
Marco Teórico
Antecedentes.
Antecedentes de la Empresa.

PDV Marina, la filial naviera de Petróleos de Venezuela, fue constituida el 29 de noviembre de 1990, con la misión de asegurar un transporte marítimo idóneo, adaptado a las necesidades de las filiales operadoras de PDVSA y del entorno internacional así como realizar el Plan de Renovación y Expansión de la Flota. Tuvo su origen en las organizaciones de "Marina" de las tres filiales Operadoras de la Industria Petrolera Venezolana que existían antes de la integración en el año 1996: Corpoven, Maraven y Lagoven. Dichas organizaciones pertenecían a los respectivos Departamentos de Comercio y Suministro y cumplían el transporte acuático de hidrocarburos como actividad de soporte operacional.

La constitución de PDV MARINA por parte de PDVSA tuvo como propósito concentrar toda la experticia adquirida en el área del transporte marítimo en una nueva "Filial Naviera" y asegurar, por tanto, un servicio de transporte idóneo a las demás filiales.

Su creación tuvo una clara orientación comercial, de allí que su gestión fundamenta, entre otros los siguientes aspectos:

· Generar divisas para Venezuela.

· Optimizar y asegurar a las Filiales de PDVSA, así como a terceros, el tonelaje requerido a largo plazo para abastecer a sus clientes, tanto nacionales como internacionales.

· Cumplir con las regulaciones sobre navegación, ambiente y recursos humanos.

· Mejorar constantemente sus procesos Gerenciales y Operacionales.

Las estrategias que se trazaron para el cumplimiento de esa gestión fueron:

· Integrar las flotas y los servicios portuarios de la industria petrolera, adoptando un enfoque de negocio.

· Reforzar el "Velo corporativo" de Petróleos de Venezuela.

· Ejecutar un programa de expansión y/o renovación de flota.

· Promover el desarrollo del sector marítimo nacional, mediante la creación de fuentes permanentes de empleos, la adquisición de bienes y servicios y la demanda de la industria naval para el mantenimiento y carenado de sus buques, siempre bajo la óptica de un servicio competitivo y en línea con la política de mantenimiento cónsona con lo que es propio a una empresa naviera y con un desarrollo de su personal para el cumplimiento de su gestión.

Misión.


La empresa tiene como misión garantizar por si misma o por medio de alianzas la ejecución de las actividades de transporte marítimo de hidrocarburos, para cubrir las necesidades de energía requeridas a nivel nacional e internacional, atendiendo a estrictos criterios de seguridad, confiabilidad y competitividad, creando el máximo valor agregado al accionista.

Visión.


Hacer de PDV MARINA una Empresa naviera reconocida mundialmente por su alta calidad, competitividad, seguridad y preservación del medio ambiente en las actividades de transporte marítimo de hidrocarburos, apoyada en la excelencia de su gente y en la incorporación de mejoras tecnológicas y prácticas acordes con las exigencias del mercado nacional e internacional.

Política.


Establece que cada uno de sus trabajadores, tanto en mar como en tierra, adopte y practique día a día una actitud comprometida con la calidad y la seguridad, que no sólo garantice  su salud y la de terceros, sino que también asegure la protección y cuido del ambiente.

Funciones de PDV Marina.


Entre las funciones más importantes que desarrolla PDV MARINA figuran las siguientes:

· Apoyar, coordinar y prestar el servicio propiamente dicho del transporte marítimo de los hidrocarburos (crudos y derivados) de las empresas Corpoven, Lagoven y Maraven y de otras filiales de PDVSA en el exterior, tanto en las rutas de cabotaje (entre puertos venezolanos) como internacionales.

· Fletar barcos a terceros cuando no puedan ser ocupados con cargamentos de la Industria Petrolera venezolana.

· Fleta barcos de terceros en las ocasiones que sea requerido tonelaje adicional.

· Asistir en maniobras de atraque y desatraque a los buques, nacionales y extranjeros, que tocan en terminales de la industria.

· Asistir en labores de reflotamiento, salvamento y remolque en casos de accidentes marítimos, y brindar apoyo durante la ejecución del Plan Nacional de Contingencia en la eventualidad de derrames de hidrocarburos.

· Gestionar, a nombre de los capitanes y de los armadores todos los requerimientos que demanda el buque por disposiciones legales o de apoyo logístico.

· Brindar asesoramiento a PDVSA y sus filiales en operación de terminales, inspección de buques, fletamento y comercialización.

· Administrar los buques propiedad de sus empresas filiales Venfleet Lube y Venfleet Ltd.


Desde su fecha de creación, y teniendo como marco de referencia su "Visión" y su "Misión", PDV MARINA ha cumplido varias etapas que han contribuido a su integración y consolidación administrativa y operacional, a generar y afianzar una cultura corporativa propia como "Filial Naviera de PDVSA".


Su sede central se encuentra en Caracas Venezuela, donde tienen su asiento la Junta Directiva de la empresa, la Gerencia General de Operaciones y nueve Gerencias Generales asesoras: Apoyo y Gestión, Auditoría General, Asuntos Públicos, Consultoría Jurídica, Finanzas, Planificación, Prevención y Control de Pérdidas, Protección Integral, Proyectos y Recursos Humanos.


Desde esta sede se planifican y ejecutan las actividades de la Junta Directiva y de las gerencias asesoras de la empresa, al tiempo que la Gerencia General de Operaciones, a través de sus tres organizaciones --la División de Flota, la División de Servicios Portuarios y la Gerencia Comercial--, coordina y ejecuta la función naviera - operativa y comercial - de la empresa.

División de Flota.


Con sede en Punto Fijo, estado Falcón, esta división, tiene bajo su responsabilidad apoyar, coordinar y prestar el servicio del transporte marítimo de los hidrocarburos, tanto en rutas de cabotajes (entre puertos venezolanos) como internacionales. Para ello dispone de una flota dividida en tres grupos por razones administrativas y tomando en cuenta las diferencias operacionales y técnicas en base al producto que transportan. 


La moderna Flota, opera bajo el esquema de Sistema del Sistema de gestión de Seguridad, está conformado por 21 buques-tanque. Este conjunto de naves está conformado por 16 buques-tanque de doble casco, 1 de doble costado y 4 de casco simple, construidos bajo las más exigentes normas de la ingeniería naval y dotada de tecnologías de punta para asegurar autonomía, flexibilidad, confiabilidad y seguridad en el transporte de hidrocarburos. Ellos realizan el transporte de crudos y productos bajo los más estrictos controles de seguridad y protección ambiental. De este modo se garantiza la preservación del ambiente marino, en atención a la política corporativa de prevenir incidentes que impacten el entorno ecológico y la vida humana. 

División de servicios portuarios.


Esta división, con sede en Puerto La Cruz, estado Anzoategui, tiene como misión prestar el vital apoyo requerido por las tanqueros, tanto propios como de terceros, que tocan en los terminales petroleros venezolanos, no sólo en las labores de atraque y desatraque, sino también en todos aquellos servicios indispensables cuando el tanquero se encuentra en el muelle (Agenciamiento Naviero).


Su objetivo es contribuir a optimizar las operaciones de PDV Marina y el autofinanciamiento a través de la prestación de servicios rentables, basados en los principios de calidad, competitividad, confiabilidad y seguridad.


PDV MARINA  en su corta existencia,  cuenta con momentos emblemáticos desde el punto de vista de su continua  búsqueda de la excelencia, y de la  filosofía empresarial que la consolide como una naviera exitosa. 

Entre los que resaltan:

· La certificación International Safety Management  Code, mas conocida en el mundo naviero como ISM Code, obtenida por la empresa en 1998, mandatario por la Organización Marítima Internacional, para la navegación moderna, bajo criterios de una gerencia auditable de calidad, tanto a bordo, como en tierra. PDV MARINA fue  la primera empresa en Latinoamérica en acceder a esta certificación y fue recientemente renovada.

· Certificación  ISO 9002-94 otorgada por la American Bureau of Shipping en el ámbito de Gerencia y Operación de Tanqueros

· En 1996, se acuerda con la empresa Maritime Overseas Corporation (hoy Overseas Shipholding Group - OSG) la estructuración de un pool de 20 buques tipo Aframax.


En toda su historia PDV MARINA ha estado orientada a la búsqueda de una mayor eficiencia,  como una empresa que conceptualmente ha estado avanzando en medio de un entorno corporativo cambiante, respecto a su visión de la necesidad de mantener una flota estratégica capaz de defender los mejores intereses comerciales. 

Organigrama de la Empresa.

· En tierra.
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· A Bordo.
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Antecedentes de la Investigación.
· Ing. Mendoza, Domingo (1991). IDENTIFICACION DE RIESGOS EN LOS BUQUES DE LA GERENCIA DE FLOTA DE LA EMPRESA MARAVEN S.A. Informe de Pasantias. Universidad Nacional Experimental “Francisco de Miranda”. Este informe representa la inquietud de la empresa, en cuanto a identificar riesgos inherentes a sus instalaciones y puestos de trabajos, cuya finalidad es prevenir accidentes, enfermedades profesionales, por esto que la gerencia de flota implementó un programa de  identificación de riesgos en su flota de tanques. Esta herramienta es importante para informar al personal sobre los riesgos a que se mantendrá expuesto al momento de realizar su labor. El objetivo se baso en; identificar los riesgos inherentes a una instalación y sus puestos de trabajos a objeto de disponer del insumo requerido para informar al personal expuesto y aleccionarlos, con el propósito de evitar accidentes. La metodología empleada se enfoco en las instalaciones, para sub-instalaciones y para los puestos de trabajo. Dando como resultado el logro de la identificación de los riesgos inherentes a cada buque en sus diferentes instalaciones y puestos de trabajos, a través de la recopilación de toda la información en formatos para así notificar los riesgos en las instalaciones y puestos de trabajos, observando ciertas anormalidades; lo que genero un análisis de los índices de accidentalidad en la flota de los tanques con alto rango.  

· Ing. Losada Nardy y Hernández Franciel (1996). SISTEMA AUTOMATIZADO PARA  EL CONTROL DE RIESGOS Y SEGUROS DE LOS BUQUES  DE PDV MARINA S.A FILIAL DE PETROLEOS DE VENEZUELA (SIACORS). Trabajo Especial de Grado. Instituto Politécnico de las Fuerzas Armadas Nacionales. Este trabajo se desarrollo con el fin de solventar problemas existentes en la Unidad de Riesgos y Seguros, ya que los procesos de control de siniestros se llevaban manualmente. Con la utilización del sistema (SIACORS), todos los procesos manuales referentes a los siniestros de buques desaparecen, dando paso a la automatización, control y confiabilidad de los datos que se manejan, proporcionando así la información relevante para la toma de decisiones. Su objetivo es desarrollar un sistema de información para el control automatizado de los riesgos y seguros de los buques pertenecientes a PDV Marina S.A., que mediante la “Metodología Orientada a Objetos” (MOO) permita eliminar las deficiencias existentes en la recolección de la información, tramites de póliza  contratadas; cálculos estadísticos y evaluación  de los costos  por suministro y por buques. Asegurando una mayor confiabilidad de los datos, proporcionando información veraz,  oportuna para contribuir con la toma de decisiones, eliminando todos los procesos manuales que se efectúan actualmente. Mediante la aplicación de una  investigación de campo de carácter aplicado, deductivo, descriptivo y evaluativo, se obtuvo  que el sistema SIACORS disminuye los procesos que se efectuaban en la elaboración de los informes generados para la unidad de riesgos y seguro con una alta precisión en la captura de los datos; lográndose de esta manera una disminución del tiempo de procesamiento y respuestas de cada actividad que se ejecutaba manualmente mediante la información veraz, precisa y oportuna para la toma de decisiones por parte de la unidad de riesgos y seguros 

· Ing. Garcia AM (2002). IMPLANTACIÓN DE UN SISTEMA DE GESTIÓN DE PREVENCIÓN DE RIESGOS LABORALES EN LA UNIVERSIDAD DE SEVILLA. Universidad De Sevilla. Este trabajo se realizo con la finalidad de implantar una política preventiva y la participación de los trabajadores (implicación de estos en la organización de la prevención), en todo la estructura, esta gestión producirá un efecto positivo para la salud y seguridad y generara una mejora continua sobre la base de información del sistema y a su vez producirá una gestión eficaz de procesos y actividades. El objetivo de esta investigación es cumplir con los requisitos señalados por la legislación en Prevención de Riesgos Laborales, a través de principios de mejora continua en la acción preventiva, así como los  aspectos relativos a instalaciones, equipos y procesos de trabajo con potencial de incidencia sobre la seguridad y la salud; y por último fomentar la participación y la información de todos los colectivos de la Comunidad Universitaria. Dando como resultado la definición de la política de mejora de las condiciones de trabajo que debe ser realizada por los órganos de gobierno de la Universidad, con el apoyo del Comité de Seguridad y Salud y el Servicio de Prevención y teniendo  base en la evaluación inicial de la estructura organizativa en Prevención de Riesgos Laborales, fijando los objetivos, determinar las prioridades, establecer mecanismos de coordinación, definir los medios necesarios. 

 TERMINOS BASICOS.
Componente teórico conceptual del trabajo.

¿Que es el ISM CODE / CODIGO IGS? 

Es el resultado de la evolución de una serie de regulaciones, de la organización marítima internacional (OMI), relativas a los requerimientos mínimos de seguridad, exigibles para todas aquellas naves que se dedican al trafico marítimo y En esencia el ISM CODE / CODIGO IGS, es la forma de como las empresas navieras implementan los diversos procedimientos, regulaciones y convenciones internacionales, nacionales o locales sobre seguridad marítima, incluyendo contaminación. 

El ISM CODE / CODIGO IGS busca regular la relación que en el triángulo que conforman, en la operación comercial de un buque, el capitán (gerente o autoridad en la instalación), el fletador (dueño de la carga) y el armador (dueño u operador de la nave). Si bien el capitán y los tripulantes están plenamente identificados y se encuentran a bordo de la nave, junto a la carga cuyo dueño también esta plenamente identificado, a veces el responsable de la operación segura de la nave, no esta tan a la vista; por ello, los dueños del barco, sus fletadores de casco y de tripulación, pueden ser personas distintas.

El ISM CODE / CODIGO IGS, busca también descargar al capitán de parte de aquella responsabilidad, derivada de la tradición de ser la única y máxima autoridad a bordo, pero dependiente del soporte y apoyo de la organización, que quedándose en tierra, debe ser solidaria para con la nave, sobre todo en aquellos momentos y situaciones de emergencia, en donde la toma de una decisión adecuada, representa la diferencia entre el mal termino o el buen termino de una travesía.


¿Quiénes deben cumplir con el ISM CODE / CODIGO IGS? 

El ISM CODE / CODIGO IGS es de obligatorio cumplimiento para todas aquellas naves con un tonelaje de registro mayor de las 500 toneladas de arqueo bruto. (Hay una solicitud de bajar el tonelaje a 300 toneladas de arqueo bruto). Que se dediquen al trafico marítimo internacional, pudiendo ser exigido, a discreción de las diferentes autoridades marítimas nacionales, a todas aquellas naves que, en función de su uso, representan un peligro para la seguridad de la vida humana y/o peligros de contaminación y daños al medio ambiente. Su implementación esta prevista que se haga en dos etapas, ello en función de aquellos tipos de barco que han presentado mayores accidentes marítimos, derivados de una mala o insegura forma de operación. Así a partir del 1º de julio de 1998, todos los barcos mercantes dedicados al transporte de productos derivados del petróleo, tales como tranqueros, de crudo o derivados, gaseros, buques de transporte de productos químicos, buques de carga a granel seca, tales como graneleros de cereales y granos, carbón y minerales y buques dedicados al transporte de pasajeros, tales como cruceros, ferrys y transbordadores, deberán cumplir con el ISM CODE / CODIGO IGS y tanto los buques como sus operadores inmediatos, deberán contar con un sistema de gestión de seguridad, auditado y aprobado por la autoridad marítima autorizada el resto de los buques tales como, barcos de carga general, portacontenedores y plataformas de perforación y/o extracción de minerales, tendrán hasta el 1º de julio del 2002, para cumplir con lo pautado en el código. Paralelo al cumplimiento del ISM CODE / CODIGO IGS, existen además otras regulaciones internacionales cuyo obligatorio cumplimiento también va a ser exigido, a partir de esta fecha y fechas próximas, tales como:

· SOLAS 01-02-1999 GMDSS - Global Maritime Distress Safety System 
todos los barcos de mas de 12 pasajeros y de mas de 300 ton de registro, existentes o nuevas construcciones.

· MARPOL 06-07-1998 ODMC - Descarga Al Mar De Aguas De A Bordo (sentinas) con menos de 15 ppm de aceitetodos los barcos de mas de 400 toneladas de registro.

· MARPOL 01-07-1998 ODMC - Plan De Manejo De Basura Y Desechos Sólidos A Bordo.

· STCW 01-08-1998 Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar.

Que entre otras regulaciones, van a ser exigidas por la autoridad marítima venezolana (Minfra - capitanías de puerto) basados en esta legislación internacional, de la cual Venezuela, como país signatario, esta comprometido en cumplirlas y hacerlas cumplir. 

Debemos indicar que hasta la fecha, el cumplimiento de todos estos convenios internacionales, no es exigible hasta tanto el congreso nacional las apruebe como leyes de la república, o hasta que el Minfra, las exigía por medio de una resolución. No obstante la extraterritorialidad de la seguridad de la vida humana en el mar, puede obligar a las autoridades marítimas venezolanas, a asumir su responsabilidad por velar el cumplimiento de toda esta normativa, tanto en naves nacionales, como en naves de otras banderas que toquen puertos venezolanos.

¿Como cumplir con el ISM CODE / CODIGO IGS?

La organización marítima internacional OMI(International Maritime Organization IMO) ha incorporado al convenio internacional de seguridad de la vida humana en el mar, el denominado capitulo IX, que no es mas que el texto de la resolución 741(18) de la IMO, consistente en 13 puntos que definen los lineamientos básicos a desarrollar y seguir para que los barcos, tripulaciones y armadores de barcos implementen un Código de Gestión de Seguridad. 

Existen muchas empresas y entes comercializando infinidad de formulas, modelos y sistemas tendientes a ayudar a las empresas navieras y a las tripulaciones, a desarrollar los diversos componentes que integran el que se denominara sistema de gestión de seguridad (SGS) de la empresa y los barcos operados por esta. 

Podemos afirmar que el éxito o fracaso de la implementación de un sistema de gestión de seguridad (o calidad) radica en tres cosas: 

· Convicción: el personal directivo de alto y bajo nivel (presidente, gerente general, jefes de operaciones capitanes) debe tener necesidad y conveniencia de implementar un sistema de gestión de calidad, ello basado tanto en los beneficios económicos que ello, a largo plazo va a generar a la organización, si como en el beneficio de gestionar emergencias sin traumas, en una forma lógica y serena. 

· Motivación: el personal directivo de alto nivel debe convertirse en el motor impulsor de la implementación del sistema de gestión de la seguridad, motivando a todo el personal subalterno en la consecución de las diversas metas que se auto imponga la organización, el lema de la suma de las partes e mucho mas que debe ser norte fiel en toda la estructura de la organización. 

· Acción: todo el personal, directivo, administrativo y operativo, involucrado en el desarrollo e implementaron del sistema de gestión de la seguridad deberán participar y trabajar proactivamente, en la consecución de las diferentes metas y objetivos propuestos. Esta acciona no será unilateral ni temporal, (por ataques), si no que deberá establecerse como un proceso natural de la organización, continuo y creciente a lo largo del tiempo. 

Autosugestionada toda la organización en la necesaria y obligatoria necesidad de implementar un sistema de gestión de la seguridad, el ISM CODE / CODIGO IGS divide el proceso de implementación del sistema en tres etapas:

· Etapa interior: es aquella que se desarrolla en la cúpula gerencial de la organización, basada principalmente en definir la política de seguridad y protección al medio ambiente, que será directriz principal del sistema de gestión de seguridad de la organización. 

· Etapa exterior: establecidas por la organización las metas y objetivos a lograr, para la consecución e implementación de un sistema de gestión de seguridad, comienza el desarrollo e implementación de los procedimientos administrativos, operacionales y gerenciales (dirección) a seguir. Estos procedimientos no tienen que ser novedosos ni revolucionarios, si no por el contrario, deben basarse en la esencia de la actual forma de operación de los involucrados (escriba lo que hace).

· Etapa de certificación. Desarrollados e implementados todos los procedimientos del sistema de gestión de seguridad, se pide a la autoridad marítima, a cargo de la certificación, para que audite el sistema y acredite la correspondiente certificación de nuestro sistema de gestión de seguridad en base lo establecido en el ISM CODE / CODIGO IGS de la IMO. 

La certificación de una empresa naviera bajo el ISM CODE / CODIGO IGS, consiste en dos tipos de certificados:

1. El primero denominado documento de cumplimiento (document of compliance, Abreviado doc.) Que acredita la conformidad de la organización y los procedimientos de operaciones en tierra, respecto a lo establecido en el ISM CODE / CODIGO IGS. 

2. y el segundo denominado certificado de gestión de la seguridad (Safety Management Certificate abreviado SMC) otorgado a cada barco de la empresa naviera acreditando el cumplimiento abordo de la nave, de los procedimientos, ello en concordancia con lo establecido en el ISM CODE / CODIGO IGS. Certificada la empresa naviera y sus respectivas naves no significa el fin del trabajo de implantación del sistema de gestión de seguridad, auditorias periódicas, tanto internas, hechas por miembros de la misma empresa en una relación inter-departamentos, como externas, practicadas tanto por la autoridad marítima, como parte del proceso de verificación de cumplimiento, o bien practicadas por entes externos contratados para la verificación y diagnostico periódico del sistema de gestión de seguridad, todas ellas en busca de no-conformidades que impliquen la revisión y modificación del sistema para su optimización. 


¿Cómo es un Sistema De Gestión De Seguridad?

 
Un sistema de gestión de seguridad, es principalmente dos cosas:

1. Es un conjunto de procedimientos escritos y documentados (descripción de la forma de hacer las cosas) que al ser fielmente seguidos y ejecutados por los miembros de una organización, garantizan la seguridad en la ejecución de los procesos dentro de la actividad desempeñada. 

2. Es registrar y dejar constancia por escrito de la ejecución o no de los diferentes procedimientos, de cuya correcta y oportuna ejecución, depende la seguridad de la actividad desempeñada. 

¿Que procedimientos debo elaborar? 

Tal y como se dijera con anterioridad, los procedimientos, son solamente un relato escrito, claro y sencillo de como se hacen las cosas, como se procede o que hacer bajo ciertas y determinadas circunstancias, no deben ser inventos ni la idealización de como deberían hacerse las cosas según los libros, la teoría es una cosa y la practica y realidad del día a día otra cosa muy distinta. Indudablemente que un buen procedimiento se basara sobre como se hacen bien las cosas, siendo en este punto en donde interviene el ISM CODE / CODIGO IGS y el auditor, al exigir que los malos procedimientos (inseguros, costosos, incorrectos peligrosos, etc.) No sigan ejecutándose y por lo tanto sean reemplazados por buenos procedimientos (seguros, de bajo costo, correctos, etc.) Que garanticen la seguridad de la nave y de sus ocupantes.

Otra situación será en aquellos casos en que por desconocimiento y/o apatía eventualmente se hagan cosas sin orden y sin conocimiento; como venga que salga en cuyo caso el ISM CODE / CODIGO IGS y el auditor exigirán la regulación e implementación de nuevos y adecuados procedimientos para erradicar el azar e inseguridad de la ejecución de tales actividades. Como ejemplos, no definitivos ni aplicables 100% a todas las organizaciones, podemos indicar los siguientes grupos de procedimientos: 

1. Operaciones en tierra.
2. Operaciones de cubierta.
3. Mantenimiento preventivo.
4. Procedimientos de navegación.
5. Procedimientos de seguridad.
6. Procedimientos de emergencia.
7. Procedimientos de supervisión y control.

8. Procedimientos de comunicación.
9. Procedimientos de integridad de la nave.
10. Procedimientos para la prevención de contaminación.
11. Procedimientos de inspección y pruebas.
12. Procedimientos de tratamiento de no-conformidades.
Sobre otros antecedentes, PDVSA (2003); señala en el MANUAL DE SEGURIDAD INDUSTRIAL. Guía de implantación del Sistema de Gerencia Integral de Riesgos (SIR-PDVSA).

Sistema de Gerencia Integral de Riesgos (SIR-PDVSA).

Es una herramienta para la administración integral de los riesgos a la salud y seguridad de los trabajadores, a la integridad de las instalaciones y al ambiente.


El mismo esta conformado por 14 elementos y opera como un proceso secuencial estructurado y documentado de planificación, implantación, verificación, auditoria y revisión sistemática de sus actividades clave, para el mejoramiento continuo de la gestión de la Corporación en seguridad, higiene y ambiente. El sistema comprende la aplicación de prácticas apropiadas durante el diseño, construcción, operación, mantenimiento y desmantelamiento de las instalaciones industriales, orientadas a:

· Prevenir incendios, explosiones o fugas no controladas de sustancias o productos químicos.

· Prevenir la contaminación ambiental mediante la reducción continua de los vertidos líquidos, emisiones atmosféricas, desechos sólidos, pasivos ambientales y el uso racional de la energía y otros recursos naturales.

· Prevenir, evaluar y controlar riesgos de lesiones personales y enfermedades profesionales.

· Disponer de planes de respuesta y control de emergencias y contingencias operativos y mantener a las comunidades informadas sobre el nivel de riesgos y acciones de prevención y control establecidas por la empresa en sus instalaciones.

El SIR PDVSA  integra las prácticas gerenciales, los planes y programas en seguridad, higiene y ambiente existentes en la Corporación, asegurando la incorporación de los requisitos de los sistemas de gerencia establecidos en las normas PDVSA SI-S-01 “Gerencia de la Seguridad de los procesos – Lineamientos Corporativos”, PDVSA SO-S-15 “Sistema de Gerencia de Salud Ocupacional – Lineamientos Corporativos” y COVENIN 14001 “Sistema de  Gerencia Ambiental. Especificación con Guía para su Uso”. Los elementos del SIR-PDVSA mantienen la correspondencia con los sistemas de referencia, a objeto de facilitar los procesos de auditoría y certificación de cada uno de estos sistemas, de ser requerido.

Requisitos Generales.

· La implantación de cada elemento del SIR-PDVSA debe contemplar el establecimiento de objetivos y metas, así como alcance y expectativas claras.

· Para la implantación se ha considerado que cada uno de los elementos pasa por tres etapas básicas que son la planificación, ejecución y el seguimiento, las cuales son presentadas en detalle en los requisitos específicos de este documento.

· La puesta en practica del SIR-PDVSA, se llevará a cabo en fases según se indica a continuación:

1. Divulgación a todos los niveles de la organización del SIR-PDVSA, sus elementos, su importancia y sus lineamientos, a fin de lograr un entendimiento y compromiso de cada uno de los trabajadores con los elementos que conforman el sistema, como una herramienta que permite a los negocios filiales de la Corporación la administración sistemática y efectiva de los planes y programas necesarios para prevenir y controlar los riesgos a la seguridad y salud de los trabajadores, la integridad de las instalaciones y el ambiente, asociados a sus actividades, procesos, operaciones, productos y servicios.

2. Una vez divulgado y conocido el SIR-PDVSA, las organizaciones realizaran una evaluación de línea base que permitirá establecer cual es la situación real de los requisitos establecidos para cada elemento, y partir de esta información y después de comparar con lo previsto en la Norma, se determinarán las brechas correspondientes, siguiendo lo establecido en la norma PDVSA SI-S-14 “Guía para Determinar Brechas para la Implantación del Sistema de Gerencia Integral de Riesgos (SIR-PDVSA)”.

3. Tomando como base las brechas existentes, se establecerán los planes de acción necesarios para corregir las desviaciones encontradas.

4. Una vez cubiertas esas brechas se mantendrá una evaluación continua de Sistema, a fin de lograr el mejoramiento continuo.

· La implantación del SIR-PDVSA, se apoyará en la plataforma tecnológica existente en la Corporación.

· Cada negocio debe designar custodios para la implantación de los elementos de sistema, quienes deberán velar por la ejecución física, calidad de los productos finales, mantenimiento de la documentación y registros generados, así como por su eficiencia y permanencia en el tiempo. 

Elementos del Sistema Integral de Riesgos – PDVSA.

1. Liderazgo y Compromiso.

2. Información de Seguridad, Higiene y Ambiente.

3. Análisis de Riesgo.

4. Manejo del Cambio.

5. Procedimientos Operacionales.

6. Practicas de Trabajo Seguro.

7. Integridad Mecánica.

8. Seguridad, Higiene y Ambiente de Contratistas.

9. Cumplimiento de Leyes, Normas y estándares de Seguridad, Higiene y Ambiente.

10. Respuesta y control de emergencias y contingencias.

11. Formación y Concientización.

12. Revisión Pre-Arranque.

13. Investigación de Accidentes, Incidentes y Enfermedades ocupacionales.

14. Evaluación del Sistema.


José González Álvarez (2001). (En su articulo, disponible en: http//modelismonaval.com/ Sumario), señala:

Buques. 

A menudo nos encontramos dos o más colegas frente a la foto de un buque con la duda o discusión de qué tipo de barco se trata. Muchos barcos son realmente parecidos, diferenciándose más bien poco. Por el contrario, buques de formas muy diferentes pertenecen a una misma familia. A pesar de que no siempre es fácil identificarlos, ya que su tendencia en algunos casos a la polivalencia, hacen que puedan pertenecer a más de una clasificación, hay unas características que lo pueden identificar fácilmente. Por medio de este articulo vamos a aprender las diferencias básicas entre los buques para que, en un rápido vistazo, podamos identificar de qué tipo se trata. Para una próxima vez dejaremos varios tipos de buque que de por sí tienen clasificaciones muy amplias y complejas. Es el caso de los pesqueros, buques auxiliares (remolcadores) y Pasaje.


Clasificación.

· Petroleros (Crude oil Carriers). Obviamente su transporte es el petróleo crudo desde las plataformas offshore o desde puertos de países productores hasta las refinerías.

Son los buques de mayor tamaño. Hasta hace muy poco se llegaron a construir petroleros de más de 500.000 TPM. Verdaderos monstruos cúbicos de casi 400 mtrs de largo (tres campos de fútbol juntos). Hoy día se ha abandonado la idea de construir estos grandes buques. Es más viable construir buque de medio tonelaje por su flexibilidad de transporte y rentabilidad (aún así son los más grandes). Son muy fáciles de identificar ya que son grandes cajones sin grandes finos en la proa y popa. Su principal característica es la presencia a lo largo de la cubierta y en su eje central, de las tuberías de carga y descarga del crudo. El resto de la cubierta aparece casi despejada. Dos pequeñas grúas situadas a estribor y babor se encargan de mover las mangueras que se conectan al muelle o a la plataforma para su carga y descarga. De similares características pero aún más pequeños y que cargan productos derivados del crudo están los asfalteros, bitumen tanker y otros que cargan productos indicados según su nombre.

· Buques Químicos (Chemical Tankers). Son similares a la familia anterior pero se dedican al transporte de productos químicos (fenol, amoniaco, gasolina y demás derivados, ect.). El tamaño es mas bien pequeño (5.000 ó 10.000 TPM) aunque pueden llegar a los 50.000 TPM.

En sus muchos tanques (hasta 40 ó más) pueden cargar diferentes tipos de producto y se clasifican, según el tipo de agresividad o riesgo de su carga, en tres clases (Tipo 1, 2 ó 3). La tendencia es que se construyan para las tres. Son buques de un elevado coste por las exigencias constructivas como el doble casco, tanques de acero inoxidable, o sofisticados sistemas de pintura. Se identifican por su menor tamaño comparado con el petrolero ( unos 150 mtrs de eslora) y un complejo ramal de tuberías repartidas sobre toda la cubierta. Incluso aparece algún pequeño tanque en la cubierta. El mayor armador de transporte de productos químicos vía marítima es la compañía americana de origen noruego Stolt Nielsen.

· Buques Gaseros - L.N.G. Carrier. Son buques de transporte de gas Natural o gas licuado. Son muy sofisticados interiormente y de una alta tecnología que se traduce en un alto costo de construcción.

Hay dos tipos de gaseros. Los LNG (liquified Natural Gas) y los LPG. La diferencia estriba en que los primeros transportan el gas en estado líquido a temperaturas de hasta -170 ºC y los segundos a -50º C y a una presión de 18 Kg/cm2.

Se identifican rápidamente ya que en su cubierta asoman grandes tanques esféricos, cilíndricos o una elevada cubierta para el nuevo sistema de transporte conocido por "Sistema Technigaz".


· Buques Frigoríficos. Estos buque comenzaron a navegar a partir de finalizada la segunda guerra mundial, cuando quedó resuelto el problema del aislamiento térmico de las bodegas y la instalación de equipos refrigerantes.

Dependiendo del tipo de carga la temperatura a mantener oscila entre los 12ºC necesarios para el transporte del plátano, hasta la fruta y pescado congelado entre -15ºC y -30ºC. Su tamaño está entre los 100 y 600 mil pies cúbicos.

Se caracterizan exteriormente por tener una cubierta con unas casetas que sobresalen de esta y varias grúas de no más de 5/10 Tm que se encargaran de mover la mercancía de las bodegas. Normalmente van pintados en color blanco ( por la reflexión de los rayos del sol y no absorción de temperatura) como ayuda a mantener las bajas temperaturas. Tienen unas líneas finas y una elevada potencia para alcanzar altas velocidades, inusuales en otro tipo de buques.

· Buques Portacontenedores. Se trata de una de las familias de buques de mayor tamaño. Los mayores legan a los 350 metros de eslora con una capacidad para casi 9.000 contenedores, aunque aún no han finalizado su crecimiento en tamaño, habiéndose publicado estudios de portacontenedores de hasta 18.000 unidades.

Este desarrollo espectacular de tamaño ha sido posible merced a los avances en la construcción de potentes motores que han permitido a estos buques alcanzar velocidades de 23 nudos, potencias de 90.000 caballos y 250 Tm. de consumo diario de combustible. No todos los buques que veis con contenedores pertenecen a esta clasificación ya que la mayoría de buques polivalentes (multipropósito) una de sus cargas preferidas son los contenedores. Para manejar la descarga de este tipo de buques en los puertos se necesitan grúas especiales capaces de levantar 50 Tm. a 50 m. de alcance ( hay muy pocas grúas de este tipo en el mundo).

Las compañías más grandes que hacen este tipo de transporte son Maersk Line (tiene los buques más grandes del mundo), Evergreen, P&O y Sea-Land. En la foto vemos un motor de 23 metros de largo. Tiene 12 cilindros de dos tiempos, cada uno de ellos con un diámetro de 1 metro y un recorrido de 2,5 m. Su peso de 2030 Tm. De ahí el exagerado consumo que posiblemente habréis dudado.

· Buques de Carga General. Son conocidos por multipropósito.  Transportan mercancías diversas, carga general, a granel, contenedores e incluso pueden llevar algún pequeño tanque. Normalmente llevan grúas en el centro para su propia carga y descarga.Hay buques que deben transportar cargas especiales que por su tamaño o peso no pueden transportarse en buques de carga general. Para estos casos, los buques tienen dispuestas las gruas en los laterales para dejar una cubierta abierta en su totalidad.
· Roll on- Roll of (Ro-Ro). Sus siglas significan “rodar dentro – rodar fuera”. Transportan únicamente mercancías con ruedas que son cargadas y descargadas mediante vehículos tractores en varias cubiertas comunicadas mediante rampas o ascensores.

Se caracterizan por tener una gran porta abatible en la popa o proa que hacen las veces de rampa, así como una superestructura muy alta y larga.

Cargan vehículos, camiones, cargas rodantes y trailers cargados de contenedores. Su aspecto es el de un gran cajón flotante.

Este tipo de barco lleva un sistema sofisticado de corrección de escora y que consiste en unas potentes bombas que “inyectan” el agua de lastre de un tanque a otro a medida que se produzca la escora corrigiendo esta.

· Buques Graneleros. Son un tipo de buque que pertenece a la familia general, también conocidos por la palabra inglesa “bulkcarries” se dedican al transporte de cargas secas a granel.

Suelen ser de gran tamaño (hasta 200.000TPM), superando en algunos casos los 300m de eslora. Normalmente navegan a baja velocidad.

Son fácilmente identificables por tener una única cubierta corrida con varias escotillas (normalmente impares) y unas correderas a uno o ambos lados por donde corren la tapa o tapas de las escotillas. Los graneleros tipo Panamax y este comentario es extensivo para el resto de familias de buque son aquellos de máximo tamaño que pueden pasar por el canal de Panamá con unas limitaciones de calado (32,2 m) y manga lo que equivale a un peso muerto de 60/70.000 toneladas. Pueden transportar cereales, minerales (mineraleros) o mixto “Oil/bulk/ore carrier” que transporta cargas secas y crudo. En el caso del transporte de cargas pesadas sus bodegas están reforzadas para resistir golpes.

Algunos buques pueden tener medios propios de descarga con grúas.  Los cementeros y alumineros son un tipo especial de bulkarrier ya que son muy especializados. Suelen ser pequeños (6.000 TPM) y tienen medios propios de carga y descarga mediante tuberías por medios neumáticos (sistema de fluidificación).

· Especiales. En esta clasificación podemos meter todo buque que no tenga una propia. Son buques construidos para un fin específico.

Sobre estas líneas podemos ver un buque muy especial. Se trata de un barco diseñado para el transporte de cargas muy voluminosas flotantes. El buque se sumerge al cargar sus tanques de lastre, dejando la superficie de la cubierta libre con agua. La carga (en el caso de la foto , una plataforma petrolífera), se posiciona encima del buque y éste, expulsando el agua de lastre sube cogiendo la carga sobre el nivel del mar. Recientemente lo habréis visto en la TV transportando un buque de guerra americano que estaba averiado.

· Dragas. Se trata de buques cuya labor es la de eliminar los sedimentos del fondo de los puertos ofreciendo así un mayor calado. También se dragan ríos y sus desembocaduras siendo el objetivo el mismo. Los ríos en su desembocadura se depositan las arenas recogidas y arrastradas a lo largo de su trayecto. Se hace necesario en el caso de ríos navegables eliminar periódicamente estos sedimentos.

Puede haber varios sistemas de dragado. Mediante cangilones, chuponas o simplemente mediante grúas que hacen bajar al fondo unas cucharas que recogen la arena.
Actividades a realizar para la adaptación del Sistema Integral de Riesgos de PDVSA al Sistema de Gestión de la Seguridad de PDV Marina:
· Identificación de los elementos contemplados en el Sistema de Gestión de la Seguridad de PDV Marina S.A.  
Posterior a la lectura de los manuales se identificaron los elementos o secciones señaladas en el sistema como lo son: 
· Manual de Sistema de Gestión de Seguridad (Políticas): En este manual primordialmente se describe la política de la empresa, misión, visión y valores, las responsabilidades de cada una de la gerencia; los sistemas de calidad, descripción y revisión de contratos; documentación, control y registros de documentos; al igual que el control e inspecciones de procesos a través de una revisión continua del sistema (auditorias internas y externas).

· Manual de Procedimientos en la Oficina: Básicamente establece procedimiento para la contratación del Personal de Mar; también los procedimientos de designación del personal de oficina definiendo los procedimientos y sistemas utilizados en tierra. También contempla el Plan de Contingencia en Tierra necesario para dar respuesta a cualquier emergencia de accidentes operacionales que puedan poner en peligro la vida del personal y la de tercero.

· Manual de Procedimientos a Bordo: Se describen las  responsabilidades establecidas por la empresa, para la atención y manejo administrativo de los accidentes industriales que requieran atención medica, ocurridos tanto a bordo como en tierra y los procedimientos de seguridad de la flota; definiendo las normas y procedimientos utilizados  a bordo tanto para la navegación de puente segura y las operaciones de carga.
· Manual de Instrucciones a Bordo: Este manual refleja las instrucciones técnicas a bordo y de las operaciones de la carga;  para los tripulantes, como las instrucciones para los capitanes y jefes de máquinas.
· Identificación de los elementos contemplados en el Sistema de Gerencia Integral de Riesgos de PDVSA (SIR PDVSA).

Se ejecuto a través de un análisis de los catorce (14)  elementos contemplados en esta norma corporativa para afianzar y abordar la gerencia de riesgos en materia SHA, mediante una  visión clara de cada uno de los elementos definiendo de forma puntual los aspectos más importantes para su posterior comparación.

Los catorce puntos del SIR PDVSA operan como procesos secuenciales estructurados y documentados de acuerdo a la planificación, implantación, verificación, auditoría y revisión sistemática de los procesos y actividades de los negocios y fíales de PDVSA. Estos son:

· Liderazgo y Compromiso.

· Información de Seguridad, Higiene y Ambiente.

· Análisis de Riesgos.

· Manejo del Cambio.

· Procedimientos Operacionales.

· Practicas de Trabajo Seguro.

· Seguridad, Higiene y Ambiente de Contratistas.

· Integridad Mecánica.

· Cumplimiento de leyes, normas y estándares de seguridad, higiene y ambiente.

· Repuesta y Control de Emergencias y Contingencias.

· Formación y Concientización.

· Revisión Pre-Arranque.

· Investigación de Accidentes, Incidentes y Enfermedades Profesionales.

· Evaluación del Sistema.

Esta actividad fue documentada con la norma PDVSA Nº SI-S-15 “Guía de Implantación del Sistema de Gerencia Integral de Riesgos (SIR PDVSA)”.
· Análisis de los elementos del Sistema de Gerencia Integral de Riesgos de PDVSA con respecto a los del Sistema de Gestión de la Seguridad de PDV Marina S.A.  
En esta actividad se realizo  un análisis mediante la elaboración de una matriz de comparación tomando como patrón el Sistema de Gerencia Integral de Riesgos de PDVSA para de esta manera evaluar los aspectos que contempla y cuales no el sistema de gestión de PDV Marina con la finalidad de determinar las brechas existentes con respecto a Seguridad, Higiene y Ambiente que describe la corporativa de SHA PDVSA. La matriz de comparación se elaboro tomando cada elemento del SIR PDVSA e identificar tanto en el Sistema de Gestión de la Seguridad de PDV Marina como en el Código Internacional de Gestión de la Seguridad, en cuales secciones o procedimientos se contempla lo allí descrito.

· Determinar los elementos del Sistema de Gerencia Integral de Riesgos de PDVSA no contemplados en el Sistema de Gestión de la Seguridad de PDV Marina a través de la norma PDVSA  SI–S–14 “Guía para determinar brechas para la implantación del Sistema de Gerencia Integral de Riesgos (SIR–PDVSA)”.

En esta actividad se llevo a cabo la revisión de la norma para determinar el grado de cumplimiento del Sistema de Gerencia Integral de Riesgos (SIR-PDVSA) en PDV Marina, y de esta manera conocer las desviaciones existentes con respecto a los requerimientos establecidos por PDVSA, la metodología se baso en los catorce elementos del SIR-PDVSA desarrolladas bajo unas series de preguntas a las cuales se les dio un porcentaje de acuerdo a los diferentes grados de aceptación y ponderación con el cumplimiento del Sistema de Gestión, para así determinar las brechas existentes en el mismo.

Bases Legales.

· Seguridad según (ISO 8402:1995).

· Plan de Contingencia del OPA.

· ISGOTT (Internacional Safety Management Guide for Oil Tankers and Terminales). Guía Internacional de Seguridad para Tanqueros y Terminales.

· ISM Code. Código Internacional de Gestión de Seguridad de los Buques (Código IGS).

· OCIMF. Foro Marítimo Internacional de Compañías Petroleras.

· OMI. Organización Marítima Internacional.

· SOLAS. Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar.

· SOPEP. Plan de Emergencia a Bordo para prevenir la Contaminación por Hidrocarburos.

· STCW. Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para la Gente del Mar.

· MARPOL. Convenio Internacional para prevenir la Contaminación del Mar por Buques.

· LOPCYMAT. Ley Orgánica de Prevención, Condiciones y Medio Ambiente de Trabajo.

Definición de Términos Básicos.


Adaptación. Significa acomodar, ajustar una cosa a otra. Hacer que un objeto o mecanismo desempeñen otras funciones distintas de aquellas a las que fueron construidas (Diccionario Encarta, 2002).

Buque Tanquero. Es una embarcación de mayor calado, son de acero. Es todo navío o barco de cualquier especie, de propiedad pública o privada, dedicado habitualmente a la navegación marítima.


Gestión de la Calidad. Todas las actividades de función administrativas que determinan las políticas y objetivos de calidad a través del control, aseguramiento y mejoramiento de la calidad. (Manual de Sistema de Gestión de la Seguridad – PDV Marina, 2002).

Implantación. Es el proceso de implantación y operación de los elementos del sistema (requisitos), mediante el desarrollo de las capacidades y los mecanismos de comunicación y apoyo, necesarios para el cumplimiento de los objetivos. (Manual de Seguridad Industrial – PDVSA, 2003)

Sistema de Calidad. Estructura organizativa de los procesos para implantar la gestión de la calidad. (Manual de Sistema de Gestión de la Seguridad – PDV Marina, 2002).

Sistema de Gestión de Seguridad. Controlar, supervisar y coordinar las actividades relativas al cumplimiento del Código Internacional de Gestión de la Seguridad (IGS). (Manuel Rojas, Jefe de la División del Sistema de Gestión de la Seguridad).



Seguridad. Es una característica de cualquier sistema que nos indica que ese sistema está libre de todo peligro, daño o riesgo, y que es, en cierta manera, infalible. 


Riesgo. Es una medida del potencial de pérdidas económicas o humanas en términos de la probabilidad de ocurrencia de un evento no deseado, junto con la medida de sus consecuencias adversas. (Manual de Seguridad Industrial – PDVSA, 2003)


Sistema de Calidad. Estructura organizativa de los procesos para implantar la gestión de la calidad. (Manual de Sistema de Gestión de la Seguridad – PDV Marina, 2002).

Sistema de Gestión de la Seguridad (SGS). Es un sistema estructurado y basado en documentos, que permitan al personal de la compañía  implantar de forma eficaz los principios de seguridad y protección ambiental de la misma. (Código Internacional de Gestión de  la Seguridad, p.14).

Los procedimientos contenidos en el SGS son:  

1. Procedimiento de Seguridad de Flota.

2. Procedimiento de Operaciones de Flota.

3. Procedimiento de Administración a Bordo.

4. Procedimiento de Operaciones de Carga.

5. Procedimientos de Navegación y Puente.

6. Procedimiento de administración en tierra. 

7. Instrucciones técnicas para capitanes y jefe de máquinas.

8. Procedimientos para la prevención de contaminación.

Seguridad Marítima. Han transcurrido muchos años desde que sucedieron los mayores desastres en el mar, pérdidas humanas, derrame de crudo en gran escala, náufragos, y pérdidas de materiales incalculables. Esto trajo como consecuencia que las Autoridades Marítimas presten una mayor atención a la elaboración de normas de seguridad. Por ello, la elaboración de estas normas y reglamentaciones la OMI desempeña un papel de gran importancia.

Organización Marítima Internacional. Organismo especializado de la Organización de las Naciones Unidas (ONU) que promueve la cooperación internacional en cuestiones técnicas que afectan a la navegación. Tiene su sede en Londres, aconseja y fomenta la adopción de las máximas medidas de seguridad marítima posibles, una navegación eficaz y promueve la acción internacional para prevenir la contaminación del mar. Conocida en otros tiempos como Organización Consultiva Marítima Intergubernamental y después como Organización Marítima Internacional (OMI), este organismo fue autorizado por una resolución de la ONU en 1948, pero no se estableció hasta 1958. Se le dio su nombre actual en 1982. Desde 1993 tiene 144 estados miembros y cuenta con otros dos asociados; Dispone de importantes órganos auxiliares como la Comisión para la Seguridad Marítima, la Jurídica, la de protección del medio ambiente marino, la de Cooperación Técnica y la Comisión de asistencia. Son de su competencia asuntos de carácter jurídico, como responsabilidad civil, indemnización y tráfico marítimo. 

Principales convenios de la OMI

· Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS)

· Prevención de la contaminación en el mar (MARPOL)

· Sistema de comunicaciones (INMARSAT)

· Reglamento para prevenir colisiones y abordajes (COLREG)

· Convenio Internacional sobre normas de formación, titulación, y guardia para el personal de los buques.

· Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en la mar (SOLAS 74/78)

· Convenio para prevenir la contaminación por hidrocarburos de los buques (MARPOL 73/78).

· Sistema de comunicaciones (INMARSAT): (Organización Internacional de Satélites Marítimos).

Cumplimiento del Convenio MARPOL para Prevención de la contaminación. La evaluación de riesgos también se usa para diseñar estrategias de prevención de riesgos para la salud humana. En este caso se determina la cantidad permisible de contaminantes en los medios ambientales que entran en contacto con las poblaciones y, mediante el uso de modelos de transporte se estima cuales son las concentraciones de los tóxicos que serían permisibles en el punto de emisión. Con esta información, se establecen las metas de concentraciones de tóxicos en la fuente, que no se deben de exceder, para que la población posiblemente receptora no esté expuesta a un peligro intolerable. Este dato es una restricción a considerar en el diseño del proceso.
La prevención de la contaminación por hidrocarburos se controla con el cumplimiento del Convenio MARPOL (Convenio para prevenir la contaminación por hidrocarburos)

Seguridad e Higiene Industrial. La seguridad industrial se define como un conjunto de normas y procedimientos para crear un ambiente seguro de trabajo, a fin de evitar pérdidas personales y/o materiales.

Se puede definir como aquella ciencia y arte dedicada a la participación, reconocimiento, evaluación y control de aquellos factores o elementos estresantes del ambiente presentados en el lugar de trabajo, los cuales pueden causar enfermedad, deterioro de la salud, incomodidad e ineficiencia de importancia entre trabajadores.

Objetivo de la Seguridad e Higiene Industrial.

El objetivo de la seguridad e higiene industrial es prevenir los accidentes laborales, los cuales se producen como consecuencia de las actividades de producción, por lo tanto, una producción que no contempla las medidas de seguridad e higiene no es una buena producción. Una buena producción debe satisfacer las condiciones necesarias de los tres elementos indispensables, seguridad, productividad y calidad de los productos. 
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