus objetivos?
(N° de respuestas: 30)

13%

87%

O 25a Si H 25b No
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26 ¢Cree que el Cédigo IGS deberia 27 (Cuales son las medidas principales para
(N° de respuestas: 31) mejorar las ventajas que ofrece laimplantaciéon
del Cédigo IGS?
(N° de respuestas: 29)
27% 18%

6%

22%

17%
16%
68%
[ 27 Mas supervision del cumplimiento
@ 26a modificarse sustancial mente? B 27D Integracion del Codigo IGS en ladescripcion de puesto

W 26b modificarse?

O 26¢ permanecer sin cambios? O 27C Formacion mas sistematica

[ 27d Programa de desempeiio basado en el Codigo IGS

W 27¢€ Paticipacion de todo el personal, especialmente la gente de mar, en
laelaboracion de los manuales

27 ;Cuales son las medidas principales paramejorar lasventajas que ofrecela
implantacion del Codigo IGS?

(Clasificar del 1 al 5 utilizando el 1 como primer a eleccion)
Total de "puntos de clasificacion": 263 - cuanto mas pequeio es el nimero, mas alta
eslaclasificacion
(N° derespuestas: 29)

80 71

70 57

R — 5 =

40

30

20

10

0 ‘ ‘ ‘
27a Mas supervision  27b Integracion del 27c Formacion ~ 27d Progranade  27e Participacion de
del cumplimiento Cdodigo IGS en la mas sistematica  desempefio basado  todo el personal, especialmente
descripcion de puesto en el Codigo IGS lagentede mar, en la

elaboracion de los manuales
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ANEXO 4

Graficos para las compaiiias

1.1 Namero total de buques
(N° de respuestas: 39)
Ne° total de buques: 1283
Promedio: 32,9
600 .
& 500
3
o
2 400
[
S 300
z
200
100 . +
APLIVPLIR LLI7NPY SONDUUL IPIPPINL L s
0 5 10 15 20 25 30 35 40
1.1 Namero total de buques
(N° de respuestas: 38 - Dupl.: se excluyen 22)
N° total de buques: 713
Promedio: 18,8
70 .
g 601w
g 50
2 4 . ¢ o
° ©
e 30 oo . -
z LN * *
20 *
. =X .
10 .a * L 3 * ° < *
0 * ¢ LEEPAZL A 0 —*
0 5 10 15 20 25 30 35 40
1.2 Namero total de buques 1.3 Arqueo de los buques
(N° de respuestas: 37) (N° de respuestas: 35)
18%
0, 0,
47% 10% 1%
11% 66%
@1 2 Granelero @13 <1000 - (718)
ml2 Buque tanque m 13 10000-50000 - (253)
01 2 Buque de pasaje 01 3 50000-150000 - (112)
01 2 Otros buques de carga O1 3 > 150000 - (10)
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1.4 Principales zonas comerciales 1.3 Arqueo de los buques
(N° de respuestas: 38) (N° de respuestas: 34 - Dupl.: se excluyen 22)
16%
2%
84%
49%
O13<1000 - (148)
) m 1 3 10000-50000 - (253)
O En todo el B Regionales| O 1 3 50000-150000 - (112)
mundo 013 > 150000 - (10)
1.5 ¢Cuando empezé la compaiia a implantar el Cédigo IGS?
(N° de respuestas: 39)
12
10
8
6
4
2
0
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
1.5 ¢Cuando obtuvo la compaiia el documento de cumplimiento?
(N° de respuestas: 39)
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
16 Certificacién de | . 2.1 Inversion inicial en laimplantacion del
‘o Lertiticacion de fa compania Cédigo IGS por buque (délares EE.UU.)
o .
(N° de respuestas: 24) (N° de respuestas: 36)
20 18 el 17%
15
9
10 6
0
16 1S09001 161S014000 16 Codigo ISMA 16 DNV SEP
58%
@21 <3000
m21 3000-8 000
021 8000 -30000
g2 1 >30000
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2.2 Coste anual relativo al Cédigo IGS 2.3 Estructuradel coste relativo al Cédigo IGS
por buque (délares EE.UU.) (N° de respuestas: 36)
(N° de respuestas: 36) Promedio general
8% 14%
0
25% 18%
25% 32%
()
59%
2 3 .z N -
@2 2<1000 o - Documenta_\cwn (s_lstem_a)
-] Personal (tiempo invertido)
B2 23000 - 5000 0 2 3 Formacion
02 25000 - 10 000 0 2 3 Auditoria
02 2> 10000
2.4 Numero de puestos especializados creados - En tierra 2.4 Namero de puestos especializados creados - A bordo
16 35
14 - 30 e
12 R
g g 20
Qo Qo
@ 8 o
;z: o © 15
= R M . . S ‘10
2 - - hd e‘ .e e - ‘eee 7S 5 0 . . *
o e o i AL ‘ 'Y POV SUUIIE JRIT SUUVUUVPRANIE ? JOUUPE T Y
0 5 10 15 20 25 30 35 40 0 5 10 15 20 25 30 35 40
2.5 %de la gente de mar que recibié formacién sobre el Cédigo IGS al afio-| 2.5 %de la gente de mar que recibe formacion sobre el Cédigo IGS al afio -
Cuando éste se implanté por primera vez En la actualidad
120 120
100 —0—0—0—0—0—00o *—o0—0o—o *> 100 *> *—oo—o 2 *~—o o
4 .
8 80 . g 80 .
g 3 H *
< 60 4 60 .
> . - z .
Z 40 - 40
. £ 23 . .0 . . *
20 + 7S 20 e o
. v‘o . 0.‘ ~ LN 00 %OA‘ . ** ‘00‘0
0 5 10 15 20 25 30 35 40 0 5 10 15 20 25 30 35 40
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2.6 Promedio de dias para la formacién
(N° de respuestas: 37)

8% 0%

45%

47%

@ 2 6 Ninguno - (0X)
W26 1dia- (17X)
026 2-5dias - (18X)
026 >5dias - (3X)

En un cuegtionario seincluyeron dos respuestas
(1 dia y 2-5 dias)

2.7 ¢Quién es la "fuerza impulsora" del cumplimiento
del Codigo IGS?
(N° de respuestas: 38)

6%

19%

51%

@2 7 Gente de mar

| 2 7 Alto directivo

02 7 Persona designada
O 2 7 Otros

2.8 En comparacion con la fase inicial de la
implantacion del Cédigo IGS, el esfuerzo

es en la actualidad
(N° de respuestas: 39)

13%
28%

28%

31%

W 2 8 mas intenso
02 8igual
0 2 8 menos intenso

@ 2 8 mucho mas intenso

2.9a ¢Cuantos accidentes se notificaron
el afo pasado?
(N° de respuestas: 31)

506 3% 5%

33% 54%

@0al0
m1la30
O031a50
051 a100
B mas de 100

2.9b ¢Cuantos sucesos potencialmente
peligrosos se notificaron el afio pasado?
(N° de respuestas: 31)

%3% 10%
8%

79%
m0alo
mi1la30
D31a50
051a100

B mas de 100

2.9c ¢Cuantos cuasiabordajes se
notificaron el afo pasado?
(N° de respuestas: 31)

13%
0%
8%

18% 61%

O0a10
m1la30
031 a50
0'51 a 100
B més de 100

2.10 Antes del Cédigo IGS, ¢ contaba la compaiiia
con un sistema de gestion de la seguridad?
(N° de respuestas: 39)

41%

23%

@m210Si
m2 10 No
02 10 En parte
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3.1 Principales ventajas del Cédigo IGS
(Clasificar del 1 al 5 utilizando el 1 como primera eleccién)
(N° de respuestas: 39)

(Cuanto mas pequefio es el nimero, mas alta es la clasificacion)

140 129
112
120 97
100 84 —
o] s -
40 — —
20 — —
3.1 Menor ‘ 3.1b Secreaun ‘ 3.1c Saber lo que‘ 3.1d Cuando se ‘ 3.1e Nose
probabilidad de entorno de va a suceder y lo produce un perciben
que se produzcan seguridad que no va a pasar  suceso, conocer
incidentes con ra_\pldez y
potencialmente exactitud sus
peligrosos y causas
cuasiabordajes
3.2 Problemas principales del Cédigo IGS
(Clasificar del 1 al 5 utilizando el 1 como primera eleccion)
(N° de respuestas: 39)
(Cuanto mas pequerio es el nimero, mas alta es la clasificacion)
120 .
92
100 87 76
80 — 59 I
60 — I
40 +— —
20 — I
0 C ‘ ‘ 3.2d El | ‘ 3.2 ‘
3.2 Costes ; 3.2c El . personal .2e No se
relativamente 3.§2m§§?;£re procedimiento es directivo se observan
altos tiempo demasiado resiste problemas
complicado para importantes

la gente de mar

['\MSC\81\17-1.doc




MSC 81/17/1
ANEXO
Pagina 48

3.3

Numero de accidentes, incidentes potencialmente peligrosos y cuasiabor dajes notificados por un buque como
promedio (Se ruega especificar € niamero correspondiente a cada periodo)
Se ha aplicado un promedio general — N° total de respuestas: 31— datos eiminados

Incidentes
Accidentes potencialmente Cuasiabordajes
peligr osos
a) ILgsaﬁo antes de la implantacion del Codigo 144 055 024
b) |Uc?saﬁo después de la implantacion del Codigo 323 254 087
9 gggigiﬁ;)ésdespués de la implantacién del 411 174 122
d) g;sigiﬁl(gsdespués de la implantacion del 437 214 138
9 gzjti;) Iag(;s después de la implantacion del 515 157 224
) glol’(li(i(g)()e}ﬁ(;); después de la implantacion del 377 152 207
9 (S:Ei;giﬁlocs}sdespués de la implantacién del 352 124 3,25

3.4 Promedio de reclamaciones relativas al Cédigo IGS por buque y afio (délares de Estados Unidos)

(N° de respuestas: 8)
(La mayoria no facilité valores para todas las alternativas)

1800
1600

1652.63

148427

1400

1217,82
1200

1183,33

1000

1041,44

800

600

400 358,97

200

3 4 g Seis afos
después de la

3 4 Cinco afios
después de la

34 cDosafios 34dTresafios 34 e Cuatro
después dela  después dela afos después

34 aAntes de
la implantacion

34 b Un afo
después de la

del Cédigo IGS implantacién del implantacién  implantacion del de la implantaciéon del  implantacion del
Cédigo IGS del Cédigo Cadigo IGS implantaciéon Cadigo IGS Cadigo IGS
IGS del Codigo IGS

3.5a Factores distintos del Cédigo IGS que,
durante el mismo periodo, han contribuido ala
mejora de la seguridad

(N° de respuestas: 35)

14%

16%

23%

O35 Ninguno — (8X)

W 3 5 Mejora de la tecnologia - (26X)

0 3 5 Otro sistema de gestion de la seguridad o de calidad - (13X)
003 5 Otros - (9X)

3.5b Factores distintos del Cédigo IGS que,
durante el mismo periodo, han contribuido
alamejora de la seguridad (Factor de
contribucion)

(N° de respuestas: 35)

Promedio general

16% 24%

19%

41%

@ 3 5 Ninguno (Factor de contribucion %)
B 3 5 Mejora de la tecnologia (Factor de contribucion %
03 5 Gestion de la seguridad (Factor de contribucion %

)

0 3 5 Otros (Factor de contribucion %)
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3.6 ¢Donde se registra el efecto mas positivo del 4.1 El Cédigo IGS es
Cédigo IGS?

(N° de respuestas: 39) (N° de respuestas: 38)

5% 0%
22%

35%

10%

33%

@ 3 6 Comunicacion - (18X) @4 1 muy atil
B 3 6 Lesiones personales - (17X) malat
O 3 6 Dafios de la carga - (5X) 04 1 de utilidad limitada

O 3 6 Reclamaciones sobre O 4 1 inatil
contaminacion- (11X)

4.3 Desde la primera implantacion, los costes
anuales del Cédigo IGS

(N° de respuestas: 37)

4.2 Si el Cédigo no funciona, esto se debe a
(N° de respuestas: 27)

21% 15%

19% 3%

18% 32%

@4 2 un cambio cultural
4 2 fal irecti
E 45 fgltg gg f;i‘;g%nd"ec“v‘) O 4 3 han aumentado mucho
B 4 3 han aumentado algo

04 2 complicacion excesiva .
W 4 2 que no forma parte de la descripcion de puesto 04 3 no han cambiado

9%

=}

[ 4.2 otras razones 04 3 han disminuido
4.4 Desde su primera implantacién, las ventajas 4.5 El Cédigo IGS
del Cadigo IGS (N° de respuestas: 39)
(N° de respuestas: 38)
5% 0% 10%
46%@
44%
55%
O 4 4 han aumentado mucho O 4 5 debera modificarse sustancialmente
B 4 4 han aumentado algo B 4 5 debera modificarse
04 4 no han cambiado 04 5 debera permanecer sin cambios
O 4 4 han disminuido 04 5 no debera utilizarse
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48%

4.5 Si el Cédigo se modifica, los cambios

0%

deberan afectar a su
(N° de respuestas: 31)

29%

23%

O 4 6 filosofia

| 4 6 contenido

O 4 6 procedimiento
04 6 Otros aspectos

4.7 Aspectos principales en los que reducir los costes relacionados

con el Cédigo IGS en la compaiiia

(Clasificar del 1 al 5 utilizando el 1 como primera eleccién)

(N° de respuestas: 36)

(cuanto mas pequefio es el numero, mas alta es la clasificacion)

73
80 5T 59
60 50
40
20
O T T T 1
4.7 Reduccion del 4.7 Simplificacion 4.7 Comunicaciones 4.7 Integracion del
papeleo de los procedimientos avanzadas Codigo IGS
4.8 Areas principales en las que mejorar las ventajas
del cumplimiento del Cédigo IGS
(Clasificar del 1 al 5 utilizando el 1 como primera eleccion)
(N° de respuestas: 39)
(Cuanto mas pequefio es el numero, mas alta es la clasificacion)
91
80
100 59 5 65
~ L |
0 \ T !
4.8 Supervision 4.8 Integracion 4.8 Formacion 4.8 Cumplimiento 4.8 Manuales
del Codigo IGS
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ANEXO 5

Graficos para el personal de tierra

1.1 Namero total de buques 1.2 Tipos de buques objeto de
gestién técnica

(N° de respuestas: 87)
7% 10%

(N° de respuestas: 84)

12% 18%

16%

9
34% 58%

37%

@11 Menos de 15 @ 12 - Granelero - (25X)
m111550 B 1 2-Buque tanque - (50X)
01151-70 O 1 2-Buque de pasaje - (24X)
O1171-100 O 1 2 - Buque portacontenedores - (22X)
H11-Masde100 B 12 - Transbordador - (17X)
1.3 En todo el mundo 1.4 Encargado de las auditorias
internas de los buques
(N° de respuestas: 88) (N° de respuestas: 73)

%

10%

40%
42%

58%)

43%

1 4 - Superintendentes (que auditan a otros grupos)

1 4 - Oficiales de seguridad/formacion

1 4 - Oficiales del buque (que auditan otros departamentos)
1 4 - Consultores externos

oSl

OO0 m @O

m No

1.5 Persona designada en la compaiia 2.1 El sistema introducido de
(N° de respuestas: 86) gestion de la seguridad de la
compaiiia es

(N° de respuestas: 87)

19% 0% 8%

1% 0%

25%
43%
0,
31% 12% °6%
@15 - Propietario del buque - (0X)
m 15 - Director gerente - (7X) N P
01 5 - Otro alto directivo - (23X) | 21 m.uy atil
015 - Director Eécnico - glldx) (29%) B 21-atil
B 15 - Director de seguridad - (29X - .
@15 - Superintendente - (5X) O 21 -de utilidad limitada
m15 - Otro - (18X) o 21-indtil
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2.2. Al prescribir la implantacion de un
sistema de gestion de la seguridad, el
Cadigo IGS es

(N° de respuestas: 88)

5% 0%-0%

40%

55%

W 2 2 - una opcioén idonea

02 2 - de alguna utilidad

02 2 - inatil

W2 2 - una opcion equivocada

@ 2 2 - muy ventajoso para la seguridad de las operac.

2.3 ¢Opina que el sistema de gestion de la
seguridad de su compaiia funciona de
conformidad con el Cédigo IGS?

(N° de respuestas: 88)

@2 3 - Funciona perfectamente
B 2 3 - Funciona en gran medida
02 3 - Funciona en ocasiones
02 3 - No funciona

2.4 Si usted cree que el sistema de gestién de
la seguridad (SGS) no funciona en su
compaiia, esto se debe, en su opinion, a

(N° de respuestas: 21)

29% 14%

24%

33%

@ 2 4 - |as diferencias culturales entre la tripulacion

B 2 4 - |afalta de apoyo del personal directivo

02 4 - |a falta de formacion relativa al SGS

02 4 - la amplitud y complicacion excesivas del SGS

Observacion: Se eliminaron siete respuestas al
indicarse para la pregunta anterior (2.3) la

opcion "funciona perfectamente".

25 En su opinién, ¢en cuantas personas ha
aumentado la dotacion de personal en el mar como
consecuencia de la introduccién del SGS en virtud del
Codigo IGS?

(N° de respuestas: 86)

2%

23%

75%

B25.En ninguna
m25-1-3

025-Masde3

al aho?
(N° de respuestas: 77)

16%
31%

53%

2.6 ¢ Cuantos dias de formacién en SGSrecibe

2.7 ¢Quién es la "fuerza impulsora" del SGS en
su compaiia?

(N° de respuestas: 87)
Muchas de ellas consideraron que habia mas de
una "fuerza impulsora"

9% 8%

24%

39%

D26 - 1dia
W26 -2-5dias
026 - Mas de 5 dias

@27 - Ladireccion - (34X)

W2 7 - La persona designada - (53X)
02 7 - El director técnico - (9X)

02 7 - Los superintendentes - (19X)
W2 7 - La gente de mar - (13X)
@27 - Otros - (11X)
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2.8 ¢Opina que los accidentes, sucesos y 2.9 ¢ Considera prioriatia la seguridad cuando
cuasiabordajes pueden notificarse sin temor hay un conflicto entre ellay los intereses
arepresalias? comerciales?
(N°. de respuestas: 86) (N°. de respuestas: 85)
9% 19%

1%

74%
90%
@m28-Si m29-Si
m28-No m29-No
02 8 - En parte 029 - En parte
2.91 ¢ Dispone su compaiiia de un sistema con 2.92 ¢Pone la comprobacion fin a las
el que recomendar mejoras del SGS? . medidas correctivas relacionadas con casos de
incumplimiento, accidentes, sucesos y cuasiabordajesp
(N°. de respuestas: 87) (N°. de respuestas: 86)
104% 0%-_[2%

98% 98%
m291-Si m292-Si
m291-No m292 - No
02 91— No sabe 02 92 — No sabe
2.93 En su opinién, tras laimplantacion del 2.94 ; Como cree que puede mejorarse el cumplimiento
Cédigo IGS, el nimero de accidentes y sucesos del SGS?
(N°. de respuestas: 85) (N°. de respuestas: 86)

En muchos casos se facilité mas de una respuesta

23% 16%

18% 1% 9%

4%
15%
2% 27%
2 94 — Mayor supervision del cumplimiento y la implantacion -(26X)
@2 93 — Ha disminuido en gran medida W2 94 — Integracion del Codigo IGS en la descripcion de puesto. - (23X)
B2 93 — Ha disminuido 02 94 — Programa de formacion mas sistematico (41X)

) 02 94 — Racionalizacion del SGS- (24X)
02 93 - No ha cambiado W2 94 — Programa de rendimiento basado en la implantacion — (7X)
02 93 — Parece haber aumentado 02 94 — Participacion de todos los interesados en la elaboracién del SGS - (37X)
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ANEXO 6

Graficos para el personal de a bordo

1 ¢Lo empled directamente la compaiiia
naviera u obtuvo su puesto actual
através de una agencia de
contratacion de personal?

(N° de respuestas: 2693)

45%

55%

@ 1a Compafiia naviera

W 1b Agencia de contratacion

2 En el caso de que lo contratara la compaiiia
naviera, ¢ cuanto tiempo lleva desempefiando
dicho trabajo?

(N° de respuestas: 1189)

oo 10%
13% 40%

31%

@ 2a Menos de cinco afios
W 2b 5-10 afios

O 2c 10-15 afos

O 2d 15-20 afios

W 2e Mas de 20 afios

Observacion: se eliminaron otras 814 respuedtas, a indicarse parala

pregunta anterior (1) la opcién "Agencia de contratacion de
personal”

3 ¢ Cuanto tiempo lleva trabajando
en su buque actual?

(N° de respuestas: 2674)

8%
17%
46%.
15%
14%

@ 3a Menos de un mes
m 3b 1-2 meses

O 3c 3-4 meses

[013d 4-5 meses

W 3e 6 meses 0 mas

4 ¢ Cuantos aiios lleva trabajando en
buques mercantes?

(N° de respuestas: 2669)

23% 17%

13%

21%

@ 4a Menos de cinco afios
m 4b 5-10 afos

O 4c 10-15 afos

O 4d 15-20 afios

W 4e Mas de 20 afios

5 ¢ Qué puesto ocupa a bordo?
(N° de respuestas: 2687)

11% 11%
11%
20%
27% 20%
@ 5a Capitan

| 5b Oficial de puente

O 5¢ Oficial de maquinas

O 5d Marinero de cubierta

W 5e Marinero de maquinas
@ 5f Servicio de fonda/Admin

6 ¢ Esta familiarizado con la politica de
seguridad y medio ambiente de la compania?

(N° de respuestas: 2688)

1%

99%

O6a Si
m6b No
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7 ¢Estan definidas con claridad sus 8 (Como se comunican usted y sus colegas
obligaciones y responsabilidades en los en el desempeiio de sus obligaciones
manuales, procedimientos e instrucciones habituales?

de trabaio de la compania? (N° de respuestas: 2694)

N° de respuestas: 2676
( p ) 196_0%

0%
1% 26%

73%
@ 8a Muy bien
99% m 8b Bastante bien
- 0 8c Ni bien ni mal
O7asi O 8d Bastante mal
m7b No m 8e Muy mal
9 ¢Como describiria la formacion que recibio 10 ¢Esta de acuerdo con que recibe
sobre sus obligaciones de rutina y de formacion suficiente en cuanto a las reglas,
emergencia al embarcarse por vez primera en reglamentos, cédigos y directrices
su buque actual? pertinentes para su labor?
(N° de respuestas: 2680) (N° de respuestas: 2682)

4%+ 194 0%

4% 1% g,

43%

@ 9a Muy buena @ 10a Totalmente de acuerdo

m 9b Buena W 10b De acuerdo

0 9c Regular O 10c Ni de acuerdo ni en desacuerdo

00 9d Mala [0110d En desacuerdo

m 9e Muy mala W 10e Totalmente en desacuerdo
11 ¢Cree que recibe, en su propio idioma o en 12 ¢Brinda apoyo la compaiia naviera en
otro que entienda bien, informacién suficiente cuanto a determinar las necesidades de
sobre los aspectos de su labor relativos a la formacion que usted pueda tener y a facilitar la
seguridad y el medio ambiente? formacion correspondiente?

N° de respuestas: 2658)
(N° de respuestas: 2655)

8% 1% 1%
1%

34% 56%

@ 12a Si, mucho
99% m| 12b Si, bastante
. O 12c Actitud neutra
Bllasi 0 12d No mucho
m 11b No W 12e Practicamente ninguno
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13 En su opinién, ¢son realistas los
simulacros y ejercicios que se llevan a
acabo abordo?
(N°. de respuestas: 2686)

5%

95%

m13a Si
m 13b No

14 ¢Siguen a los simulacros y ejercicios informes
de fin de misién o reuniones "de repaso” para
evaluar la labor realizada y determinar las lecciones
que pueden aprenderse?
(N° de respuestas: 2649)

3%

97% m 14a Si
m 14b No

afrontar su buque?
(N°.de respuestas: 2682)

3%199%

15. ¢ Qué grado de seguridad tiene en que usted y
sus colegas estan bien preparados para responder
acualquier situaciéon de emergencia que pueda

@ 15a Muy alto
| 15b Alto

0O 15¢c Medio

0 15d Bajo
| 15e Muy bajo

16 ¢ Se alienta a usted y a sus colegas a notificar
accidentes, cuasiabordajes y practicas poco
seguras?
(N°. de respuestas: 2678)

4% 0% 0%

46%
50%

@ 16a Si, mucho

m 16b Si

[0 16cA medias

[116d No

W 16e No, en absoluto

(N°.de respuestas: 2656)

7% 1% 0%

17 ¢Cual es su grado de satisfaccion respecto de la
respuesta de la compaiia a cualquier notificacion suya de
accidentes, cuasiabordajes y practicas poco seguras?

@ 17a Muy alto
m 17b Alto

0O 17c Regular
0 17d Bajo

W 17e Muy bajo

18 ¢ Se alent6 a usted y a sus colegas a participar
en reuniones, sesiones informativas u otros
encuentros en los que se debaten cuestiones sobre
seguridad y proteccion ambiental y se adoptan
decisiones?
(N°.de respuestas: 2684)

6%0%0%
48%
46%

@ 18a Si, mucho

| 18b Si

0 18c A medias

018d No

H 18e No, en absoluto
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19 Se alienta en general a usted y a sus colegas a proponer
mejoras en seguridad y proteccién
ambiental y en las practicas laborales?
(N° de respuestas: 2 680)
5% 0%0%

44%

51%

@ 19a Si, mucho

m 19b Si

O 19¢c A medias

0 19d No

® 19e No, en absoluto

20 ¢,Cual es su grado de satisfaccion respecto de la
respuesta de la compaiiia a las propuestas
que usted formule?

(N° de respuestas: 2 663)

10% 1% 1%

ﬁ%

57%

@ 20a Muy alto
m 20b Alto

0 20c Regular
0 20d Bajo

W 20e Muy bajo

21 ;Como describiria las condiciones de las
zonas de trabajo y alojamiento del buque?

(N° de respuestas: 2 683)

4% 1%0%

48%
47%

@ 21a Muy buenas
B 21b Buenas

0O 21c Regulares
0 21d Malas

W 21e Muy malas

22 ¢Cree que las zonas de trabajo y
alojamiento del buque facilitan entornos
vitales y laborales seguros?

(N° de respuestas: 2 678)

1%

0,
99% m22a Si

m 22b No

23 ¢ Como describiria el nivel general de
mantenimiento del buque
y de su equipo?
(N° de respuestas: 2 664)

3%4%0%

45%
51%

@ 23a Muy bueno
® 23b Bueno

0O 23c Regular

0 23d Malo

H 23e Muy malo

24 ¢ Tiene acceso inmediato a todos los
documentos que necesita parallevar a
cabo sus obligaciones?

(N° de respuestas: 2 656)

1%
99% o 24a Si
m 24b No

25 ¢Estan escritos con claridad los documentos?
¢ Son faciles de utilizar?

(N° de respuestas: 2 660)

7%  1%-0%

@ 25a Muy faciles

W 25b Faciles

[ 25c Ni faciles ni dificiles
0 25d Dificiles

m 25e Muy dificiles

26 ¢ Cuantos de los procedimientos, instrucciones
de trabajo, modelos, listas de comprobaciones, etc.
utilizados por usted en el curso de su labor son
utiles y necesarios?

(N° de respuestas: 2669)

9% 2% 0%

46%

O 26¢ Algunos O 26d Pocos
m 26e Ningunos
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27 En su opinién, ¢cual es el grado de eficacia
de las auditorias internas respecto
de las mejoras de la seguridad y
proteccion ambiental?
(N° de respuestas: 2664)

7% 1%-0%

48%

44%

28 En su opinién, ¢cual es el grado de eficacia

@ 27a Muy alto
| 27b Alto

O 27c Regular
0 27d Bajo

H 27e Muy bajo

de las auditorias externas respecto de
las mejoras de la seguridad y
protecciéon ambiental?
(N° de respuestas: 2648)

9%  1%0%

44%

46%

@ 28a Muy alto
| 28b Alto

O 28c Regular
0O 28d Bajo

® 28e Muy bajo

29 ¢ Se le notifican los resultados de las
auditorias en las que participa?

N° de respuestas; 2656

8% 1% 2%

0
30% 59%

@ 29a Siempre B 29b Habitualmente
0 29c En ocasiones 0 29d Rara vez
W 29e Nunca

30 ¢ Participa en las medidas correctivas
de los casos de incumplimiento
planteados respecto de una
labor que le afecte a Vd?

(N° de respuestas: 2620)

11%  1%2%

30% 56%

@ 30a Siempre

B 30b Habitualmente
0O30c En ocasiones
0 30d Rara vez

W 30e Nunca

31 En su opinién, ¢el Cédigo IGS tiene un efecto
positivo o negativo en el modo en que
usted. desempeifia su trabajo?

(N° de respuestas: 2647)

5% 19%0%
37%

57%

@ 31a Muy positivo

® 31b Bastante positivo

O 31c No tiene ningun efecto
O 31d Bastante negativo

m 31e Muy negativo

32 ¢ Cree que el Codigo IGS ha hecho de
su buque un lugar mas seguro
paravivir y trabajar?

N° de respuestas: 2668)

5% 0%%

21%

74%

@ 32a Mucho mas seguro

m 32b Algo mas seguro

0O 32c No hay diferencias

0O 32d Algo menos seguro
W 32e Mucho menos seguro

33 Cree que el Cédigo IGS ha mejorado
las comunicaciones entre Vd y
sus colegas abordo y en tierra?
(N° de respuestas: 2658)

14% 0%%
40%

46%

@ 33a Si, mucho

m33bSi

0 33c No hay diferencia
133d No, son peores

m 33e No, son mucho peores
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