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RESUMEN

La presente investigacion titulada: La Seguridad del trabajo a bordo y los Accidentes
operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina
Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019; considera dentro de su objetivo principal
determinar la relacion entre ambas variables. El método de estudio es analitico,
deductivo e hipotético, enfoque cuantitativo, disefio no experimental, nivel descriptivo
— correlacional y de corte transversal. La poblacidn estuvo constituida por los oficiales
egresados de la ENAMM, 2019, con una muestra no probabilistica de 24 cadetes. La
técnica de recoleccion de datos empleada fue la encuesta, los instrumentos de
recoleccion utilizados fueron 2 cuestionarios (uno para cada variable). Mediante la
prueba piloto indicé unos coeficientes de 0.898 y 0.755 respectivamente, calculados
mediante la prueba Alfa de Cronbach, lo que indica que ambos instrumentos
presentaron muy alta y fuerte confiabilidad. De acuerdo a los resultados, la tendencia
predominante para ambas variables y sus dimensiones corresponde a una
categorizacion moderadamente alta. Para las contrastaciones de las hipotesis se

utilizo la prueba no paramétrica Rho de Spearman, las cuales arrojaron valores de
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correlacion positiva cercanas a 1 y de p-valores menores al nivel de significancia
(<0.05) en todas las variables. Por lo tanto, se descartaron las hipétesis nulas y se
aceptaron las hipétesis planteadas por el investigador, indicando que: La Seguridad
del trabajo a bordo se relaciona de una manera significativa y directa con los
Accidentes operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela

Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Palabras Clave: Seguridad, Accidentes, Amarre, Desamarre.
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ABSTRACT

This research entitled: Safety of work on board and operational accidents due to
mooring and unmooring in graduates of the National School of Merchant Marine 2019;
considers within its main objective to determine the relationship between both variables
in graduates of the ENAMM, 2019. The study method is analytical, deductive and
hypothetical, quantitative approach, non-experimental design, descriptive-correlational
level and cross-sectional. The population consisted of the officers graduated from the
ENAMM, 2019, with a non-probabilistic sample of 24 cadets. The data collection
technique used was the survey, the collection instruments used were 2 questionnaires
(one for each variable). Through the pilot test, he indicated coefficients of 0.898 and
0.755 respectively, calculated using Cronbach's Alpha test, which indicates that both
instruments presented very high and strong reliability. According to the results, the
predominant trend for both variables and their dimensions corresponds to a moderately
high categorization. For the contrasts of the hypotheses, the non-parametric

Spearman’s Rho test was used, which yielded positive correlation values close to 1 and
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p-values lower than the level of significance (<0.05) in all variables. Therefore, the null
hypotheses were discarded and the hypotheses raised by the researcher were
accepted, indicating that: Safety of work on board is related in a significant and direct
way to Operational Accidents due to mooring and unmooring in graduates of the

National School Merchant Marine “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Keywords: Safety, Accidents, Mooring, Unmooring.
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INTRODUCCION

La navegacion es un trabajo retador y en si, y estd asociada a riesgos, no
importa cuantas precauciones se tomen, es probable que los accidentes ocurran como
resultado de una razon principal y comun: el error humano. Las operaciones a bordo
de un barco son un desafio y si no se realizan con precaucion se pueden producir

accidentes, provocar lesiones o incluso la muerte.

La presente investigacion responde a la percepcion que tienen los egresados
de la ENAMM durante el afio 2019 referente a la relacion de la seguridad del trabajo a
bordo con los accidentes operacionales por amarre y desamarre. Esta investigacion
proporcionara conocimientos de primer nivel para poder optimizar la planificacion y
ejecucion de este tipo de operaciones, permitiendo dar respuesta a solicitudes de
diferentes tipos de requerimientos. El conocimiento de estos elementos por parte de
los oficiales de la Marina Mercante es de vital importancia para el correcto desempefio

dentro de su profesion.
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El presenta trabajo investigativo presenta la siguiente estructura:

e EIl Capitulo I, esta integrado por el problema de investigacion, el cual se da a
conocer la situacion problematica, limitaciones de la investigacion, justificacion

y su viabilidad, asi como los respectivos objetivos.

e El Capitulo Il, esta conformado por los antecedentes de la investigacion, tanto
nacionales como internacionales, bases teoricas, descripciones tedricas de las

variables y sus respectivas dimensiones.

e EI Capitulo Ill, corresponde a hipotesis de la investigacion, variables y

dimensiones.

e EIl Capitulo IV, muestra la metodologia; es decir, el método cientifico, tipo de
investigacion, disefio, nivel o alcance, poblacién, muestra, instrumentos y su

respectiva validacion y célculo del coeficiente de confiabilidad.

e El Capitulo V, los resultados de la aplicacion de las técnicas de recoleccion de
datos mediante los instrumentos elaborados. Aqui se desglosan los andlisis

estadisticos, tanto descriptivos como los inferenciales.

e ElI Capitulo VI, Se formulan las discusiones, conclusiones vy

recomendaciones en relacion a los objetivos.

¢ Finalmente se muestra todas las referencias bibliograficas usadas durante la
elaboracién de la investigacion (Paginas web, Documentos y Libros), ademas

de los anexos anteriormente citados.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En este capitulo se desarrollan la contextualizacion de la realidad problematica
y su respectiva formulacion; ademas, se describen los objetivos y las respectivas

justificaciones, la viabilidad y las limitaciones.

1.1. Descripcion de larealidad problematica

De acuerdo a la Organizacion Maritima Internacional (OMI, 2018), las empresas
navieras siempre necesitan establecer normas y procedimientos de seguridad; siendo
el transporte maritimo el mas usado a nivel mundial para el comercio internacional,
teniendo una gran evolucion y destinando para ello diferentes tipos de buques
dependiendo de la carga que se vaya a transportar. Ademas, el transporte
internacional maritimo a pesar de proporcionar el grueso del comercio internacional
por volumen y una importante proporcion en valor, siendo la flota mercante mundial
integrada aproximadamente por unos 90.000 buques, de los cuales aproximadamente

la mitad estan dedicados al transporte de mercancias.
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Segun la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD, 2018), para el afio 2018, las 15 principales compafias de transporte
maritimo concentraban el 70,3% del total de la capacidad desplegada. Ese porcentaje
ha aumentado aun mas con la finalizacién de la integracion operativa de las nuevas
fusiones en 2018. Como consecuencia, las 10 principales navieras controlaban casi el

70% de la capacidad de la flota en junio de 2018.

El sistema de amarre es uno de los sistemas del buque que menos ha
evolucionado durante la historia de la navegacién. Este motivo, unido al gran niumero
de accidentes provocados en operaciones con dicho sistema, ha propiciado que
numerosas empresas hayan desarrollado sistemas innovadores de amarre, la mayoria

de ellos automatizados (Sastre, 2016).

Al estudiar el caso de maniobras de amarres y desamarres de un buque a un
muelle, Villa (2019) sefiala que la mayoria de los accidentes relacionados con los
equipos de estas operaciones ocurridos en los ultimos veinte afios, han finalizado con
dafios de alta envergadura; es decir, tanto materiales como personales, que se han
traducido en muchos marinos heridos, siendo de algunos de estos accidentes durante
el manejo de cabos y cables, donde a veces los cabos han partido (53 % de los casos)
o se han salido de tambores, cabirones o bitas (42%), provocando golpes,
atrapamientos y sacudidas. Ademas, un 5% de los accidentes se ha producido por

fallos de los equipos de amatrre.
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El portal web The Maritime Executive (2020) sefiala que el dltimo boletin de
seguridad de la Autoridad Australiana de Seguridad Maritima (AMSA, por sus siglas
en inglés) "Pensar: seguridad de amarre" detalla los datos de amarre de AMSA,
describe los incidentes de amarre y proporciona ejemplos de cdmo la industria puede
mejorar el seguimiento de los incidentes. En el mismo, sefiala que, en los dltimos cinco
afnos, AMSA recibid 227 informes de incidentes relacionados con el amarre. Cincuenta
y uno, 22 por ciento, de estos incidentes resultaron en lesiones. Si bien no se
registraron muertes relacionadas con el amarre durante este periodo, las muertes por

amarre han continuado ocurriendo a largo de todo el mundo.

Ademas, el analisis muestra que el disefio y la seguridad del equipo
desempefiaron un papel importante en el 62 por ciento de los incidentes de amarre
reportados. De particular interés es que el 51 por ciento del disefio identificado y los
factores de seguridad del equipo fueron el resultado de una linea de amarre separada.
Las condiciones a bordo, como el clima pesado, la carga de trabajo y la competencia
de la tripulacién jugaron un papel en el 22 por ciento de los incidentes de amarre. Las
acciones individuales y las influencias organizacionales jugaron un papel en el nueve

y el siete por ciento de los incidentes, respectivamente (The Maritime Executive, 2020).

Argumentando lo anteriormente mencionado, Sastre (2016) describe que en la
literatura existen diferentes trabajos investigativos realizados por las entidades
competentes sobre los accidentes maritimos de cada pais, donde demuestran que el
sistema de amarre representa uno de los sistemas que mas lesiones y muertes

ocasiona en el ambito del trabajo maritimo. En este sentido, los puertos han mostrado
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su preocupacion por el incremento del nimero de accidentes producidos, llegando a
la conclusion de que estos son provocados por la falta de coordinacion entre buque y

puerto, debido a las practicas peligrosas realizadas en operaciones de amarre.

Los estudios consultados hacen referencia a tres estadisticas recogidas en
diferentes periodos cronoldgicos y en distintos paises. En todas las investigaciones
analizadas, el sistema de amarre se estudia conjuntamente con el sistema de fondeo
debido a su semejanza en cuanto a equipo utilizado y en maniobras durante la
operacion, lo que significa que los resultados expuestos haran referencia a ambos

sistemas. De este modo, Sastre (2016) sefala lo siguiente:

“El JTSB (Japan Transport Safety Board) hizo un estudio sobre los accidentes
gue causaban heridos 0 muertos a bordo de los buques japoneses, y buques
Nno japoneses que se encontraban en aguas japonesas en el momento del
accidente. Este estudio analizé el periodo comprendido entre los afios 2008 y

2012, recogiendo 95 accidentes que afectaron a 116 personas”. (p.11)

Continta sefalando el autor anterior, que del 70% de las personas afectadas
por los accidentes sufren graves consecuencias. Ademas, de cada uno de tres
accidentes, y una de cada cuatro muertes, se produce por operaciones relacionadas
con el amarre y fondeo, por la cual se hace indispensable encontrar un sistema de
amarre menos peligroso para la tripulacién. Durante el periodo estudiado, en los
buques japoneses, se produjeron una media de siete accidentes y 2.6 muertes por aio

debido a operaciones de amarre o fondeo.
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Las operaciones de amarrar un buque a una boya, los cabos deberan pasarse
por seno para poder largarlos desde a bordo, ya que son riesgosos de manejar y
pueden ser extremadamente peligrosos para aquellos que estén cerca, especialmente
cuando estan tensados, pues cuando cabos o alambres se parten bajo el esfuerzo,
pueden causar un latigazo capaz de matar o desmembrar una persona. Por lo general,
la rotura de un cabo va precedida de un signo audible que cualquier marino deberia

reconocer. En este sentido, Canales (2017) describe:

“Es fundamental la ubicacion de los tripulantes en las operaciones de amarre y
desamarre, evitando los lugares peligrosos. Esta operacion es mas riesgosa
con vientos fuertes, mar gruesa, mar de fondo o lluvia o por la necesidad de
velocidad, lo que a su vez incrementa la inercia y por lo tanto se incrementan
las fuerzas necesarias para controlar el buque dificultando su maniobra. Los
tripulantes nunca deben pararse en la coca de un cabo o alambre, pues una
sUbita tensién del mismo podria producir una caida violenta o seccionar parte

del pie o pierna” (p.20).

A veces, se presta poca atencion al aumento del riesgo que existe cuando
varios grupos de trabajo no tienen una comprension clara de las tareas y acciones de
los demas. La comunicacion dentro de un solo grupo de trabajo (por ejemplo, un equipo
puente) es relativamente sencilla. Sin embargo, cuando hay varios equipos 0 grupos
gue involucran al equipo del puente, las partes de amarre de barcos, los equipos de

remolcadores, los botes de linea y las patrullas costeras, la comunicacién efectiva es
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critica. Estos grupos estan separados por distancia y linea de vision, mientras que el
idioma, la cultura, la comunicacion por radio, el ruido de fondo y otros factores pueden
complicar alin mas las cosas. En base a lo expuesto, se analizo la relacidon existente
entre la seguridad del trabajo a bordo y los accidentes operacionales por amarre y

desamarre en los oficiales egresados de la ENAMM, 2019.

1.2. Formulacioén del problema

1.2.1. Problema general

Pc: ¢Cual es la relacion entre la seguridad del trabajo a bordo y los accidentes
operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional

de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019?

1.2.2. Problemas especificos

Problema especifico 1
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Pe1: ¢ Cudl es la relacion entre el rol de inspeccion de normas de seguridad del
trabajo a bordo y los accidentes operacionales por amarre y desamarre en
egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019?

Problema especifico 2

Pe2: ¢ Cudl es la relacién entre la aplicacion de normas de seguridad del trabajo a
bordo y los accidentes operacionales por amarre y desamarre en egresados

de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 20197

Problema especifico 3

Pes: ¢ Cudl es la relacion entre el uso de los implementos de seguridad del trabajo
a bordo y los accidentes operacionales por amarre y desamarre en egresados

de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 20197

1.3. Objetivos de la investigacion

1.3.1. Objetivo general

Oc: Determinar la relacion entre la seguridad del trabajo a bordo y los accidentes
operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional

de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

1.3.2. Objetivos especificos

Objetivo especifico 1

Oe1: Determinar la relacion entre el rol de inspeccion de normas de seguridad del

trabajo a bordo y los accidentes operacionales por amarre y desamarre en
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egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Objetivo especifico 2

Oe2: Determinar la relacion entre la aplicacion de normas de seguridad del trabajo
a bordo y los accidentes operacionales por amarre y desamarre en
egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Objetivo especifico 3

Okes: Determinar la relacion entre el uso de los implementos de seguridad del
trabajo a bordo y los accidentes operacionales por amarre y desamarre en
egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

1.4. Justificacién de la investigacion

1.4.1 Justificacion tedrica

La presente investigacion responde a la percepcion que tienen los egresados
de la ENAMM durante el afio 2019 referente a la relacion de la seguridad del trabajo a
bordo con los accidentes operacionales por amarre y desamarre. En parte tedrica, Villa
(2015) sefnala que el amarre representa el sistema que menos ha evolucionado en los
buques. Se basa en un principio que apenas ha sido modificado a lo largo de la historia.

Junto al fondeo, forman los sistemas mas arcaicos de la tectologia naval, pero a
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diferencia de este, el amarre se deberia prestar mas a la evolucién, ya que el buque
no se mueve una vez que ha sido amarrado. Por lo tanto, es necesario realizar un
analisis de la escasa normativa existente relacionada con los equipos de amarre, para
gue se pueda navegar con rumbo a una estandarizacion de los citados equipos,
fundamentada en todas las normas ISO y reglamentos de las Sociedades de

Clasificacion de buques.

1.4.2 Justificacién practica

A lo largo del presente trabajo investigativo, se aborda el tema de Seguridad del
trabajo a bordo y coOmo impacta con los accidentes operacionales por amarre y
desamarre. A pesar del papel importante que representa en un buque su maquinaria
de propulsién, cuando un buque ocupa su atraque para llevar a cabo las operaciones
de carga y descarga, su propulsion es desplazada a un segundo plano, y el buque
gueda a merced de las condiciones atmosféricas de viento y corriente del lugar, que le
obligan a ser amarrado al muelle. De alli surge la necesidad de conocer en la practica
las diferentes operaciones de amarre y desamarre teniendo el sentido comun para

evitar accidentes que conlleven a la mitigacion de los mismos.

1.4.3 Justificacion metodoldgica

Mediante la elaboracion del presente estudio, puede ser considerado como un
antecedente investigativo, logrando servir como base para futuras investigaciones. De

esta manera, se puede corroborar la importancia en la mitigacion de los accidentes por
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las operaciones de amarre y desamarre mediante la creacion de un nuevo instrumento
de investigacion. Cabe mencionar que, este documento cumplié con los formatos
emanados por la institucion académica, asi como las normas de la Asociacion

Americana de Psicologia (APA).

1.5. Limitaciones de la investigacion

La investigacion, tuvo como limitacién contar con pocos trabajos investigativos
para ser utilizados como antecedentes; sin embargo, se utilizaron trabajos y articulos
técnicos en relacion a la tematica central de la investigacion, lo cual fue superado por
algunos estudios encontrados en el repositorio digital de algunas universidades. Por
otro lado, se encontrd con otra limitante, la cual estuvo constituida por la busqueda de
los egresados de la ENAMM por estar en sus distintas faenas; asi como las exigencias

en los permisos pertinentes al contemplar una unidad de analisis favorable.

1.6. Viabilidad de la investigacion

Se demostrd que la presente investigacion fue factible, ya que se contd con el
apoyo institucional por parte de expertos y asesores de la Escuela Nacional de Marina
Mercante “Almirante Miguel Grau” (ENAMM), asi como también, se contd con el apoyo
de los asesores al estar dispuestos, quienes colaboraron en la elaboracion de la

presente investigacion por tener un rigor cientifico.
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CAPITULO Il: MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de la investigacion

A continuacion, los estudios previos que guardan relacién con la actual

investigacion, entre los cuales estan los siguientes:

2.1.1. Nacionales

Sanchez & Sumiano (2017), de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“‘Almirante Miguel Grau” elaboraron un proyecto de investigacion denominado:
Conocimiento de normas de seguridad y la conducta de riesgo en la tripulacion de los
buques de una naviera peruana. Tuvieron como objetivo “determinar la relacion entre
el conocimiento de normas de seguridad y la conducta de riesgo, en la tripulacién de
los buques de una naviera peruana. La investigacién se realiz6 bajo el disefio no

experimental, de corte transversal y correlacional. La muestra estuvo conformada por
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90 sujetos, siendo todos ellos personal embarcado (oficiales y tripulantes) en los
buques de una naviera peruana, a quienes se les aplicé dos cuestionarios, cuya
validez de contenido se realizo por jueces expertos para ambas variables. La validez
interna se hall6 a través del item-test de Pearson corregida y la confiabilidad por Alfa
de Cronbach, cuyo valor fue 0.876 para el conocimiento de las normas de seguridad y
0.956 conducta de riesgo. Los resultados mostraron que el conocimiento de las normas
de seguridad tiene una relacion inversa con la conducta de riesgo. Concluyeron que el
conocimiento de normas de seguridad tendra efectos positivos en la conducta de
riesgo obteniendo un resultado p= 0.27; lo que quiere decir que a mayor conocimiento
de las normas de seguridad menor sera la conducta de riesgo de la tripulacion, lo cual
permite indicar que la hipotesis general qued6 demostrada, de la misma forma que en
las hipotesis especificas se reafirma la hipotesis del investigador. Sin embargo, se
hall6 una relacion negativa entre la dimensién conocimiento de los manuales de
seguridad y uso de equipos de proteccion personal, y la conducta de riesgo en la

tripulacion de los buques de una naviera peruana”.

Perez & Ugarelli (2016), realizaron un trabajo investigativo denominado: Efecto
del programa Understanding Mooring para reforzar el conocimiento tedrico sobre
elementos fundamentales de la maniobra de amarre aplicado a los oficiales de tercer
afio puente de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2016.
Afirman en su investigacion que tuvo como objetivo “determinar el efecto del Programa
Understanding Mooring. Dicho programa busca reforzar el nivel de conocimiento
tedrico de elementos fundamentales de la maniobra de amarre en los oficiales de

tercer afio puente de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”.
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Fue una investigacion de tipo aplicada, nivel explicativo, disefio experimental con
subdisefio cuasi experimental. Se trabajo con un grupo experimental y un grupo de
control, tomando como poblacion a los cadetes de tercer afio de la especialidad de
puente de la ENAMM. Para la recoleccion de datos se usé un instrumento de medicion
documentada, en forma de un cuestionario con preguntas cerradas, el cual se aplico
con el desarrollo del Programa en forma de un pre y post test. Como resultado se
obtuvo un efecto significativo del Programa en los cadetes, los autores sugirieron
emplear el programa Understanding Mooring a todos los cadetes de tercer afio
proximos a realizar sus practicas pre-profesionales, para reforzar el nivel de
conocimiento tedrico sobre los elementos fundamentales de la maniobra de amarre,
utilizando el texto elaborado para este programa, asi como fomentar la elaboracion y
difusién de libros maritimos modernos, faciles de entender, que se adapte a los

conocimientos y situaciones reales en los buques hoy en dia”.

Cochachin & Zefia (2016), de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”. desarrollaron una investigacion denominada: Programa de
seguridad personal en sala de maquinas para prevencion de accidentes en la
tripulacion de un buque tanque gasero 2015 — 2016. Tuvieron como objetivo
“demostrar en qué medida la aplicacién de un programa de seguridad personal en sala
de maquinas influye para prevenir accidentes en la tripulacion de un buque tanque
gasero 2015-2016, reforzando los conocimientos, habilidades y actitudes en el
personal que ejecuta trabajos en sala de maquinas. La investigacion es de disefio
experimental, tipo aplicada porque se puso a prueba el programa. La poblacion de la

pesquisa estuvo constituida por trece personas del departamento de maquinas de un
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buque tanque gasero. Para la medicion, se aplicdé un cuestionario de conocimientos,
una escala valorativa de habilidades y una lista de verificacion de actitudes que sirvio
para medir un antes y un después de la aplicacion del programa. Con respecto al pre
y pos test de conocimientos hubo una mejora de 10.83 a 19 en las medias. De igual
forma en las actitudes la media tuvo una variacion de 5.17 a 9.17 y en las habilidades
el 75% alcanzo un nivel muy bueno. Para la medicidén de accidentes ocurridos se utilizé
una lista de cotejo, la cual arroj0 15 accidentes antes y 6 después. Con esta
informacion se obtuvo como resultado una influencia significativa en cuanto a la
hipétesis general, que alcanzé un indice de 0,976; es decir 97.6% con un indice de
libertad de 0,024 o0 2.4%, concluyendo que la aplicacién de un programa de seguridad
personal en sala de maquinas influye para prevenir accidentes en la tripulacion de un

buque tanque gasero 2015-2016”.

Asimismo, Alvarez & Chavez (2015), de la Escuela Nacional de Marina
Mercante “Almirante Miguel Grau”, efectuaron un trabajo investigativo denominado:
Conocimiento y cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones de
abastecimiento de combustible por la tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1
periodo Marzo-Noviembre 2015. Tuvieron como finalidad determinar “la relacién entre
el conocimiento y cumplimiento de las normas de seguridad en el abastecimiento de
combustible. La metodologia empleada fue de disefio no experimental, nivel
descriptivo — correlacional, por lo que se considerd como variables al conocimiento de
normas de seguridad y cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones
de abastecimiento de combustible. La poblacion del presente trabajo de investigacion

estuvo constituida por la tripulacién de los buques B/T PB-1y B/T TRANSGAS 1, las
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cuales son operadas por la empresa peruana Transgas Shipping Line SAC vy
veinticinco tripulantes de muestra, no probabilistica intencionada, dada a su reducida
poblacidn. Los instrumentos que se utilizaron fueron dos cuestionarios. Se obtuvo
como resultado la relacion significativa entre el conocimiento bajo y mediano con el
cumplimiento desfavorable de las normas de seguridad en un 76.0%; y con respecto
al conocimiento bajo, mediano y alto, se encontré una relacién con el cumplimiento
favorable en un 24.0%. De esta forma, se concluyo que existe una relacion significativa
entre el conocimiento de las normas de seguridad y el cumplimiento de dichas normas.
A su vez, también se comprobd que, a menor conocimiento de las normas de
seguridad, existird un cumplimiento desfavorable de las normas de seguridad en el
abastecimiento de combustible. Sin embargo, se hallé una relacion no significativa
entre el conocimiento tedrico y conocimiento aplicado con el cumplimiento de las

normas de seguridad en el abastecimiento de combustible”.

2.1.2. Internacionales

Ugarte (2013), de La Escuela Técnica Superior de Nautica de La Universidad
de Cantabria, elaboré una investigacion denominada: La seguridad en el trabajo a
bordo de los buques mercantes: analisis de los accidentes laborales y propuestas para
su reduccion. El objetivo de dicho trabajo consisti6 en hacer un andlisis de los
accidentes a bordo de los buques y proponer una serie de medias para su disminucion.
Para ello se dividi6 en cinco partes mas un capitulo de conclusiones. La primera parte
trata de como el factor humano es la causa mayor de los accidentes tanto maritimos

como laborales, asi como cuales son las principales causas que intervienen en el factor
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humano. La segunda parte analiza los accidentes en todas las operaciones en las que
se ven envueltos los buques. La tercera parte consiste en un estudio completo del
buque y la tripulaciéon en su conjunto. En dicho capitulo se tratdé el analisis de los
accidentes laborales a bordo, a partir de los datos de flota y tripulantes. En la cuarta
parte se muestra un estudio sobre cuatro accidentes laborales, incluyendo todos los
resultados de la investigacion. Por dltimo, en la quinta parte, se presenta un
planteamiento del autor para poder reducir los accidentes laborales a bordo de los
buques. Concluy6 que la complejidad funcional de los buques modernos exige mano
de obra especializada a todos los niveles, desde el Capitdn hasta el marinero de
cubierta y que han de contar con los conocimientos necesarios para el desempefio de
sus diversas funciones. Pero la necesidad de reducir costes ha llevado a las
compafiias a la contratacion de personal en paises emergentes dando lugar a dos
problemas, el primero es la baja preparacion y el segundo, también debido a la escasez
de personal, ha sido la necesidad de tripular los buques con personal de diferentes
nacionalidades lo que ha propiciado problemas idiomaticos entre la tripulacién del
buque. Para concluir, se hacen unas propuestas para la reduccién de accidentes
laborales a bordo de los buques mercantes, sobre la base de las tres causas
principales que hacen que el factor humano sea el mayor factor de riesgo: la fatiga, la
falta de conocimiento y la inexperiencia. Las medidas van principalmente encaminadas
a los oficiales encargados de dirigir al personal, ya que medidas de formacién para

subalternos no son posibles y este es un oficio que se aprende con la practica.

Zambrano (2014), de la Facultad de Ingenieria Industrial en la Universidad de

Guayaquil, realiz6 un proyecto de investigacion denominado: Incidencia del dominio
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de las competencias profesionales de la tripulacion, en la accidentabilidad en los
buques tanque de cabotaje. El propésito de dicha investigacion fue concientizar a la
Gente de Mar de la empresa naviera OCEANBAT S.A., para mejorar sus condiciones
de trabajo y el bienestar de su salud, deben conocer los factores de riesgo a los cuales
estan expuestos y la forma mas segura es capacitandose acerca de ellos, asi como
las compafias operadoras de los buques, apliquen en su Sistema de Gestién de
seguridad y Salud Ocupacional (SSO), un Plan de Capacitacion en Gestion de
Riesgos. La metodologia seguida fue el desglose de los elementos de este Sistema
de Gestion de Seguridad y Salud Ocupacional, relacionandolo con el Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, aplicando el Cadigo
Internacional de Gestiébn de la Seguridad (IGS) y el Convenio Internacional de
Formacion, Titulacion y Guardias para la Gente de Mar (STCW 1978). Inicialmente se
identificaron los riegos en las distintas operaciones y luego se realizé la Matriz de
riesgos por puesto de trabajo como lo exige el Ministerio de Relaciones Laborales,
para llegar a tener un Plan de capacitacion en Gestion de riesgos con su respectivo

cronograma de aplicacion.

2.2. Bases tedricas
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2.2.1. Variable 1: Seguridad del trabajo a bordo

2.2.1.1. Generalidades de la Seguridad del trabajo en operaciones

maritimas

La navegacion es un trabajo retador y no importa cuéntas
precauciones se tomen, es probable que los accidentes ocurran como
resultado de una razén principal y comuan: el error humano. Varias lesiones
se deben a la negligencia de los propios marinos, ya que algunos no siguen
los procedimientos de seguridad implementados a bordo, lo que provoca

lesiones personales (Ocean Technologies Group, 2019).

El portal web SAFETY4SEA (2020) en su publicacion titulada: “Las
lesiones personales mas comunes a bordo: riesgos y mejores practicas”,
sefiala que la navegacién en si esta asociada a riesgos, las operaciones a
bordo de un barco son un desafio y si no se realizan con precaucion se
pueden producir accidentes, provocar lesiones o incluso la muerte. Los
tripulantes deben tener cuidado al realizar sus operaciones y llevar siempre

el equipo de seguridad necesario.

La capacitacion en seguridad laboral dentro de las organizaciones es
un proceso continuo y un recordatorio de los conceptos basicos. Si se logra
construir una base correcta, todos los demas pasos seran mas seguros.
Con demasiada frecuencia, el personal de operaciones maritimas puede

estar sobrecargado de informacion y demandas, por lo que tener la
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mentalidad adecuada es vital. Asegurar que la seguridad personal es el
primer paso para construir una cultura de seguridad real y funcional significa
que la tripulacion recordard lo que es mas importante y apreciara los

fundamentos de lo que se necesita (Ocean Technologies Group, 2019).

De acuerdo con el Ministerio del Trabajo del Peru (2019) “la gestion
de los riesgos es una tarea diaria y permanente en la empresa. Las
actividades realizadas, la competencia en el negocio, los ajustados plazos
de entrega, un inadecuado orden y limpieza, y poco control en las tareas

pueden llevar a escenarios muy propensos a accidentes y enfermedades”.

De la misma manera, los autores mencionan que “la inspeccion de
seguridad y salud en el trabajo es una herramienta basada en un proceso
de andlisis visual que busca verificar que las actividades se ejecuten de
manera saludable y segura, acorde con los procedimientos, estandares y
politicas, e identifiquen la mejora dentro de los procesos o espacios
laborales, por el bien y proteccion de los trabajadores y la organizacion. La
actividad de inspeccién busca verificar que los procesos, las actividades y
las tareas se desempefien acorde con lo planificado, y se identifiquen
desviaciones y necesidades para mejorar’.

Principales factores que originan los accidentes en operaciones

maritimas
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Segun Ugarte (2013) los principales factores que originan accidentes

maritimos se mencionan a continuacion:

e El Error Humano: La causa predominante de los accidentes de

navegacion es el error humano debido a la falta de conocimiento y el
incumplimiento del SMS asi como de las reglas para prevenir los
accidentes.

e El tamafio de los bugues: Este ha aumentado significativamente debido

entre otros motivos al encarecimiento del combustible o la fiabilidad de las
construcciones modernas, superando ampliamente al tamafio del Titanic.
Lo que ha hecho aumentar tanto el riesgo como la gravedad de los
accidentes, tanto maritimos como laborales, principalmente debido a
caidas.

e Tripulaciones minimas exigidas: Los niveles minimos de tripulacion son

demasiado bajos y este numero minimo de tripulantes exigidos es
demasiado bajo para asumir la carga de trabajo que requiere el
funcionamiento continuado las 24 horas del dia del buque, por lo que los
riesgos como la fatiga son causas significativas de accidentes.

e Nivel de capacitacion de la mano de obra: Con el aumento de los costes,

especialmente el combustible, los armadores han ido a contratar a sus
tripulaciones a los paises emergentes donde la demanda salarial es
ostensiblemente menor, aunque su formacién y evaluacién no sean los

estandares requeridos por la OMI.
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e Las barreras linguisticas: Con el aumento de las tripulaciones

plurinacionales y metalinguisticas, ha crecido el riesgo de una mala
comunicacién no solo en el caso de las operaciones rutinarias sino también,

lo que es mas grave, en los casos de emergencia.

2.2.1.2. Rol de inspecciéon de normas de seguridad

El Ministerio del Trabajo del Peru (2019) indica que “las
inspecciones de seguridad y salud en el trabajo, también conocidas
como evaluaciones de riesgos, constituyen una herramienta disefiada
para identificar situaciones peligrosas presentes en la interaccion del
trabajador con su proceso y area de trabajo, con el fin de plantear y
ejecutar acciones de mejora y reducir los riesgos de accidentes,
buscando un ambiente saludable y seguro (ver Figura 1). Las
inspecciones permite verificar la implementacion de las medidas de
control programadas, a través de la identificacion de peligros, evaluacion
de riesgos y determinaciéon de controles (IPERC), o por la investigacion

de accidentes de trabajo, y de este modo evaluar su cumplimiento®.

Esquema de la inspeccion como herramienta preventiva
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Figura 1. Esquema de una inspeccién de seguridad y salud en el trabajo.
Fuente: Ministerio del Trabajo del Pert (2019).

Por su parte, el Ministerio del Interior de Espafia (2004) reporta

que “el propdsito basico de una inspeccion de seguridad es llevar a cabo

un examen planificado y sistematico, tanto de los equipos técnicos como

de la organizacion y modos de gestion del establecimiento (ver Figura

2), con el fin de verificar si el industrial ha adoptado todas las medidas

necesarias para garantizar un alto nivel de proteccion para las personas,

los bienes y el medio ambiente”.

EXAMEN PLANIFICADOY SISTEMATICO

ALCANCE L
Y Y
EQUIPOS ORGANIZACION
TECNICOS Y GESTION
Y Y
OBJETIVO

Industrial debe demostrar:

—~ Medidas adecuadas para prevenir accidentes graves.
— Medidas necesarias para limitar consecuencias de accidentes graves.
- Veracidad de datos e informacion suministrada.

- Informacion al personal sobre medidas de proteccion y actuacion.




Figura 2. Alcances y objetivos de una inspeccion de seguridad y salud en el trabajo.
Fuente: Ministerio del Interior de Espafia (2004).

Las inspecciones de seguridad y salud se dan por medio de un
proceso de observacién directa de toma de datos sobre el trabajo,
procesos, condiciones, medidas de proteccion con el fin de identificar

peligros que podrian generar lesiones y enfermedades en el personal.

Peligros

De acuerdo con el Ministerio del Trabajo del Pera (2019) “se
puede entender el peligro como todo aquello que tiene el potencial de
generar un dafio en términos de lesion o enfermedad. La fuente puede

ser una situacion o acto sub-estandar”.

Adicionalmente, los autores afirman que “el empleador debe
garantizar un ambiente de trabajo adecuado (limpio, ordenado,
iluminado, ventilado, etc.) con las herramientas y equipos necesarios y
adecuados para que el trabajador pueda realizar sus tareas de manera
segura y saludable. En este sentido, los actos y condiciones sub-

estandares son los desencadenantes inmediatos de los accidentes de
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trabajo (ver Figura 3); por ello, también son denominados causas

inmediatas”.

Causas inmediatas de los accidentes
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Figura 3. Causas inmediatas de los accidentes en el trabajo.
Fuente: Ministerio del Trabajo del Pert (2019).

Actos Subestandares

El Ministerio del Trabajo del Pert (2019) reporta que los actos sub-
estandares “son aquellos comportamientos que incumplen el estandar
establecido o aceptado como seguro; lo que expone al trabajador a la
ocurrencia de un accidente o enfermedad. Entre los actos sub-estandares
mas frecuentes se tienen:

e Operar sin autorizacion

e Usar equipo defectuoso

e Operar a una velocidad inadecuada

¢ No usar el equipo de proteccién personal

e Levantar en forma incorrecta
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Efectuar mantenimiento con equipos en movimiento

Consumir drogas o beber alcohol en horarios de trabajo

Adoptar una posicion incorrecta

Desviar o desactivar dispositivos de seguridad”

Condiciones Sub-estandares

Segun el Ministerio del Trabajo del Peru (2019), las condiciones sub-
estandares son circunstancias que se encuentran por debajo del estandar
establecido y que expone al trabajador a la ocurrencia de un accidente o

enfermedad. Las condiciones sub-estandares que mas se presentan son:

Falta de orden y limpieza

¢ Herramientas defectuosas

e Equipos en mal estado

e Materiales defectuosos

e Congestion

e Sefalizaciones insuficientes

¢ Protecciones inadecuadas

e Ruidos y vibraciones excesivas

¢ Iluminacion o ventilacién inadecuada
¢ Peligros de incendio o explosiones

e Gases, polvos u otros sobre el limite maximo permisible

Tipos de lesiones personales mas frecuentes

Es muy comun lesionarse mientras se trabaja en barcos. Es dificil

encontrar un marinero que no haya sufrido un accidente y se haya
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lastimado. Las lesiones en los barcos van desde las mas leves hasta las
mas espantosas; algunos incluso conducen a muertes. Aungue el personal
de operaciones maritimas es consciente de estas lesiones, la mayoria
tiende a ignorar los procedimientos de seguridad. Sin embargo, para
garantizar la seguridad personal, junto con la seguridad del barco y su
tripulacion, es imperativo recordar algunas lesiones personales muy

comunes mientras se trabaja a bordo de un barco (Marine Sight, 2020).

Las lesiones pueden ocurrir debido al mal uso de herramientas o al
no seguir los procedimientos correctos para operar sistemas de maquinaria.
Ademas, no utilizar las herramientas correctas, la maquinaria desatendida
y los métodos incorrectos para utilizar las herramientas también provocan
lesiones. No utilizar proteccion al manipular equipos de alta presion también
puede provocar lesiones graves.

e Lesiones oculares: La proteccion de los ojos es de suma importancia al

trabajar en barcos. Los trabajos a bordo como soldar, picar, pintar y trabajar
con materiales peligrosos como aceite, productos quimicos, etc. plantean
un gran peligro para los ojos del personal del barco. Se deben usar gafas o
equipo de proteccion adecuada mientras se realizan estos trabajos.

e Lesiones de manos: Trabajar en barcos requiere manipular objetos

calientes y afilados. Se utilizan diversos guantes para proteger las manos
del personal de operaciones; sin embargo, han ocurrido varios accidentes
en el pasado debido al uso de guantes sueltos o humedos / aceitosos. Se

han producido lesiones en las manos debido a que los guantes quedan
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atrapados en los extremos del tambor o en la maquinaria, deslizamiento de
objetos, pérdida de agarre, etc.

e Lesiones de pies: El calzado inadecuado, como sandalias y chanclas,

ofrece poca proteccion a los pies contra la caida de cargas, el trabajo
caliente y los materiales peligrosos. Un calzado inadecuado también puede
provocar tropiezos y caidas. Por tanto, es importante utilizar el equipo de
proteccion personal adecuado para proteger las manos y los pies.

e Lesiones por caidas y viajes: Las lesiones debidas a tropiezos y caidas

se producen debido a suelos resbaladizos, superficies aceitosas, aberturas
en el suelo, herramientas / piezas de repuesto tiradas en el suelo, etc.
También se han informado con frecuencia accidentes debido a caidas
desde alturas, tropiezos de los rieles y resbalones por escaleras. En su
revisibn anual de victimas maritimas, EMSA (2019) sefial6 que los
resbalones, tropiezos y caidas son las causas mas frecuentes de lesiones
personales. Seguir el Cédigo de Préacticas Laborales Seguras (COSWP) es
el minimo requerimiento para prevenir tales lesiones.

e Lesidn en la cabeza: Las lesiones en la cabeza o lesiones craneales se

deben a que no se agacha, al pasar por encima de las brazolas, etc. y, por
lo tanto, se golpea la cabeza contra el marco de la puerta o el mamparo.
Estas lesiones también pueden producirse al trabajar en sistemas de
magquinaria o debido a resbalones y caidas. Asegurarse de usar cascos todo

el tiempo mientras trabaja o ingresa a espacios reducidos.
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e Quemaduras y escaldaduras: Las quemaduras y escaldaduras son

comunmente causadas por tuberias calientes, vapor y fuego. También son
causados por descargas de equipos eléctricos defectuosos. Los aceites
calientes, el vapor, los productos quimicos y materiales peligrosos similares
siempre deben manipularse con cuidado para evitar tales accidentes. Para
evitar una lesion por quemadura, en primer lugar, cree conciencia sobre los
riesgos potenciales de lesiones por quemaduras a la tripulacién de todos
los rangos. El requisito de aplicar evaluaciones de riesgo significativas,
permisos de trabajo y charlas de herramientas a las operaciones que
pueden exponer a la tripulacién al riesgo de quemaduras debe incorporarse
en SMS. Ademas, se debe tener en cuenta las medidas adecuadas de
primeros auxilios al tratar a los heridos por quemaduras y buscar
asesoramiento médico profesional mediante procedimientos tele médicos
establecidos.

e Lesiones por descargas eléctricas: Las conexiones eléctricas

desatendidas y los cables expuestos pueden provocar accidentes fatales a
bordo de los barcos. El personal de operaciones debe tener mucho cuidado
al manipular las conexiones eléctricas y no deberia manipularse ningin
equipo eléctrico sin el conocimiento o la asistencia adecuada. Ademas, el
equipo eléctrico personal no debe conectarse al sistema eléctrico del barco
sin el permiso de un oficial responsable.

e Cortes: Hay varios equipos y herramientas afilados en los barcos. Para

evitar cortes, todas estas herramientas deben manipularse con cuidado y
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no deben dejarse tiradas donde alguien pueda cortarse accidentalmente.
Los vasos rotos, amoladoras y cuchillos / herramientas afiladas deben
desecharse o almacenarse en lugares seguros para evitar cortes.

e Lesiones en la espalda: Las lesiones debidas a la distension muscular

son habituales a bordo de los barcos. La manipulacion manual de cargas
provoca varias lesiones en la espalda del personal de operaciones. Las
cargas pesadas no deben levantarse solas. Las lesiones por manipulaciéon
manual se pueden evitar utilizando la técnica adecuada para levantar

cargas (Marine Sigth, 2020).

2.2.1.3. Aplicacion de las normas de seguridad del trabajo a bordo

De acuerdo al portal web SAFETY4SEA (2020), tomar las medidas
adecuadas para realizar un trabajo a bordo puede mitigar posibles lesiones,
los tripulantes pueden reducir el riesgo o evitar tales lesiones siguiendo el
plan establecido para la operacion especifica y usando equipos de
seguridad. Entre las pautas a seguir para aplicar las normas de seguridad

del trabajo a bordo se pueden mencionar las siguientes:

e En primer lugar, las inspecciones de seguridad o evaluaciones de riesgos
no son un ejercicio de papeleo para apaciguar a la direccion de las

organizaciones, sino una herramienta eficaz que se utiliza en el trabajo para
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garantizar que se consideren todos los riesgos y que se establezcan los
controles de riesgo adecuados antes de realizar un trabajo peligroso.

e Es esencial que todos los involucrados directa e indirectamente
comprendan el alcance del trabajo. Los miembros de la tripulacion deben
estar capacitados para reconocer y controlar los peligros de lesiones
asociados con la realizacion de estos pasos.

e Un permiso de trabajo es un paso importante para garantizar que la
operacion se realice de manera segura. Un permiso de trabajo es un
sistema formal para controlar las actividades laborales y se considera una
parte integral de los sistemas de trabajo seguro. Sin embargo, se deb
recordar que el permiso no hara que el trabajo sea mas seguro por si solo,
sino que es solo un aspecto de una operacion segura.

e Ademas, cualquier trabajo se puede realizar de forma segura a traves del
esfuerzo combinado de quienes participan en la planificacion del trabajo, lo
autorizan, lo supervisan y quienes lo estan realizando. El personal
involucrado en la realizacion de la actividad laboral suele estar en el extremo
afilado y mas expuesto a los peligros si algo saliera mal.

e Un paso importante antes de cualquier operacién es el uso de Equipo de
Proteccion Personal (EPP). Se considera una primera linea de defensa para
mantener seguros a los trabajadores maritimos mientras estan de servicio.
e Tener aptitud médica para el servicio en el mar es fundamental, dado que
los miembros de la tripulacion pueden estar expuestos a situaciones

estresantes que exigen altos niveles de esfuerzo.
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Principios para implementar una cultura de seguridad a bordo

Si bien quizas sea facil hablar sobre lo que es una cultura de
seguridad, es algo mas dificil desarrollar una. Se trata de los valores que
proyecta exteriormente una empresa, casi tanto como de la forma en que
se hacen las cosas. Es la hocion de que una empresa quiere que las cosas
correctas se hagan de la manera correcta (Ocean Technologies Group,

2019).

Una empresa que aprueba o0 promueve atajos en sus
procedimientos no construira una cultura de seguridad. Una que desarrolla
sistemas tan complicados que el personal de operaciones maritimas se ve
obligado a trabajar alrededor de ellos, en lugar de a través de ellos. No se
trata solo de las formas de hacer las cosas a bordo, sino también del

pensamiento que hay detras de ellas.

No se puede dictar una verdadera cultura de la seguridad; se
construye, pero luego se pone a prueba cada dia a través de palabras y
acciones. Un estante en una oficina puede tener cientos de carpetas de
apariencia ordenada dentro, puede haber montones de listas de verificacion
y de procedimientos. Sin embargo, es el pensamiento detras de cada uno

lo que determina si hacen que el personal de operaciones maritimas sea
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realmente mas seguro o si la seguridad se convierte en un simple ejercicio

de papeleo.

Segun Ocean Technologies Group (2019), entre los principios a

seguir para implementar una cultura de seguridad del trabajo a bordo se

pueden mencionar las siguientes:

e Impartir conocimiento basico de los peligros: Un componente vital de la

seguridad es estar consciente de los riesgos que representan para usted y
los demas. Los barcos son lugares peligrosos e incluso las areas mas
inocuas pueden ser peligrosas. Los pilares mas basicos de la seguridad
personal a bordo de los barcos es poder reconocer qué estd mal, como y
por qué. Al dar al personal de operaciones maritimas una capacitacion
sobre los aspectos mas basicos de los peligros, entonces les permite
apreciar las acciones que deben tomar para protegerse y salvaguardar a los
demas.

e Tener un plan de respuesta ante una emergencia: Cuando ocurre lo peor

en el mar, es necesario iniciar una respuesta de emergencia. Si bien, por
supuesto, habra diferencias especificas en cada embarcacion, lo basico
permanece. Entonces, la capacitacion se enfoca en la aplicacion tranquila,
correcta y considerada de responder en una emergencia. De como reunirse
y como averiguar donde, qué acciones se deben tomar y la importancia de

cada persona en la respuesta de emergencia a bordo.
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o Establecer reglas y procedimientos: Los barcos se rigen estrictamente y

existen muchas reglas. Ademas, cada barco y compafiia naviera tiene su
propio conjunto de procedimientos establecidos dentro de su SMS. La clave
para aplicarlos es comprender qué son y cual es su impacto en la seguridad.
Por lo tanto, los marinos son guiados a través de los conceptos basicos y
adquieren comprension y apreciacion de lo que se espera, por qué y donde
pueden averiguarlo.

e Prevencion de incendios y equipos de emergencia: El fuego es un riesgo

constante en el mar, y toda la tripulacion a bordo tiene un papel fundamental
que desempefiar para ayudar a protegerse contra €l. Hay muchos pasos
basicos para prevenir incendios, y todos los marinos deben seguirlos en
todo momento. Cuando hay problemas, las tripulaciones también deben
saber qué equipo de emergencia hay a bordo, qué deben hacer con él y
como lo usan.

e Entrenamiento de trabajo en espacios cerrados o confinados:

Demasiados marinos mueren o resultan gravemente heridos en los buques
cada afio en espacios confinados. AlUn mas tragico, muchos de estos son
aspirantes a rescatadores que han ido a rescatar a alguien que se ha
derrumbado por dentro. Es fundamental que todos los marinos puedan
reconocer los lugares en los que podrian estar en peligro y que también
sepan en qué circunstancias se les permite entrar, qué permisos son

necesarios y qué pruebas y equipo pueden ser necesarios. Esta es una
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parte clave de la gestidén de la seguridad a bordo y es un conocimiento vital
para todo el personal de operaciones maritimas.

e Entrenamiento en manejo de puertas estancas: Si bien las puertas

estancas son fundamentales para reducir los riesgos de inundacion de los
buques, su funcionamiento puede implicar un riesgo para la vida humana,
por lo que este es otro elemento basico fundamental que los marinos deben
comprender. Las puertas estancas tienen caracteristicas propias en funcion
de embarcaciones y fabricantes especificos, pero hay aspectos basicos
como el control local o remoto y la pérdida de energia por entender,
mientras que el acto de atravesar puertas moviles puede ser potencialmente
letal.

e Suministrar y estimular el uso de equipo de proteccién personal (EPP):

Los implementos de seguridad o equipo de proteccion personal (EPP)
protege al usuario contra riesgos de salud o seguridad e incluye elementos
como cascos de seguridad, guantes, proteccién ocular, trajes para
materiales peligrosos, ropa de alta visibilidad, calzado de seguridad,
arneses, chalecos salvavidas, tapones o protectores para los oidos y
mascarillas o equipo de proteccion respiratoria (EPR).

e Prevencion de resbalones, tropiezos y caidas: En un entorno peligroso,

como un barco, son los pequefios accidentes los que se suman a los
problemas para la tripulacion. Los resbalones, tropiezos y caidas suelen
provocar lesiones a bordo, pero también pueden volverse mucho mas

graves si provocan una caida desde una altura. Los marinos deben conocer
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los conceptos basicos y también ser capaces de detectar las sefiales de
advertencia de las areas. Por tanto, la formacién para detectar peligros y los
medios para afrontarlos es una parte importante de la forma de minimizar

dichos accidentes o incidentes.

e Entrenamiento en manipulacion manual de equipos: La manipulacion
manual es el transporte o el apoyo de una carga (incluido el levantamiento,
descenso, empuje, traccion, transporte 0 movimiento de la misma) con la
mano o la fuerza corporal y, a menudo, constituye un problema para el
personal de operaciones maritimas. Hay que levantar y mover muchas
cargas alrededor del barco, y existe una actitud natural de “puedo hacerlo”
en el mar. Desafortunadamente, esto puede resultar en lesiones, siendo el
dolor de espalda uno de los efectos secundarios mas comunes. El personal
de operaciones maritimas debe poder identificar las operaciones de
manipulacion manual y los peligros, para poder identificar alternativas y las
mejores formas de reducir el riesgo de lesiones, incluidas las técnicas de
elevacion adecuadas.

e Responsabilidad personal: A pesar de las reglas, los procedimientos, las

mejores y las buenas préacticas, e incluso con el EPP correctamente usado,
la seguridad se reduce a una buena toma de decisiones. El personal de
operaciones maritimas debe poder reconocer su papel a la hora de tomar
las decisiones correctas en lo que respecta a su seguridad y la de quienes
los rodean. Las personas que pueden detectar problemas, que saben como
tratarlos y que pueden hacer las cosas correctas estaran mas seguras, y la

capacitacion es vital para permitir que las tripulaciones comprendan su
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propia responsabilidad personal por la seguridad (Ocean Technologies

Group, 2019).

2.2.1.5. Uso de los implementos de seguridad

Los implementos de seguridad o equipo de proteccion personal
(EPP) debe usarse donde los peligros no se puedan eliminar o controlar por
completo, por lo que se debe mitigar cualquier impacto potencial. El EPP
debe ajustarse, mantenerse y usarse correctamente (ver Figura 4). Con
demasiada frecuencia, el personal de operaciones maritimas puede tener

la tentacion de no usar su EPP. Cuestiones como el ajuste, si es incomodo,

y no son vélidas, y a

mportancia del EPP,
@ pup, 2019).
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Figura 4. Implementos de seguridad o equipo de proteccion personal (EPP).
Fuente: Ocean Technologies Group (2019).

Ademas, el calzado inadecuado, como sandalias y chanclas, ofrece
poca proteccion a los pies contra la caida de cargas, el trabajo caliente y los
materiales peligrosos. Un calzado inadecuado también puede provocar
tropiezos y caidas. Por tanto, es importante utilizar el equipo de proteccion

personal adecuado para proteger las manos y los pies (Marine Sight, 2020).

2.2.2. Variable 2: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

2.2.2.1. Generalidades sobre operaciones maritimas asociadas a

accidentes

Todas las operaciones maritimas dentro de un buque estan
asociadas a accidentes laborales, sin embargo, hay algunas de estas
operaciones que estadisticamente presentan mayor frecuencia que otras.
Segun Ugarte (2013) las operaciones de un buque se pueden subdividir de

la manera siguiente:

1. Operaciones de Navegacion:

- Navegacion de altura
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- Navegacion costera

2. Operaciones en Aguas Confinadas (bahias y puertos):

- Remolcado

- Fondeado

- Atrague y desatraque (incluye amarre y desamarre)
3. Operaciones en Puertos:

- Carga (embarco) y descarga (desembarco)

- Mantenimiento preventivo

a. Operaciones de Navegacion

De acuerdo con Ugarte (2013) “la navegacion maritima puede ser de

dos tipos: de altura o navegacion oceanica, y costera 0 navegacion de

cabotaje”. A su vez, dicho autor reporta que “en la actualidad, la navegacién

de altura no esta asociada a grandes riesgos (como en el pasado) y la

mayoria de los accidentes son producidos por explosiones o fuegos no

provocados. Actualmente las rutas se han estandarizando debido a la

informacion disponible en relacion a los pronésticos del tiempo, las

corrientes, los sistemas de alerta temprana de icebergs, los mapas de fondo

submarino y zonas de bajo calado, hacen que los buques eviten zonas

peligrosas y tracen rutas muy parecidas”.
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El autor agrega que “pese a esta estandarizacion de las rutas y
aumento del trafico, los avances en cuanto a tecnologias de navegacion
satelital, informacién y comunicacion entre buques y puertos, junto con la
poca fatiga tanto por la duracion del viaje como por el mayor nimero de
tripulantes que estos buques llevan debido a su tamafio, hacen que en este
tipo de navegacion se haya reducido el numero de accidentes”.

Por otro lado, el autor menciona que “la navegacion costera es
realizada por todos los buques, ya que también los buques oceénicos han
de llegar a las costas y navegar por ellas antes de entrar a un puerto a

cargar o descargar’.

Una de las operaciones que originan accidentes en la navegacion
son los simulacros de abordaje de botes salvavidas. Para evitar accidentes,
hay que percatarse siempre de que el bote esté completamente asegurado
(gripes, pasadores de puerto, amarres) antes de ingresar para el
mantenimiento o para efectuar charlas sobre la caja de herramientas que

cubran los peligros y los procedimientos operativos.

b. Operaciones en Aguas Confinadas, Entrada y Salida de Puertos

Luego que un buque culmina su navegacion, ya sea de altura o
costera, es cuando mas aumentan los riesgos de accidente, debido a que
el bugue se encuentra sometido a otro tipo de peligros, como son corrientes

locales, vientos que varian en funcion de las estructuras en tierra, menor
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maniobrabilidad del buque debido a navegar a menor velocidad o a

restricciones de calado, navegar por canales estrechos, etc.

Segun Ugarte (2013) “para reducir los riesgos a un nivel aceptable,
se embarca un marino capacitado conocido como Practico, los cuales son
los responsables de tomar el control y pilotar la nave cuando esta ya se
encuentra en las cercanias de la bocana del puerto, y conducirlo hasta su
atraque designado, y viceversa en caso de salida del buque. El Practico, no
abandona la nave hasta que el buque no estd completamente atracado o se
ha alejado cierta distancia de la bocana en caso de salida”. Las funciones
basicas del Practico son:

e Navegar y maniobrar el buque en puerto en colaboracion con el Capitan
del buque.

e Contribuir a la organizacion y coordinacion del trafico portuario.

e Organizar y coordinar las operaciones de remolcadores y amarradores.
e Participar en las medidas de prevencion de la seguridad y emergencias

respecto a la navegacion en las aguas portuarias.

El autor también indica que “el Practico debera integrarse como un
miembro mas del equipo del puente y existira la obligacion, por parte del
Capitan y del oficial de guardia, tanto de vigilar las acciones del practico
como de controlar la navegacién y la posicion del buque en todo momento.

Que el practicaje sea eficaz y la travesia se realice de forma rapida y segura
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dependeran tanto de la eficacia de las comunicaciones como de una
coordinacion eficaz entre el Préactico, el Capitdn y el personal de la

embarcacion y del puerto”.

Los remolcadores son embarcaciones de pequefio tamafio pero gran
potencia y maniobrabilidad, con la funcidon de escoltar y ayudar a desplazar
un buque dentro de un puerto, con el objetivo de que el buque llegue a su

atraque designado sin peligro. En caso de buques de gran tonelaje pueden

ser necesarios varios remolcadores (ver Figura 5).

Figura 5. Operaciones de navegacién en aguas confinadas asistida por remolcadores.
Fuente: SAFETY4SEA (2020).

Las anclas de fondeo suelen constar de dos o0 mas ganchos que son
los responsables de que esta se aferre al fondo marino, impidiendo que el
barco pueda ser arrastrado a la deriva. Los barcos pequefios poseen solo

una, que esta unida a la embarcacion por medio de un cabo o cadena,
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segun la eslora y la reglamentacion vigente. Las embarcaciones mayores
suelen poseer tres, una en la popay dos en la proa, enganchadas mediante
cadenas. En estas, las anclas mas pesadas pueden llegar a las tres
toneladas. En petroleros de cien mil toneladas, las anclas pesan de trece a

quince toneladas, y en los de mayor porte mas de veinte toneladas.

Una de las operaciones que mas originan accidentes maritimos son
las operaciones de amarre (mooring) durante el atraque o entrada al puerto,
y de desamarre (unmooring) durante el desatrague o salida de un puerto
(ver Figura 6). Aunque las operaciones de amarre y desamarre se realizan
en el puerto, estas maniobras se incluyen dentro de las operaciones

maritimas de aguas confinadas, ya que forman parte de las operaciones de

atraque y desatraque.

Figura 6. Ejemplo de amarres estandar: 1) Lancha o embarcacién pequefia. 2) Buque de mediano
tamarfio.
Fuente: OCEANICA (2020) y SAFETY4SEA (2020).
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c. Operaciones en Puertos

Los accidentes en puerto estan casi en su totalidad relacionados
directamente con el embarque (carga) y desembarque (descarga) de
personas o mercancias, o con el mantenimiento preventivo, y se consideran
como accidentes a bordo. Sin embargo, entre todos los accidentes que se
producen en la mar, no suele ser sencillo establecer los porcentajes referido
al namero de accidentes en puerto y concretamente al de los embarques y
desembarques. Esto es debido a la asimilacion estadistica de accidentes
de trabajo durante distintas series temporales en epigrafes, que aunan las
actividades de pesca, acuicultura y servicios relacionados o la posible
inclusién de los siniestros con fallecidos al embarcar o desembarcar en

puerto, con los casos de caida al mar u “hombre al agua”.

2.2.2.2. Accidentes operacionales por amarre y desamarre

De acuerdo con Lorenzo et al. (1985) “los accidentes operacionales
por amarre y desamarre son aquellos se producen durante las operaciones
de amarre y desamarre de embarcaciones. En nautica, el amarre consiste
en la operacion de sujetar o asegurar un buque en el puerto o fondeadero,

por medio de cuerdas, cadenas o cables, mientras que el desamarre
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consiste en la operacion de soltar y recoger los amarres de las
embarcaciones”.

En este sentido, el Ministerio de Transportes de Espafia (2020)
afirma que “el servicio de amarre consiste en manejar las amarras de un
buque, acarrearlas y amarrarlas a los elementos de fijacion dispuestos en
los atragues o muelles o para este fin, siguiendo las instrucciones del
Capitan del buque, en el puesto designado por la Autoridad Portuaria, y con
la disposicidbn conveniente para facilitar las operaciones de atraque,
desamarre y desatraque”. De la misma manera, los autores mencionan que
“el servicio de desamarre es aquel cuyo objeto es el de largar las amarras
de un buque de los elementos de fijacion siguiendo la secuencia e
instrucciones del Capitan y sin afectar a las condiciones de amarre de los
barcos a su alrededor”.

El area de amarre en un barco se compone de las partes delantera 'y
trasera donde se instalan cabrestantes para tirar de las cuerdas del
remolcador y los bolardos del muelle. El area de amarre esta equipada con
varios equipos y sistemas como cabrestantes, motores hidraulicos,
bolardos, valvulas de tuberia, cadena de ancla, etc. (ver Figura 7). Todas
estas partes trabajan en conjunto para asegurar que no haya dafios cuando

se realice dicha operacion (Bhattacharjee, 2019, en: Marine Insight).
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Copyrpdght © Marine Insight 2013

Figura 7. Area de amarre de un bugue.
Fuente: Bhattacharjee (2019, en: Marine Insight).

Generalmente el proceso de amarre ha sido estandarizado y la
variante entre embarcaciones grandes y pequefias es el numero de
amarres. Mientras que para una embarcacion pequefia de menos de 30 m
son suficientes dos amarres, para un buque de grandes dimensiones puede
ameritar entre 10 y 20 amarres, dependiendo de su tamafio (ver Figura 8).
En el Anexo 8 se explican una serie de recomendaciones emitidas por
expertos para realizar de manera segura este tipo de maniobras en

embarcaciones pequefias.

En los grandes buques, las operaciones de amarre las llevan a cabo

el Primer Oficial (para la estacién de proa) y el Segundo Oficial (para la
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estacion de popa); sin embargo, varia entre compafiias en las que a veces
el Tercer Oficial ejecuta dicha operacion para que el Primer Oficial pueda
estar con el Capitan en el puente para perfeccionar sus habilidades con

respecto al manejo del barco cuando las operaciones de amarre estan en

proceso.

Figura 8. Ejemplos de amarre de grandes buques: 1) Crucero de 80 — 160K Ton. 2) Portaaviones de
90 — 120K Ton. 3) Tanquero Petrolero de 100 — 180K Ton. 4) Carguero Maerks de 120 — 240K Ton.
Fuente: Bhattacharjee (2019, en: Marine Insight).

2.2.2.3. Factores que hacen las operaciones de amarre y desamarre

en peligrosas

Bhattacharjee (2019) sefala que en el pasado se han notificado
varios casos de accidentes durante la operacion de amarre que han
provocado lesiones graves o la muerte del personal de operaciones. Los

cabos de amarre que se manejan a bordo no son los cabos promedio y si
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no se tiene una precaucion estricta al manipularlas, las posibilidades de
lesiones son muy altas y pueden causar dafios severos tanto al barco como

a la gente de mar.

Durante las operaciones de amarre se debe realizar una evaluacion
de riesgos de todas las areas de amarre a bordo, principalmente buscando
peligros que puedan causar lesiones. Las areas de amarre contienen
naturalmente muchos peligros de tropiezo, y destacarlos es un buen punto

de partida.

En el pasado se han notificado varios casos de accidentes durante
la operacion de amarre que han provocado lesiones graves o la muerte del

personal en operaciones maritimas.

Segun Bhattacharjee (2019), los siguientes factores hacen que esta
zona de amarre y operaciéon sean peligrosas:
« Uso de cables y cuerdas viejos y dafiados que no poseen la resistencia
adecuada para mantener el barco en su lugar, asi como la posibilidad de
causar dafios al personal (las cuerdas débiles y rozaduras pueden romperse
| atascarse en el cabrestante en cualquier momento).
o EIl area de amarre poco clara con cuerdas y equipo sin usar presenta
muchos peligros, como confusion con respecto a areas que tienen un grado

de peligro mucho mayor que otras.
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« Los cabos de amarre no se sujetan, sino que se almacenan en el extremo
del tambor del cabrestante.

« El equipo de amarre no se mantiene adecuadamente; al igual que con
cualquier otro equipo, el mantenimiento del equipo de amarre es esencial
para su movimiento seguro.

« Personal operativo de tamafo insuficiente y no capacitado; el amarre de
un barco se relaciona con el manejo del barco y, naturalmente, el personal
del barco que no esta familiarizado con eso no podra evaluar los peligros
asociados con él a fondo.

« Elencargado de operaciones esté involucrado en algun otro trabajo como
resultado de menos miembros de la tripulacion;, como se mencioné
anteriormente, las cuerdas son grandes y pesadas y se requiere mano de
obra calificada adecuada para manejar la operacion.

e La pintura de la zona de amarre estd mal planificada con todas las
superficies y equipos pintados del mismo color sin resaltar lugares
peligrosos y de tropiezo. El tema de las zonas "snapback” ha sido un tema
candente en los ultimos tiempos para garantizar que las areas peligrosas
relacionadas con el amarre se destaquen adecuadamente para que todos
comprendan los peligros asociados con él.

« Sobrepintado del tambor, incluidas las esquinas, que dafa el cable. Las
cuerdas estan hechas de fibra vegetal o, en el caso de alambres, de otro
material; pintar parte de la cuerda junto con el tambor puede hacer que se
atasque mientras gira o que se endurezca, lo que reduce su efectividad.

e Sin marcas de advertencia pintadas.
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o La plataforma antideslizante no esta disponible.
o La tripulacién no esta al tanto de la Zona Snap Back.
« La tripulacién no es consciente de los peligros de la cuerda. Mientras se
lleva a cabo la operacion de amarre, es natural que se olviden muchos
aspectos con respecto a los peligros y que la tripulacion, en sus esfuerzos
por continuar con la operacion rapida, pueda olvidar que nunca debe
pararse en el ojo o en el lazo de la cuerda.
« No se utiliza equipo de proteccion personal. Al igual que con todas las
demas tareas en el barco, los implementos de seguridad o el equipo de
proteccion personal (EPP) debe ser utilizado en todo momento.
e Lacuerday lalinea de metal se unen directamente sin usar un dedal, lo
gue puede provocar la separacion de la cuerda.
e Lainspecciony las pruebas de la maquinaria de amarre y las cuerdas no
se realizan con regularidad.
e Las cuerdas no estan colocadas correctamente en el tambor de tipo
partido. El tambor méas pequefio debe tener 4-5 vueltas y el resto debe estar
en un tambor mas grande.

Todos los puntos anteriores son considerados por el encargado, es
decir, el primer oficial o el segundo oficial mientras prepara una operacion
de amarre de antemano, bajo la obvia supervision del Capitan

(Bhattacharjee, 2019).

2.2.2.4. Procedimientos en las operaciones de amarre y desamarre
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El portal web SAFETY4SEA (2018) menciona que las operaciones
de amarre y desamarre proporcionan las circunstancias para accidentes
potencialmente graves. No hay duda de que esta tarea requiere una buena
técnica para levantar el pesado ojo de la cuerda, seguida de una buena
técnica de traccion. Por lo tanto, se debe tener cuidado con el tendido de

cables de amarre pesados.

La version 2015 del cédigo de practicas de trabajo seguro de la
marina mercante o COSWP (en inglés: code of safe working practices for
merchant seafarers) ha revisado su guia sobre zonas de retroceso rapido
(snap back zones) y ahora disuade el marcado de zonas de retroceso rapido
en la plataforma. El personal que participa en las operaciones de amarre
debe recibir instrucciones adicionales sobre los equipos especificos y las
configuraciones de amarre utilizadas en el buque. Esto deberia incluir (pero

no limitarse a):

Los tipos de cabrestantes, molinetes y su funcionamiento.

La ubicacion de los botones de parada de emergencia.

Los tipos de cuerdas y / o cabos utilizados.

La ubicacion y el uso de rodillos, plataformas rodantes y guias.

La tripulacion debe asegurarse de que haya suficiente mano de obra

disponible para realizar la tarea de manera segura. El personal nunca debe
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pararse en el arco de un cabo o cerca de un cabo bajo tension, y debe tratar

los cabos en tambores y bolardos con el mayor cuidado.

Todos los nuevos marinos que se incorporan deben familiarizarse
detalladamente con la instalacion, el uso y los peligros relacionados con el
equipo de amarre permanente y suelto. Sobre la base de la evaluacion de
riesgos, deben establecerse las medidas de control adecuadas

(SAFETYA4SEA, 2018).

Elementos importantes para recordar durante la operaciones de

amarre y desamarre

La operacién de amarre es una de las tareas importantes que el
personal de operaciones maritimas debe realizar en la cubierta del barco.
Técnicamente, la operacién puede parecer simple, pero hay varios peligros
asociados con ella. Como marino, es comun escuchar de las “trampas
mortales” en los barcos y de como los miembros de la tripulacion han
perdido vidas durante la operacion de amarre (Karan, 2020). Trabajar en la
cubierta del barco no es una tarea facil. La tripulacion de cubierta debe
considerar varias precauciones de seguridad y comprender el
funcionamiento de la maquinaria y los sistemas de cubierta, junto con el
equipo de operacion de la carga. Cuando se trata de operaciones de
amarre, se deben tomar precauciones adicionales para garantizar la

seguridad del personal y de los miembros de la tripulacion.
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Karan (2020) menciona diez puntos que deben tenerse en cuenta al

realizar la operacion de amarre en buques:

e No permitir que ningin miembro adicional de la tripulacion esté en la
cubierta, asegurarse de que no haya personal adicional en la estacién de
amarre, excepto aquellos que estan involucrados en la operaciéon. Se debe
solicitar a cualquier persona que no esté ayudando en la operacion que
abandone la estacién de amarre por su seguridad y la de los demas.

e Considerar las condiciones climaticas tomando en cuenta factores como
el viento y la corriente. El Capitan del barco y el oficial responsable deben
tener los detalles de los datos meteoroldgicos actuales y futuros antes de
comenzar la operacién de amarre.

e Verificar todo el equipo de amarre (cabrestante de amarre, tambores,
molinete, etc.) involucrado en la operacion de amarre por cualquier tipo de
problema. El mantenimiento de rutina adecuado es la clave para garantizar
el buen funcionamiento de los equipos y sistemas de amarre. Se debe
comprobar los sensores de carga de los cabrestantes de amarre.

e Tender una linea a la vez; solo se debe tender una linea a la vez durante
la operacion de amarre. Si esto no se hace, puede aumentar la carga en las
otras lineas tendidas. Si se tienden dos lineas juntas, puede producirse una

sobrecarga y rotura.
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e Controlar la carga de la linea de amarre; asegurarse de gue la carga de
rotura permitida en cualquiera de las lineas de amarre no aumente el 55%
de su carga maxima de rotura (MBL). Esto es para evitar que la linea se
rompa.

e Evitar el amarre mixto, lo cual es extremadamente peligroso. Por lo
general, se deben utilizar lineas de amarre del mismo tamafio y material
para todos los cables, si esto no es posible debido al equipo disponible,
todas las lineas del mismo servicio, deben ser del mismo tamafio y material.
Se debe evitar el uso de amarres mixtos que comprendan cuerdas sintéticas
de longitud completa junto con alambre. Si se utiliza un cable sintético y un
cable en el mismo servicio, el cable soportara casi toda la carga, mientras
que el cable sintético practicamente no llevara nada.

e Mantener un control continuo; la carga en las lineas de amarre debe
revisarse continuamente incluso después de que finalice la operacion de
amarre. Si hay algun cambio en la condicion de lastre del barco, las lineas
deben aflojarse o tensarse en consecuencia. También debe comprobarse
el estado del material de la cuerda para prever accidentes desafortunados.
e Disposicion de las lineas de amarre simétricas; todas las lineas de

amarre deben disponerse lo mas simétricas posible.

La lista mencionada anteriormente no es exhaustiva, pero cubre
todos los puntos importantes que deben ser atendidos sin falta durante la

operacion de amarre (Karan, 2020).
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Formas de evitar accidentes operacionales por amarre y desamarre

De acuerdo con Bhattacharjee (2019), las mejores formas de evitar

accidentes por ensanchamiento de la cuerda son:

e La tripulacién debe estar consciente de donde esta parado mientras
maneja las cuerdas o cuando esta cerca de ellas. Se les debe hacer saber
repetidamente que nunca deben pararse en el bucle de una cuerda ya que
el menor error puede causar la pérdida de su vida.

e EIl supervisor debe concentrarse en la accion de los demas y no debe
involucrarse en la operacibn como mano de obra. Siendo el oficial a cargo
de toda la operacién, la persona debe asegurarse de supervisar la
operacion de amarre seguro y ejecutar las érdenes del Capitdn. No hay
absolutamente ninguna necesidad, a menos que se encuentre en una
situacion critica, de que el oficial se involucre en el manejo de cuerdas, ya
que en lugar de ayudar a la situacién, solo aumenta aun mas el riesgo.

¢ La tripulacién sin experiencia, como los oficiales y los marineros nuevos,
deben tener conocimientos para manejar la cuerda solo bajo supervision.
Los cadetes estan a bordo para adquirir las habilidades necesarias y no se
debe esperar de ellos que formen parte de un equipo que esté
completamente familiarizado con los aspectos de seguridad mientras se

realiza el amarre. Si es necesario hacerlo una vez que hayan estado a bordo
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durante un tiempo, debe hacerse estrictamente en la medida en que se
pueda supervisar.

e La Unica tripulacion requerida debe estar presente en la estacion de
amarre. Se ha visto comiunmente que aquellas personas que no estan
involucradas en la operacion (tripulacién de motores o temporizadores que
suben a cubierta) visitan el area de operacion de amarre. Por lo tanto, se
debe colocar un aviso para la entrada restringida.

e Suficiente nUmero de marineros de cubierta para estar presentes en la
estacion de amarre para realizar la operacion sin problemas. La falta de
personal durante el amarre es un gran problema, ya que el trabajo aumenta
exponencialmente en los pocos que estan presentes. Esta es una operacién
que también requiere fuerza fisica, por lo que es mejor tener personas

adecuadas para realizarla.

Se debe recordar antes del inicio de una operacion de este tipo tener
todos los cables necesarios listos para la operacion colocada en cubierta.
Los cabrestantes deben revisarse con anticipacion para que funcionen
correctamente y cualquier enredo debe ser reparado. Se debe verificar que
la plataforma no tenga elementos extraviados y dichos elementos deben
cuadrar. Es imperativo recordar que en climas frios, existe la posibilidad de
resbalones debido a la acumulacion de hielo y en ese caso se debe seguir

una politica de seguridad muy estricta (Bhattacharjee, 2019).
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2.2.2.5. Riesgos asociados a las operaciones de amarre y desamarre

Trabajar en cubiertas durante las operaciones de amarre y carga
proporciona las circunstancias para accidentes potencialmente graves. El
personal de operaciones nunca deberia pararse en un haz de una cuerda o
cerca de una cuerda bajo tension. Ademas, al manipular las operaciones de

carga, se deben seguir todas las precauciones de seguridad (Karan, 2020).

En el mismo orden de ideas, Bhattacharjee (2019) menciona que
existen dos fendmenos importantes y peligrosos que son responsables de
las maximas bajas durante las operaciones de amarre de un barco y que

también se consideran trampas mortales.

a. Efecto Retroceso Rapido (Snap Back Zone)

El mayor numero de lesiones y muertes durante una operacion de
amarre en un barco se debe al fendmeno retroceso rapido que sufre una
cuerda o cable cuando se rompen (fallan), ocasionando que puedan golpear
a miembros de la tripulacion que esta parado en el area del cable. El area
recorrida por la cuerda partida que tiene una fuerza suficiente para matar a
una persona en su camino se conoce como zona de retroceso rapido
(Bhattacharjee, 2019).
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Cuando las cuerdas se tiran rectas, la zona de retroceso rapido es
minima, pero si las cuerdas se giran en bolardo o rodillo, el area de
retroceso aumenta. Anteriormente, para la seguridad del personal de
operaciones maritimas que trabajaba en esta area, se proporcionaban

marcas de zona de retroceso, como se muestra en la Figura 9.

= ; =EES SE
Figura 9. Ejemplos de indicaciones de zonas de retroceso en la cubierta de los barcos.
Fuente: Bhattacharjee (2019).

El marcado de zonas de retroceso rapido en la cubierta, aunque
conveniente y simple, no refleja la zona de retroceso compleja real y puede
llevar al marinero a una falsa sensacién de seguridad de que esta a salvo
mientras no esté parado en el area resaltada. La edicion 2015 del COSWP
ya no recomienda el marcado de zonas de retroceso rapido en la
plataforma, sino que recomienda que toda la zona de amarre en la
plataforma del barco debe ser considerado una posible zona de retroceso
rapido y que se muestre una sefalizacién claramente visible para advertir a

la tripulacion (ver Figura 10).
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Figura 10. Area potencial de peligro (en color amarillo) que se produciria por retroceso rapido de la
cuerda o cable en el caso de fallar.
Fuente: SAFETY4SEA (2018).

Un barco tiene que ser tirado por remolcadores o por los propios
cabrestantes del barco para acercarlo al muelle para atracar. Esto requiere
que se estiren cuerdas y alambres fuertes en tension para tirar del barco.
Cada cuerda y alambre tiene su propio limite de resistencia por encima del
cual fallara y se partira. El limite de resistencia se reducira si la cuerda es

vieja 0 no se mantiene adecuadamente.

La cuerda se rompera o se partira cuando esté en tension debido a
la accidn de tirar y cuando esta cuerda separada se balancee hacia atras
en su zona de retroceso y golpee a una persona parada alli, puede ser un

golpe mortal. El equipo que realiza esta operacion debe estar

77



completamente capacitado y calificado con el area de retroceso. Las partes
de proa y popa del barco, es decir, toda la cubierta de amarre, deben
considerarse como una posible zona de retroceso y deben exhibirse sefales

claramente visibles para advertir a la tripulacion (Bhattacharjee, 2019).

b. Formacion de Lazos en la Cuerda de Amarre (Mooring Rope Bights)

Las cuerdas de amarre son cuerdas largas y pesadas que se
almacenan a bordo de los barcos en forma de rollos o bobinas (coils). El
correcto enrollado o embobinado de la cuerda se debe efectuar por la parte

inferior del carrete, tal y como se muestra en la Figura 11.
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Figura 11. Correcto e incorrecto proceso de enrollado o embobinado de una cuerda de amarre de
buques.
Fuente: Bhattacharjee (2019).
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Cuando estas cuerdas estan en funcionamiento, tienden
naturalmente a formarse bucles, anillos o ensenadas (rope bights) que
pueden atrapar las extremidades de los operarios en cubierta. Si una
persona involucrada en la operacion de amarre queda atrapado en uno de
estos bucles de la cuerda de amarre, el tiron de la cuerda puede arrastrarlo
sobre el barco o aplastarlo en la cubierta dura sobre las maquinas
(Bhattacharjee, 2019). Se han reportado varias lesiones y muertes debido a
gue los operarios no se habian dado cuenta de que estaban parados sobre

estos lazos y fueron arrastradas por la cuerda. (Ver Figura 12).
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Figura 12. Peligros asociados al fendémeno de formacion de lazos o ensenadas (rope bigths) en la
cuerda de amarre del buque.
Fuente: Bhattacharjee (2019).

2.3. Definiciones conceptuales

Organizacion Maritima Internacional (OMI / IMO): Es un organismo
especializado de las Naciones Unidas que promueve la cooperacién entre Estados y
la industria de transporte para mejorar la seguridad maritima y para prevenir la

contaminacion marina.

Certificado IAPP: el certificado internacional de Accidentes operacionales por

amarre y desamarre.

COSWP: Cddigo de practicas de trabajo seguro de la marina mercante (en

inglés: code of safe working practices for merchant seafarers).
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Inspeccién de seguridad y salud en el trabajo: También conocida como
evaluacion de riesgos, es una herramienta para identificar situaciones peligrosas
presentes en la interaccion del trabajador con su proceso y area de trabajo, con el

fin de plantear y ejecutar acciones de mejora y reducir los riesgos de accidentes.

Atrague: Maniobra de entrada de una embarcacion a un puerto, muelle,

fondeadero o atracadero.

Desatraque: Maniobra de salida de una embarcacion de un puerto, muelle,

fondeadero o atracadero.

Amarre: Operacion de aseguramiento de una embarcacion a un puerto, muelle,
fondeadero o atracadero, mediante el amarre de las cuerdas, cadenas o cables

destinados para tal fin.

Desamarre: Operacion de liberacién de una embarcacion de un puerto, muelle,

fondeadero o atracadero, mediante la recogida de sus amarres.

EPP: Equipos de proteccion personal o implementos de seguridad. Incluye:

guantes, casco, botas, lentes, mascarillas, tapones de oido, chaleco salvavidas, faja

de cintura, arneses, entre otros.
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CAPITULO llIl: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1. Formulacion de la hipétesis
3.1.1. Hipotesis general

He: La seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una manera significativa y
directa con los accidentes operacionales por amarre y desamarre en

egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Ho: La seguridad del trabajo a bordo NO se relaciona de una manera significativa
y directa con los accidentes operacionales por amarre y desamarre en

egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.
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3.1.2. Hipotesis especificas

Hipdtesis especifica 1

Hei: El rol de inspeccion de normas de seguridad del trabajo a bordo se
relaciona de una manera significativa y directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela

Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Ho: El rol de inspeccion de normas de seguridad del trabajo a bordo NO se
relaciona de una manera significativa y directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela

Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Hipotesis especifica 2

He2: La aplicacion de normas de seguridad del trabajo a bordo se relaciona de
una manera significativa y directa con los accidentes operacionales por
amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina

Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Ho: La aplicacién de normas de seguridad del trabajo a bordo NO se relaciona
de una manera significativa y directa con los accidentes operacionales
por amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina

Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.
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Hipotesis especifica 3

Hes: El uso de los implementos de seguridad del trabajo a bordo se relaciona
de una manera significativa y directa con los accidentes operacionales
por amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina
Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Ho: El uso de los implementos de seguridad del trabajo a bordo NO se
relaciona de una manera significativa y directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela

Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

3.2. Variables y dimensiones

3.2.1. Variable 1. Seguridad del trabajo a bordo

Definicion conceptual: Es una herramienta basada en un proceso de analisis
visual que busca verificar que las actividades se ejecuten de manera saludable y
segura, acorde con los procedimientos, estandares y politicas, e identifiquen la mejora
dentro de los procesos o0 espacios laborales, por el bien y proteccion de los

trabajadores y la organizacién (Ministerio del Trabajo del Peru, 2019).

Dimensiones
¢ Rol de inspeccion de normas de seguridad

e Aplicacion de normas de seguridad

85



e Uso de los implementos de seguridad

3.2.2. Variable 2. Accidentes operacionales por amarre y desamarre

Definicion conceptual. Se refiere a los accidentes que se producen durante
las operaciones de amarre y desamarre de embarcaciones. En nautica, el amarre
consiste en la operacion de sujetar o asegurar un buque en el puerto o fondeadero,
por medio de cuerdas, cadenas o cables, mientras que el desamarre consiste en la
operacion de soltar y recoger los amarres de las embarcaciones (Lorenzo y otros,

1985).

Dimensiones
¢ Procedimientos estandarizados en las operaciones de amarre
¢ Procedimientos estandarizados en las operaciones de desamarre

¢ Riesgos asociados
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CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO

4.1. Método, tipo y disefio de la investigacion

4.1.1. Método de investigacion

En el presente trabajo investigativo el método utilizado fue el hipotético,

analitico, y deductivo.

La presente investigacion es hipotética, porque las hipétesis son puntos de
partida para nuevas deducciones. Para el método hipotético, Rodriguez y Pérez

(2017), afirman que:

Se parte de una hipotesis inferida de principios o leyes o sugerida por los datos
empiricos, y aplicando las reglas de la deduccién, se arriba a predicciones que
se someten a verificacion empirica, y si hay correspondencia con los hechos,

se comprueba la veracidad o no de la hipétesis de partida. Incluso, cuando de
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la hipotesis se arriba a predicciones empiricas contradictorias, las conclusiones
gue se derivan son muy importantes, pues ello demuestra la inconsistencia

l6gica de la hipotesis y se hace necesario reformularlas. (p.12)

Esta investigacion también es analitica, porque expresan que el método
analitico fue empleado para descomponer el todo en las partes, conocer las raices y,
partiendo de este analisis, realizar la sintesis para reconstruir y explicar. En el método
analitico, se tratan de encontrar observaciones y analisis para obtener conclusiones
confiables. En este sentido, Palella y Martins (2012) afirma que “las técnicas analiticas
se emplean para definir las clases y tipos de medicién u observaciones para analizar

los datos de una investigacion” (p.82).

Es deductiva, porque va de lo mas general a lo particular; es decir, se realizan
deducciones légicas que originan nuevas regularidades, principios y leyes de menor
grado de generalidad que las de partida. En el método deductivo, Sdnchez (2019)
sefala que:

En el modelo hipotético-deductivo se parte de premisas generales para llegar a
una conclusion particular, que seria la hipotesis a falsar para contrastar su
veracidad, en caso de que lo fuera no solo permitiria el incremento de la teoria
de la que partid, sino también el planteamiento de soluciones a problemas tanto
de corte te6rico o practico, y en tanto que no, bien podria impulsar su
reformulacion hasta agotar los intentos para hacerla veraz, o abandonarla y
replantearla sobre la base de otros preceptos tedricos que indiquen una

orientacion distinta o alternativa a la anterior. (p.108)
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4.1.2. Tipo de investigacion

El presente trabajo se clasific6 como tipo de investigacion basica, documental

y de campo.

La investigacion basica, es también conocida como tedrica, pura o fundamental.
Este tipo de investigacion tiene como principal objetivo la obtencion de conocimientos
de diferente indole, sin tener en cuenta la aplicabilidad de los conocimientos obtenidos.
Paradinas (citado por Tamayo, 2004) afirma que “la investigacion pura tiene como
objeto el estudio de un problema destinado exclusivamente al progreso o a la simple
busqueda de conocimiento” (p.43). Al respecto, Hernandez et al. (2014) sefialan que
“el propdsito fundamental de la investigacion basica es producir conocimiento y

teorias” (p.24).

Esta investigacion también es documental. Segun Palella y Martins (2012) “la
investigacibn documental se concreta exclusivamente en la recopilaciéon de
informacion en diversas fuentes. Indaga sobre un tema en documentos-escritos u
orales, uno de los ejemplos mas tipicos de esta investigacion son las obras de historia”
(p.90). Por otro lado, segun Arias (2012), “la investigacion documental es un proceso
basado en la busqueda, recuperacion, analisis, critica e interpretacion de datos
secundarios, es decir, los obtenidos y registrados por otros investigadores en fuentes

documentales: impresas, audiovisuales o electronicas” (p.27).
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La presente investigacion también es de campo, asi lo explica Palella y Martins
(2012):

La Investigacion de campo consiste en la recoleccion de datos directamente de

la realidad donde ocurren los hechos, sin manipular o controlar las variables.

Estudia los fenbmenos sociales en su ambiente natural. El investigador no

manipula variables debido a que esto hace perder el ambiente de naturalidad

en el cual se manifiesta. (p.88)

4.1.3. Enfoque de la investigacion

Se considera que el presente trabajo investigativo tiene un enfoque cuantitativo.
En este sentido, el enfoque de la presente investigacion es cuantitativo por cuanto se
va a medir los resultados obtenidos al aplicar los instrumentos de investigacion.
Hernandez et al. (2014) sostienen que: “Proceso deductivo, secuencial y probatorio,
gue analiza la realidad objetiva” (p.4). Por otro lado, afirman que el enfoque cuantitativo
“utiliza la recoleccion de datos para probar hipo6tesis con base en la medicion numérica
y el andlisis estadistico, con el fin establecer pautas de comportamiento y probar

teorias” (p.4).

4.1.4. Nivel de lainvestigacion

Este estudio se considera descriptivo- correlacional. Segun Hernandez et al.,
(2014), el estudio descriptivo “es un proceso inductivo, recurrente, que analiza

multiples realidades subjetivas y no tiene secuencia lineal” (p.3). Agregan que los
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estudios descriptivos “consideran al fendmeno estudiado y sus componentes, miden
conceptos y definen variables” (p.89). A su vez, los autores agregan que “con los
estudios descriptivos se busca especificar las propiedades, las caracteristicas y los
perfiles de personas, grupos, comunidades, procesos, objetos o cualquier otro

fendbmeno que se someta a un analisis” (p.92).

Por otra parte, esta investigacion de nivel correlacional tiene como objetivo
mostrar o examinar la relacién entre variables, examinar la relacion entre ellas y sus
resultados, pero nunca explicar las causas 0 consecuencias, utilizando las
herramientas estadisticas como base principal. Asimismo, lo especifican Hernandez et
al. (2014) cuando expresan que este “tiene como finalidad conocer la relacién o grado
de asociacién que existe entre dos 0 mas conceptos, categorias o variables en una

muestra o contexto en particular” (p.93).

4.1.5. Corte de la investigacion

La presente investigacion tiene un corte transversal o transeccional; debido a
gue el objetivo de estudio va ser analizado en un periodo de tiempo determinado. El
estudio transversal se define como un estudio observacional en el que los datos se
recopilan para estudiar a una poblacion en un solo punto en el tiempo y para examinar
la relacion entre variables de interés. En este sentido, Hernandez et al. (2014) sefalan
que las investigaciones transeccionales o transversales “recolectan datos en un solo
momento, en un tiempo Unico. Su proposito es describir variables, analizar su

incidencia e interrelacién en un momento dado” (p.154).
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4.1.6. Disefo de la investigacion

El disefio de la investigacion es no experimental. En este sentido, Hernandez et
al. (2014) sefalan que una investigacion con un disefio no experimental podria
definirse como:

La investigacion que se realiza sin manipular deliberadamente variables. Es
decir, se trata de estudios en los que no se hace variar en forma intencional las
variables independientes para ver su efecto sobre otras variables dependientes.
Lo que se hace en la investigacion no experimental es observar fenémenos tal

como se dan en su contexto natural, para analizarlos. (p.152)

El nivel del presente estudio es también descriptivo, ya que pretende medir o
recoger informacion de manera independiente o conjunta sobre los conceptos o las
variables a las que se refieren, es decir, su objetivo no es indicar como se relacionan

las variables medidas.

La presente investigacion es también correlacional, porque existe un interés en
refrendar el nivel de correlacién que reflejan las variables en estudio. La investigacion
correlacional agrupa a las variables mediante un patron predecible para una
determinada poblacion. Con respecto a este punto, Herndndez et al. (2014) sefialan
que:

Este tipo de estudios tiene como finalidad conocer la relacién o grado de

asociacion que existe entre dos o mas conceptos, categorias o variables en una

muestra o contexto particular. En ocasiones sélo se analiza la relacion entre dos
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variables, pero con frecuencia se ubican en el estudio vinculos entre tres, cuatro

0 mas variables. (p.93)

El siguiente diagrama explica el disefio de investigacion correlacional:

X: Seguridad del trabajo a bordo

Y: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

Figura 13. Tipo de investigacion correlacional.

Donde:

M: Muestra de la investigacién

Y: Variable 1: Seguridad del trabajo a bordo.

X: Variable 2: Accidentes operacionales por amarre y desamarre.

r: Grado de correlacion estadistica entre las variables.

4.2. Poblacion y muestra
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4.2.1. Poblacion

Hernandez et al. (2014) sefalan que la poblacién “es un conjunto definido,
limitado y accesible del universo que forma el referente para la eleccion de la muestra.
Es el grupo al que se intenta generalizar los resultados” (p.326). Por su parte, Arias
(2012) menciona que:

La poblacion, o en términos mas precisos poblacién objetivo, es un conjunto
finito o infinito de elementos con caracteristicas comunes para los cuales seran
extensivas las conclusiones de la investigacion. Esta queda delimitada por el

problema y por los objetivos del estudio. (p.81)

En este sentido, la poblacion objeto de presente estudio estuvo constituido por
todos los oficiales egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante

Miguel Grau”, 2019.

4.2.2. Muestra

De acuerdo a Hernandez et al. (2014) la muestra es un “subgrupo del universo
0 poblacién de interés del cual se recolectan los datos, que tiene que definirse y
delimitarse de antemano con precision, y que debe ser representativo de ésta” (p.176).
Por otro lado, agregan que si “el investigador pretende que los resultados encontrados
en la muestra se generalicen o extrapolen a la poblacion, el interés es que la muestra

sea estadisticamente representativa” (p.176).

94



Los mismos autores afirman que “una muestra no probabilistica o dirigida es un
subgrupo de la poblacién en la que la eleccién de los elementos no depende de la
probabilidad, sino de las caracteristicas de la investigacién” (p.176). Por otro lado,
agregan “la ventaja de una muestra no probabilistica es su utilidad para determinados
disefios de estudio que requieren no tanto representatividad de elementos de una
poblacién, sino una cuidadosa y controlada eleccion de casos con ciertas

caracteristicas especificadas previamente en el planteamiento del problema” (p.190).

Partiendo de la opinién del autor antes mencionado, la muestra es de tipo no
probabilistica porque la eleccién de los elementos depende de los propdsitos de la
investigacion el cual estuvo representada por un total de 24 oficiales egresados de la

Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

4.3. Operacionalizacion de variables

A continuacion, se detalla la operacionalizacion de las variables con sus

factores determinantes.

Tabla 1.

Operacionalizacién de las variables.

Variables Definicidon conceptual Dimension Indicadores
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Seguridad del
trabajo a
bordo

Es una herramienta basada en un
proceso de andlisis visual que busca
verificar que las actividades se
ejecuten de manera saludable y
segura, acorde con los
procedimientos, estandares y
politicas, e identifiqguen la mejora
dentro de los procesos o espacios
laborales, por el bien y proteccién de
los trabajadores y la organizacion.
(Ministerio del Trabajo del Peru,
2019).

Rol de inspeccion
de normas de
seguridad

Aplicacion de las
normas de
seguridad

Uso de los
implementos de
seguridad

Identificacion de peligros, actos y
condiciones subestandares

Pautas a seguir para aplicar las
normas de seguridad del trabajo a
bordo

Obligatoriedad del uso durante las
operaciones

Accidentes
operacionales
por amarre y

desamarre

Se refiere a los accidentes que se
producen durante las operaciones
de amarre y desamarre de
embarcaciones. En nautica, el
amarre consiste en la operacion de
sujetar o asegurar un buque en el
puerto o fondeadero, por medio de
cuerdas, cadenas o cables, mientras
gue el desamarre consiste en la
operacion de soltar y recoger los
amarres de las embarcaciones
(Lorenzo y otros, 1985).

Procedimientos en
las operaciones de
amarre

Procedimientos en
las operaciones de
desamarre

Riesgos asociados

» Técnicas para manejo y despliegue

de las cuerdas

Ubicacién de personal para un
amarre seguro

» Técnicas para manejo y recogida

de las cuerdas

Ubicacion de personal para un
desamarre seguro

+ Zona de retroceso rapido

Formacién de lazos en la cuerda de
amarre

Fuente: Elaboracion propia.

4.4. Técnicas e instrumentos para larecoleccion de datos

4.4.1. Técnicas

La técnica de recolecciéon de datos que se usO para el desarrollo de esta
investigacion corresponde a la observacion mediante la encuesta, la cual sirvié para
recolectar informacion, en la que se pretende describir cada variable en un momento

dado.

De acuerdo con Alvira (2011), la técnica de la encuesta se distingue del resto

de los métodos en base a las caracteristicas de recoleccion de informacion, siendo
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una de ellas, por escrito mediante un cuestionario estructurado, utilizando a las

muestras de la poblacion que se esta analizando.

4.4.2. Instrumentos

Los instrumentos para evaluar las variables en estudio Seguridad del trabajo a
bordo y percepcion de los Accidentes operacionales por amarre y desamarre,
corresponden a dos cuestionarios, uno para cada variable, de 15 preguntas cada uno,
mediante el cual se pretende describir cada una de las mismas y sus respectivas

dimensiones.

Segun Grinnell et al. (2009, citado por Hurtado et al, 2014) “un instrumento de
medicion adecuado es aquel que registra datos observables que representan
verdaderamente los conceptos o las variables que el investigador tiene en mente”
(p.199). Por otro lado, Bostwick y Kyte (2005, citado por Hurtado et al, 2014) sefialan
que “en toda investigacion cuantitativa se aplica un instrumento para medir las
variables contenidas en las hipoétesis, y cuando no hay hipoétesis simplemente para

medir las variables de interés” (p.199).

Alvira (2011) afirma que el instrumento de medicion que se utiliza en la técnica
de la encuesta corresponde al cuestionario. A su vez, menciona que “el disefio de un
cuestionario tiene al menos tres filtros: formulacion inicial, analisis l6gico y prueba

piloto o pre-test” (p.18). Y agrega que “la clave de un buen cuestionario se encuentra
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en lograr un adecuado nivel de abstraccidon, conceptualizacién y de la terminologia

utilizada” (p.18).

4.5. Validez y confiabilidad de los instrumentos

45.1. Validez

La validez del instrumento se determiné recurriendo al juicio de expertos,
quienes revisaron y verificaron el instrumento de acuerdo a su coherencia con los
objetivos de la investigacion, las variables e indicadores definidos, los expertos estan
en capacidad de certificar si el instrumento es valido debido a que son especialistas
en ese tema maritimo, ademas sugirieron ajustes que aporten mayor claridad en la
formulacion de los mismos, con lo cual se elaboraron las versiones definitivas. Por su
parte, Palella y Martins (2012) afirman que:

Se recomienda determinar la validez mediante la técnica del juicio de expertos,
gue consiste en entregarle a tres, cinco o siete expertos (siempre nimeros
impares) en la materia objeto de estudio y en metodologia o instruccion de
instrumentos, un ejemplar del (los) instrumento (s) con su respectiva matriz de
respuesta acompafada de los objetivos de la investigacion, el sistema de
variables y una serie de criterios para calificar las preguntas. Los expertos
revisan el contenido, la redaccién y la pertinencia de cada reactivo, y hacen
recomendaciones para que el investigador efectle las debidas correcciones, en

los casos que lo consideren necesario. (p.161)
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Es importante resaltar, que antes de ser aplicado el instrumento, debe cumplir

con un conjunto de requisitos para su validacion.

Tabla 2.

Validez segun juicio de expertos.

Especialista Pertinencia Precision Claridad
Especialista 1 100% 100% 100%
Especialista 2 100% 100% 100%
Especialista 3 100% 100% 100%
Especialista 4 100% 100% 100%
Especialista 5 100% 100% 100%
Total 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia.

4.5.2. Confiabilidad

Una vez validados los instrumentos por los expertos, se procedié a realizar una
prueba piloto (pre-test) para certificar la confiabilidad de los instrumentos, en el cual
cada una consta de un conjunto de items relacionados a las dimensiones de cada
variable.

Segun Hernandez, et al. (2014) “La confiabilidad de un instrumento de medicién
se refiere al grado en que su aplicacion repetida al mismo individuo u objeto produce
resultados iguales (...) se refiere al grado en el que el instrumento de medicién produce

resultados consistentes y coherentes”. A su vez, agregan que “la confiabilidad de un
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instrumento de medicién se puede determinar mediante diversas técnicas” (p.200).
Como el coeficiente de confiabilidad Alfa de Cronbach. Por otro lado, de acuerdo a
Rusquel (2003):
La fiabilidad designa la capacidad de obtener los mismos resultados de
diferentes situaciones. La fiabilidad no se refiere directamente a los datos, sino
a las técnicas de instrumentos de medida y observacién, es decir, al grado en
gue las respuestas son independientes de las circunstancias accidentales de la

investigacion. (p.134)

Se empled la formula del Alfa de Cronbach para establecer la confiabilidad de
los instrumentos. Es importante mencionar, que se us6 esta prueba por presentar
ambos instrumentos en la forma de una escala Likert, politmica, en el cual se
determind el coeficiente mediante el siguiente procedimiento:

e Primero se determind una prueba piloto de 8 egresados ENAMM.

e Se aplico el instrumento para determinar la confiabilidad.

e Se procedio a estimar la confiabilidad por la prueba de consistencia interna Alfa
de Cronbach, mediante el software SPSS version 25.

e Segun la bibliografia, se compara el resultado de la confiabilidad con los
siguientes criterios, tal como se expresa en la iError! No se encuentra el origen de la

eferencia..

Tabla 3.

Valores de los niveles de confiabilidad.

Valores Nivel de confiabilidad
0.00a0.20 Muy baja
0.21a0.40 Baja
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0.41 a 0.60 Moderada
0.61 a 0.80 Alta

0.81a1.00 Muy Alta

Fuente: Palella y Martins (2012, p.168).

La jError! No se encuentra el origen de la referencia. muestra el resultado del coeficiente
e confiabilidad de Alfa de Cronbach calculado mediante la aplicacion estadistica SPSS

version 25.

Tabla 4.

Resultados de la prueba de Alfa de Cronbach para los instrumentos.

Variable Coeficiente de confiabilidad
Seguridad del trabajo a bordo 0.898
Accidentes operacionales por amarre y desamarre 0.755

Fuente: Elaboracion propia.

Los resultados obtenidos luego de aplicar la prueba piloto a los instrumentos
utilizados en el presente estudio indicaron unos coeficientes de confiabilidad de 0.898
para la variable Seguridad del trabajo a bordo y de 0.755 para la variable Accidentes
operacionales por amarre y desamarre. Por consiguiente, se puede inferir que ambos
instrumentos presentan una “alta confiabilidad” y “fuerte confiabilidad”,

respectivamente.
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4.6. Técnicas para el procesamiento y analisis de los datos

Para el andlisis de datos, se ha tomado como referencia el valor obtenido por el
meétodo de razén de verosimilitud, el cual consta de las siguientes fases:

a) Fase de Gabinete: Se inicio con la recopilacién de la informacion

diversa, sobre las variables de estudio y otros que seran comprobados en el
terreno, de igual forma la encuesta y la ejecucion del analisis e interpretacion
de datos.

b) Fase de Campo: Se realizo la recoleccion de datos.

c) Fase Préctica: Es la ultima etapa en donde se analizaron e

interpretaron los datos acumulados tanto bibliograficos como de campo, en
esta fase se desarrolla el analisis de datos a partir del SSPS 25, elaborandose

luego el informe final.

4.6.1. Andlisis estadisticos descriptivos

La informacion recolectada, se procedié a tabularse de forma organizada
pregunta por pregunta, declarando cada variable segun sus caracteristicas y de
manera sistematica en una base de datos, seguidamente se realizé el calculo de
indicadores estadisticos. Los datos ya recolectados, organizados e interpretados se
presentan en tablas y graficos, permitiendo mostrar la informacion de manera resumida

y cientificamente observando los hechos para explicar su fenébmeno.
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4.6.2. Analisis estadisticos inferenciales

De todo el proceso de andlisis de datos se obtuvo como resultado la
contrastacion de las hipétesis planteadas, pudiendo tomar decisiones viables en base
a un marco cientifico. Para la contrastacion de las hipétesis planteadas se efectian
primero la prueba estadistica de normalidad y luego la prueba de contrastacion de la
hipotesis, las cuales deben arrojar valores de correlacion diferentes de cero (0) y p-
valores menores al nivel de significancia (a) para rechazar la hipotesis nula y aceptar

las hipotesis planteadas por el investigador.

Prueba estadistica de normalidad

El portal de la Universidad de Barcelona (2020) explica que cuando la muestra
tiene un tamafio maximo de 50 unidades de andlisis se puede contrastar la normalidad
con la prueba de Shapiro-Wilk, y la muestra que tiene un tamafio mayor a las 50

unidades de analisis, se puede contrastar con la prueba de Kolmogorov-Smirnov.

La Universidad de Barcelona (2020) también menciona que “cuando se aplica
la prueba de normalidad Shapiro-Wilk se calcula la media y la varianza muestral y se
ordenan las observaciones de menor a mayor. A continuacion, se calculan las
diferencias entre: el primero y el ultimo; el segundo y el penultimo; el tercero y el
antepenultimo, etc. y se corrigen con unos coeficientes tabulados por Shapiro-Wilk. El
estadistico de prueba es W. Se rechazara la hipotesis nula de normalidad si el
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estadistico W es menor que el valor critico proporcionado por la tabla elaborada por

los autores para el tamafio muestral y el nivel de significacion dado”.

Dallal (2012) afirma que el nivel de significacion de una prueba estadistica es
un concepto estadistico asociado a la verificacién de una hipotesis. En pocas palabras,
se define como la probabilidad de tomar la decision de rechazar la hipétesis nula. La
decision se toma a menudo utilizando el valor-p, si es inferior al nivel de significancia
(a), entonces la hipétesis nula es rechazada. Cuanto menor sea el p-valor, mas

significativo sera el resultado.

De acuerdo con Schervish (1996) “el valor-p (conocido también como p-valor y
en inglés p-value) se define como la probabilidad de que un valor estadistico calculado
sea posible dada una hipétesis nula cierta. En términos simples, el valor-p ayuda a
diferenciar resultados que son producto del azar del muestreo, de resultados que son
estadisticamente significativos. Si el valor-p cumple con la condicién de ser menor que
un nivel de significancia (a) impuesto arbitrariamente, este se considera como un
resultado estadisticamente significativo y, por lo tanto, permite rechazar la hipotesis

nula”.

A continuacion, los pasos que se usaron para la aplicacion de la prueba de
normalidad, siendo aplicada a los valores de las dimensiones y variables que se iban
a contrastar en las hipotesis:

Paso 1. Plantear la hipétesis nula (Ho) y la hipétesis alterna (Ha) de normalidad:
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Ho: No existen diferencias significativas entre la distribucion ideal y la

distribuciéon normal de los datos.

Ha: Existen diferencias significativas entre la distribucion ideal y la

distribuciéon normal de los datos.

Paso 2. Seleccionar el nivel de significancia (a). Para efectos de la presente

investigacion se ha determinado que: a = 0,05 (5%)

Paso 3. Escoger el valor estadistico de prueba, la cual puede estimarse por

Shapiro-Wilk o por Kolmogorov-Smirnov.
Paso 4. Se formula la regla de decision:

Si p > a, se acepta la hipotesis nula y se rechaza la hipotesis alterna de
normalidad (los datos son normales)

Si p < a, se rechaza la hipétesis nula y se acepta la hipotesis alterna de
normalidad (los datos no son normales)

Paso 5. Interpretacion de los resultados.

4.6.1.2. Prueba de contrastacion de hipétesis

Nolberto y Ponce (2008) afirman que “Una prueba de hipétesis es el proceso
mediante el cual, a partir de los valores de una muestra aleatoria extraida de una
poblacién bajo estudio, se decide si mantiene el supuesto que plantea el investigador
para el parametro, o se rechaza; con cierta probabilidad de error (riesgo) por tomar
una decision” (p.89). Adicionalmente, las autoras citan a Freund et al (2000), indicando
que “la prueba de una hipétesis estadistica es la aplicacion de un conjunto de reglas

para decidir si se rechaza o no la hipétesis nula” (p.93).
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Segun Stuart et al. (1999) “un contraste de hipétesis, también denominado test

de hipotesis o prueba de significacion, es un procedimiento para dirimir si dos variables

o fendmenos estan o no relacionados. Mediante esta teoria, se aborda el problema

estadistico considerando una hipdtesis nula (Ho) y una hipotesis alternativa (Hi), y se

intenta dirimir cual de las dos es la hipdtesis verdadera”.

Este procedimiento puede ser efectuado a través de varias pruebas, las cuales

al aplicarse obtienen un coeficiente de correlacion o estadistico, que depende del tipo

de variables y el tipo de datos a analizar. Las pruebas de contrastacién de hipétesis

mas utilizadas se detallan en la Tabla 5:

Tabla 5.

Pruebas de contrastacion de hipétesis.

Coeficiente de Correlacion

X2 (chi-cuadrado)

R de Pearson

Rho de Sperman

Tipo de Variables Tipos de Datos

2 variables cualitativas Datqs qategorlcos °
cualitativos

2 variables cuantitativas Datos ordinales normales

2 variables cuantitativas o )

1 variable cuantitativa y Datos ordinales no

1 variable cualitativa normales

Fuente: Elaboracion propia.

De acuerdo con Plackett (1983) “la prueba de independencia X2 o chi-cuadrado

permite determinar si existe una relacion entre dos variables categoéricas o cualitativas.
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Es necesario resaltar que esta prueba indica si existe 0 no una relacién entre las
variables, pero no indica el grado o el tipo de relacion; es decir, no indica el porcentaje
de influencia de una variable sobre la otra o la variable que causa la influencia. Por
otro lado, las pruebas chi-cuadrado son un grupo de contrastes de hipétesis que sirven
para comprobar afirmaciones acerca de las funciones de probabilidad (o densidad) de

una o dos variables aleatorias”.

Se aplican en dos situaciones basicas:

a) Cuando se quiere comprobar si una variable, cuya descripcion parece
adecuada, tiene una determinada funcién de probabilidad. La prueba correspondiente
se llama chi-cuadrado de ajuste.

b) Cuando se quiere averiguar si dos variables (o dos vias de clasificacion) son
independientes estadisticamente. En este caso la prueba que se aplicara sera la chi-

cuadrado de independencia o chi-cuadrado de contingencia.

Adicionalmente, el autor menciona que “el coeficiente de correlacion R de
Pearson es un indice que mide el grado de covariacién entre distintas variables
relacionadas linealmente. Esto significa que puede haber variables fuertemente
relacionadas, pero no de forma lineal, en cuyo caso no procede la aplicacion de la

correlacion de Pearson”.

Por su parte, Myers y Well (2003) afirman que “el coeficiente de correlacién Rho

de Spearman es una medida de la correlacién (asociacién o interdependencia) entre
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dos variables aleatorias continuas. Para calcular p, los datos son ordenados y

reemplazados por su respectivo orden”.

De la misma manera, los autores indican que “se utiliza la Rho de Spearman y
la R de Pearson para evaluar la asociacion entre dos variables cuantitativas o que
tienen categorias ordinales. Las categorias ordinales tienen un orden natural, como

por ejemplo pequefio, mediano y grande”.

Tanto el coeficiente de correlacion R de Pearson como el Rho de Spearman

siguen las mismas normas de interpretacion:

e Solamente toma en cuenta valores entre -1 a +1.

e El valor numérico indica la magnitud de la correlacién. Mientras mayor sea el
valor absoluto del coeficiente, mas fuerte sera la relacion entre las variables.

e Un valor absoluto de 1 indica una relacién perfecta, es decir, existe correlacion
entre las variables.

e Un valor de cero indica ausencia de una relacién ordinal, es decir, no existe
correlacién entre las variables.

e El hecho de que exista correlacion entre las variables no implica que exista
causalidad o dependencia entre ellas.

e El signo indica la direccion de la correlacion.

e Un valor de +1 o cercano a +1 indica que las variables poseen una relacion
directa (cuando una variable crece en magnitud la otra también lo hace).

e Un valor de -1 o cercano a -1 indica que las variables poseen una relacion

inversa (cuando una variable crece en magnitud la otra decrece).

4.7. Aspectos éticos
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En esta investigacion se respeta la propiedad intelectual de los autores, asimismo
la honorabilidad para presentar los datos empleados:

a) Haciendo uso adecuado de las citas y referencias bibliograficas, en base a las
normativas actuales.

b) Se plantea las bases tedricas segun las normas APA.

c) Se estructura y esquematiza el contenido, dispuestos por las normas que
dictan la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”.

d) Se respeta el anonimato de los egresados que participaron.
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1. Andlisis estadistico descriptivo

5.1.1. Variable: Seguridad del trabajo a bordo

Mediante los respectivos analisis estadisticos descriptivos, se obtuvieron los
resultados para la variable Seguridad del trabajo a bordo. Tales resultados son
mostrados en la Tabla 6, en el cual estan la frecuencia simple y los respectivos

porcentajes; mientras que la Figura 14 muestra el grafico en porcentajes.

Tabla 6.

Resultados de la variable: Seguridad del trabajo a bordo.

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 0 0%
Casi Nunca 4 17%
A veces 4 17%
Casi Siempre 15 63%
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Siempre 1 4%
Total 24 100%

Variable 1: Seguridad del trabajo a bordo
80%

60%

40%
0%

20%
S 17%' 17%' A

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 14. Porcentajes de la variable Seguridad del trabajo a bordo.

Interpretacion

La Tabla 6 y la Figura 14 indican para la variable Seguridad del trabajo a bordo
qgue del total de los 24 oficiales evaluados, el 63% (15 oficiales) se encontraron en el
renglon “Casi Siempre”, seguido de 17% (4 oficiales) en el renglén “A veces”, el 17%
(4 oficiales) en el renglon “Casi Nunca”, y el 4% (1 oficial) en el renglon “Siempre”.
Todo esto indica que la tendencia para esta variable corresponde a una categorizacion

moderadamente alta.
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5.1.1.1. Dimension: Rol de inspeccion de normas de seguridad

En la Tabla 7 y Figura 15 se muestran los resultados de frecuencia y sus

respectivos porcentajes de la dimension Rol de inspeccion de normas de seguridad.

Tabla 7.

Resultados de la dimension: Rol de inspeccion de normas de seguridad

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 0 0%
Casi Nunca 2 8%
A veces 8 33%
Casi Siempre 12 50%
Siempre 2 8%

Total 24 100%

Dimension 1: Rol de inspeccion de normas de seguridad
50%

40%
30%
20% 33%
0%
10% 8% ' 8% ' —_—

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 15. Porcentajes del Rol de inspeccion de normas de seguridad.

Interpretacion
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Los resultados mostrados para la dimensién Rol de inspeccion de normas de
seguridad en la Tabla 7 y Figura 15, indican que, del total de los 24 oficiales evaluados,
el 50% (12 oficiales) se encontraron en el nivel “Casi Siempre”, el 33% (8 oficiales) en
el nivel “A veces”, el 8% (2 oficiales) en el nivel “Siempre”, y el 8% (2 oficiales) en el
nivel “Casi Nunca”’. Estos datos indican que la tendencia para esta variable

corresponde a una categorizacion moderadamente alta.

5.1.1.2. Dimension: Aplicacion de las normas de seguridad

En la Tabla 8 y Figura 16 se presentan los resultados de frecuencia simple y

sus respectivos porcentajes de la dimension Aplicacion de las normas de seguridad.

Tabla 8.

Resultados de la dimension: Aplicacion de las normas de seguridad.

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 1 4%
Casi Nunca 2 8%
A veces 7 29%
Casi Siempre 11 46%
Siempre 3 13%
Total 24 100%
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Dimension 2: Aplicacién de las normas de seguridad

50%

40%

30%

20% 29% 4%
10% 13% ' ﬂ a8

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 16. Porcentajes de la dimension Aplicacién de las normas de seguridad.

Interpretacion

Los resultados para la dimension Aplicacion de las normas de seguridad
mostrados en la Tabla 8 y Figura 16, indican que del total de los 24 oficiales evaluados,
el 46% (11 oficiales) se encontraron en el renglén “Casi Siempre”, el 29% (7 oficiales)
en el renglén “A veces”, el 13% (3 oficiales) en el rengléon “Siempre”, el 8% (2 oficiales)
en el renglon “Casi Nunca”, y el 4% (1 oficial) en el renglon “Nunca”. En resumen, se
puede mencionar que la tendencia de categorizacion para esta dimension es

moderadamente alta.

5.1.1.3. Dimensién: Uso de los implementos de seguridad

En la Tabla 9 y Figura 17 se presentan los resultados de frecuencia y sus

respectivos porcentajes para la variable Uso de los implementos de seguridad.
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Tabla 9.

Resultados de la dimension: Uso de los implementos de seguridad.

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 0 0%
Casi Nunca 2 8%
A veces 8 33%
Casi Siempre 11 46%
Siempre 3 13%
Total 24 100%

Dimension 3: Uso de los implementos de seguridad

50%
40%
30%
0, 0
20% 33% 0%
10% 13% 8% e

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 17. Porcentajes de la dimension Uso de los implementos de seguridad.

Interpretacion

Los resultados mostrados para la dimension Uso de los implementos de
seguridad en la Tabla 9 y Figura 17, indican que del total de los 24 oficiales evaluados,
el 46% (11 oficiales) se encontraron en el nivel “Casi Siempre”; el 33% (8 oficiales), en
el nivel “A veces”; el 8% (2 oficiales) en el nivel “Casi Nunca”y 4% (1 oficial) en el nivel
“Siempre”. La categorizacion para esta dimension fue de una tendencia

moderadamente alta.
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5.1.2. Variable: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

En la Tabla 10 y Figura 18 se presentan los resultados de frecuencia y sus
respectivos porcentajes para la variable Accidentes operacionales por amarre y

desamarre.

Tabla 10.

Resultados de la dimension: Accidentes operacionales por amarre y desamarre.

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 0 0%
Casi Nunca 4 17%
A veces 5 21%
Casi Siempre 14 58%
Siempre 1 4%

Total 24 100%

Variable 2: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

60%

50%

40%

30%

20% 215 l - 0%
10% a0y ’ A

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 18. Porcentajes de la variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre.

Interpretacion
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Los resultados obtenidos para la variable Accidentes operacionales por amarre
y desamarre mediante los andlisis descriptivos (iError! No se encuentra el origen de la
eferencia. Y jError! No se encuentra el origen de la referencia.), indican que del total de los 24
oficiales evaluados, 58% (14 oficiales) se encontraron en el renglén “Casi Siempre”;
21% (5 oficiales) en el renglon “A veces”; 17% (4 oficiales) en el renglon “Casi Nunca”
y 4% (1 oficial) en el rengldn “Siempre”. La tendencia para esta variable corresponde

a una categorizacién moderadamente alta.

5.1.2.1. Dimensién: Procedimientos estandarizados en las

operaciones de amarre

En la iError! No se encuentra el origen de la referencia. y en |a iError! No se encuentra el
igen de la referencia. Se presentan los resultados de frecuencia y sus respectivos

porcentajes de los Procedimientos estandarizados en las operaciones de amarre.

Tabla 11.

Resultados de la dimensidn: Procedimientos estandarizados en las operaciones de
amarre.

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 0 0%
Casi Nunca 3 13%
A veces 7 29%
Casi Siempre 12 50%
Siempre 2 8%

Total 24 100%
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Dimension 1: Procedimientos estandarizados en las operaciones de
amarre
60%
40%
20% 29% 0%
8% | LES A
0%
Siempre  Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 19. Porcentajes de la dimension Procedimientos estandarizados en las operaciones de
amarre.

Interpretacion

Los resultados mostrados en la iError! No se encuentra el origen de la referencia. y
REF _Ref529802796 \h \* MERGEFORMAT jError! No se encuentra el origen de la referencia. para
la Dimensién Procedimientos estandarizados en las operaciones de amarre,
demostraron que del total de los oficiales evaluados, el 50% (12 oficiales) se
encontraron en el nivel “Casi Siempre”, seguido del 29% (7 oficiales) en el nivel “A
veces”, el 13% (3 oficiales) en el nivel “Siempre”, y el 8% (2 oficiales) en el nivel “Casi
Nunca”. En resumen, la tendencia para esta variable corresponde a una categorizacion

moderadamente alta.

5.1.2.2. Dimensién: Procedimientos estandarizados en las

operaciones de desamarre
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En la Tabla 12 y Figura 20, se presentan los resultados de frecuencia y sus
respectivos porcentajes de la dimension Procedimientos estandarizados en las

operaciones de desamairre.

Tabla 12.

Resultados de la dimensién: Procedimientos estandarizados en las operaciones de
desamarre.

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 0 0%
Casi Nunca 4 17%
A veces 5 21%
Casi Siempre 12 50%
Siempre 3 13%
Total 24 100%

Dimension 2: Procedimientos estandarizados en las operaciones de
desamarre

60%
40%

0%
20% ﬂ ' ﬂ
L2 ' e 17% A

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 20. Porcentajes de la dimension Procedimientos estandarizados en las operaciones de
desamarre.

Interpretacion

Los resultados mostrados en la Tabla 12 y Figura 20 para la Dimension
Procedimientos estandarizados en las operaciones de amarre, permitieron demostrar
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que el 50% (12 oficiales) de los evaluados estuvieron en el renglon “Casi Siempre”,
seguido del 21% (5 oficiales) en el renglon “A veces”, el 17% (4 oficiales) estuvieron
en el renglon “Casi Nunca” y el 13% (3 oficiales) en el renglén “Siempre”. Por ello, la

tendencia para esta variable corresponde a una categorizacion moderadamente alta.

5.1.2.3. Dimension: Riesgos asociados

La Tabla 13 y Figura 21 muestran los resultados de frecuencia simple y sus

respectivos porcentajes de la dimension Riesgos asociados.

Tabla 13.

Resultados de la dimensioén: Riesgos asociados.

Nivel Frecuencia (fx) Porcentaje (%)
Nunca 0 0%
Casi Nunca 2 8%
A veces 9 38%
Casi Siempre 12 50%
Siempre 1 4%

Total 24 100%

Dimension 3: Riesgos asociados
50%

40%
30%
o 38%
20% 0%
10% M ﬂ A

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca
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Figura 21. Resultados en porcentajes de la dimension Riesgos asociados.

Interpretacion.

Los resultados mostrados para la Dimension Riesgos asociados en la iError! No se

ncuentra el origen de la referencia. y

Dimension 3: Riesgos asociados

50%
40%
30%
o 38%
20% 0%
S 4 % P

0%
Siempre Casi Siempre A veces Casi Nunca Nunca

Figura 21 indicaron que del total de los 24 oficiales evaluados, el 58% (14
oficiales) estuvieron dentro del nivel “Casi Siempre”, el 38% (9 oficiales) en el nivel “A
veces”, el 8% (4 oficiales) en el nivel “Casi Nunca”, y el 4% (1 oficial) en el nivel
“Siempre”. Es importante resaltar que, la mayoria estuvieron en la categorizacion

moderadamente alta.

5.2. Andlisis estadistico inferencial

5.2.1. Prueba estadistica para la determinacion de la normalidad

Para determinar la normalidad en la distribucion de datos, se utilizé la prueba

de Shapiro-Wilk debido a que la muestra del presente estudio fue menor a 50; siendo
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la muestra 24 egresados evaluados. Esta prueba permite medir el grado de
concordancia existente entre la distribucion del conjunto de datos y la distribucion
tedrica especifica; en otras palabras, su fin es establecer si los datos provienen de una
poblacién que tiene la distribucidn teorica especifica. El nivel de significancia (a) para

la presente investigacion se ha determinado en a = 0,05 (5%).

El planteamiento de la hipotesis nula (Ho) y la hipétesis alterna (Ha) de
normalidad es el siguiente:

Ho: No existen diferencias significativas entre la distribucion ideal y la
distribucion normal de los datos.

Ha: Existen diferencias significativas entre la distribucion ideal y la

distribuciéon normal de los datos.

La Tabla 14 muestra los resultados de la prueba de normalidad:

Tabla 14.

Prueba de normalidad para la muestra.

Pruebas de Normalidad

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
Varl. Seguridad del trabajo a bordo 2928 78 000 843 78 000
Var2. Accidentes operacionales por

(a). Se aplica correccién de significacion de Lilliefors.

Interpretacion:
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Al analizar los datos de la Tabla 14, se observa que la prueba de Shapiro-Wilk
arrojan cifras de p-valor=0.000 para la Seguridad del trabajo a bordo y de p-
valor=0.001 para la variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre, siendo
estos valores menores al nivel de significancia previamente establecido (<0.05). Por lo
tanto, se rechaza la hipoétesis nula y se acepta la hipotesis alterna de normalidad,
concluyéndose que los datos presentan una distribucion no normal, requiriendo la
utilizacién de pruebas no paramétricas para contrastacion de las hipotesis. En este
caso, se uso la Prueba Rho de Spearman para evaluar la relacion entre dos variables

gue tienen categorias ordinales.

4.2.2. Contrastacién de hipotesis

4.2.2.1. Contrastacién de la hipo6tesis general

La hipotesis estadistica Hc representa la propuesta realizada por el
investigador; mientras que Ho es la hipétesis nula. La Tabla 15 muestra los resultados

de la prueba no paramétrica Rho de Spearman. A continuacién, las hipotesis:

He: La Seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una manera significativa y
directa con los Accidentes operacionales por amarre y desamarre en
egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 20109.

Ho: La Seguridad del trabajo a bordo no se relaciona de una manera significativa

y directa con los Accidentes operacionales por amarre y desamarre en
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egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Tabla 15.

Prueba de Rho de Spearman para la hipétesis general.

Correlaciones
Varl. Seguridad Var2. Accidentes

del trabajo a operacionales por
bordo amarre y desamarre
Var.1 Seguridad Coeficiente de correlacion 1.000 .910
del trabajo a Sig. (bilateral) . .000
PO N 78 78
Rho de Spearman = — > =
Var.2 Accidentes Coeficiente de correlacion .910 1.000
operacionales por - ;. pjateral) .000
amarre y
desamarre N 78 78

** La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Interpretacion

Como el p-valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia
establecido (p<0.05), entonces se rechaza la hipétesis nula (Ho) y se acepta la
hipotesis del investigador (Hs). Ademas, mediante el coeficiente de correlacion de
0.910 demuestra el alto grado de relacion entre ambas variables. Por lo tanto, se
concluye que: La Seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una manera
significativa y directa con los Accidentes operacionales por amarre y desamarre en

egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

4.2.2.2. Contrastacion de las hipoétesis especificas
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Hipotesis Especifica 1. La hipotesis estadistica Hi representa la propuesta

realizada por el investigador; mientras que Ho es la hipétesis nula. La Tabla 16 muestra

los resultados de la prueba no paramétrica Rho de Spearman. A continuacion, las

hipotesis:

Hi: El rol de inspeccion de normas de seguridad del trabajo a bordo se relaciona

de una manera significativa y directa con los accidentes operacionales por

amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“‘Almirante Miguel Grau”, 2019.

Ho: El rol de inspeccion de normas de seguridad del trabajo a bordo no se

relaciona de una manera significativa y directa con

los accidentes

operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional

de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Tabla 16.

Prueba de Rho de Spearman para la hipétesis especifica 1.

Correlaciones

Dim1. Rol de Var2. Accidentes
inspeccién de las operacionales por
normas de amarre y
seguridad desamarre
Dim1. Rol de Coeficiente de correlacion 1.000 . 903"
inspeccion de las ;. pjateral) .000
normas de
seguridad N 30 30
Rho de Spearman - — > "
Var2. Accidentes Coeficiente de correlacion .903 1.000
operacionales por Sig. (bilateral) .000
amarre y
desamarre N 30 30

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Interpretacion

125



Como el p-valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia
establecido (p<0.05), entonces se rechaza la hipoétesis nula (Ho) y se acepta la
hipotesis del investigador (Hi). Por otro lado, el coeficiente de correlacion positivo
indica una fuerte relacion entre la dimension Rol de inspeccion de las normas de
seguridad y la variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre. Por
consiguiente, se concluye que: El rol de inspeccién de normas de seguridad del trabajo
a bordo se relaciona de una manera significativa y directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina

Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Hipotesis Especifica 2. La hipotesis estadistica Hz representa la propuesta
realizada por el investigador; mientras que Ho es la hipétesis nula. La Tabla 17 muestra
los resultados de la prueba no paramétrica Rho de Spearman. A continuacion, las

hipotesis:

H2: La aplicacién de las normas de seguridad de trabajo a bordo se relaciona de
una manera significativa y directa con los accidentes operacionales por amarre
y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“‘Almirante Miguel Grau”, 2019.

Ho: La aplicacion de las normas de seguridad de trabajo a bordo no se relaciona
de una manera significativa y directa con los accidentes operacionales por
amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina

Mercante“ Almirante Miguel Grau”, 2019.
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Tabla 17.

Prueba Rho de Spearman para la hipotesis especifica 2.

Correlaciones

Dim2. Aplicacion Var2. Accidentes
de las normas de operacionales por amarre
seguridad y desamarre
Dim.2 Aplicacion Coeficiente de correlacién 1.000 . 844
de las normas de Sig. (bilateral) . .000
seguridad N 30 30
Rho de Spearman : = > —
Var.2 Accidentes Coeficiente de correlacion .844 1.000
operacionales por - ;o pjateral) .000 .
amarre y
desamarre N 1.000 . 844"

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Interpretacion

Como el p-valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia
establecido (p<0.05), entonces se rechaza la hipétesis nula (Ho) y se acepta la
hipotesis del investigador (H2). Ademas, el coeficiente de 0.844 demuestra un grado
de correlacién positivo entre la dimension Aplicacion de las normas de seguridad y la
variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre. Por lo tanto, se concluye
qgue: La aplicacion de las normas de seguridad de trabajo a bordo se relaciona de una
manera significativa y directa con los accidentes operacionales por amarre y
desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante

Miguel Grau”, 20109.

Hipotesis Especifica 3. La hipotesis estadistica Hs representa la propuesta

realizada por el investigador; mientras que Ho es la hipotesis nula. La Tabla 18 muestra
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los resultados de la prueba no paramétrica Rho de Spearman. A continuacion, las

hipotesis:

Hs: El uso de los implementos de seguridad del trabajo a bordo se relaciona de
una manera significativa y directa con los accidentes operacionales por amarre
y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“‘Almirante Miguel Grau”, 2019.

Ho: El uso de los implementos de seguridad del trabajo a bordo no se relaciona
de una manera significativa y directa con los accidentes operacionales por
amarre y desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“‘Almirante Miguel Grau”, 2019.

Tabla 18.

Prueba de Rho de Spearman para la hipétesis especifica 3.

Correlaciones
Dim3. Uso de los Var2. Accidentes

implementos de operacionales por
seguridad amarre y desamarre

Dim.3 Uso de los Coeficiente de correlacion 1.000 .900
implementos de  Sig. (bilateral) . .000
seguridad N 30 30

Rho de Spearman : " i "
Var.2 Accidentes Coeficiente de correlacion .900 1.000
OISO [P] Sig. (bilateral) .000
amarre y
desamarre N 30 30

** La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Interpretacion
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Como el p-valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia
establecido (p<0.05), entonces se rechaza la hipoétesis nula (Ho) y se acepta la
hipotesis del investigador (Hs). El coeficiente de 0.900 indica un alto grado de
correlacion entre la dimension Uso de los implementos de seguridad y la variable
Accidentes operacionales por amarre y desamarre. Por lo tanto, se concluye que: El
uso de los implementos de seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una manera
significativa y directa con los accidentes operacionales por amarre y desamarre en

egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.
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CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES

6.1. Discusion

Los resultados permitieron evaluar la relacion entre la variable Seguridad del
trabajo a bordo y sus dimensiones Rol de inspeccién de normas de seguridad,
Aplicacién de las normas de seguridad, y Uso de los implementos de seguridad, con
la variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre. Se encontraron niveles
altos de confiablidad y de correlacion. Con respecto al objetivo general planteado en
la investigacion, se demostrdé que al determinar la relacién entre la Seguridad del
trabajo a bordo con los Accidentes operacionales por amarre y desamarre en
egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019,
estos proporcionan conocimientos de primer nivel para poder optimizar la planificacion
y ejecucion de este tipo de operaciones, permitiendo dar respuesta a solicitudes de

diferentes tipos de requerimientos. El conocimiento de estos elementos por parte de
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los oficiales en la Marina Mercante es de vital importancia para el correcto desempefio

dentro de su profesion.

En este sentido, al comparar los resultados obtenidos en este estudio con los
antecedentes nacionales se encontraron algunas similitudes y diferencias, la cuales se

describen a continuacion.

En la investigacion realizada por Sanchez & Sumiano (2017) el objetivo general
fue “determinar la relacién entre el conocimiento de normas de seguridad y la conducta
de riesgo, en la tripulacion de los buques de una naviera peruana”. Los autores
concluyeron que “el conocimiento de normas de seguridad tiene efectos positivos en
la conducta de riesgo, lo que quiere decir que a mayor conocimiento de las normas de
seguridad menor sera la conducta de riesgo de la tripulacion”. En comparacion, en el
presente estudio se resalta de manera similar la relacion directa entre la Seguridad del
trabajo a bordo y los Accidentes operacionales por amarre y desamarre, obteniéndose
un coeficiente de correlacion de 0.910 que demuestra el alto grado de relacién entre

ambas variables.

Asimismo, el trabajo investigativo realizado por Pérez & Ugarelli (2016) tuvo
como objetivo principal “determinar el efecto del Programa Understanding Mooring”.
Se trabajoé con un grupo experimental y un grupo control, tomando como poblacién a
los oficiales de tercer afio de la especialidad de puente ENAMM. Para la recoleccion
de datos se usé un cuestionario con preguntas cerradas, el cual se aplicé con el

desarrollo del Programa en forma de un pre y post test. Como resultado se obtuvo un

131



efecto significativo del programa en los oficiales. Se sugiri6 emplear dicho programa
con todos los oficiales de tercer afio proximos a realizar sus practicas profesionales,
para reforzar el nivel de conocimiento tedrico sobre los elementos fundamentales de
la maniobra de amarre. De la misma manera, en el presente estudio, se utiliza como
instrumentos de recopilacion de datos dos cuestionarios, y se reporta que no se puede
dictar una verdadera cultura de la seguridad; se construye, pero luego se pone a
prueba cada dia a través de palabras y acciones. Un estante en una oficina puede
tener cientos de carpetas de apariencia ordenada dentro, puede haber montones de
listas de verificacion y de procedimientos. Sin embargo, es el pensamiento detras de
cada uno lo que determina si hacen que el personal de operaciones maritimas sea

realmente mas seguro o si la seguridad se convierte en un simple ejercicio de papeleo.

Por otro lado, la investigacién de Cochachin & Zefia (2016), se desarroll6 con
el objeto de “demostrar en qué medida la aplicacién de un programa de seguridad
personal en sala de maquinas influye para prevenir accidentes en la tripulacion de un
buque tanque gasero 2015-2016”. Para la medicion, se aplicé un cuestionario de
conocimientos, una escala valorativa de habilidades y una lista de verificacion de
actitudes que sirvié para medir un antes y un después de la aplicacion del programa.
Se concluy6é que la aplicacion de un programa de seguridad personal en sala de
maquinas influye para prevenir accidentes en la tripulacion de un buque tanque gasero
2015-2016. Similarmente, en este estudio se utiliza como instrumentos de recopilacion
de datos dos cuestionarios, y se concluye que la Seguridad del trabajo a bordo se
relaciona de una manera significativa y directa con los Accidentes operacionales por

amarre y desamarre.
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En el mismo orden de ideas, el trabajo investigativo realizado por Alvarez &
Chavez (2015) tuvo como objetivo “determinar la relacion entre el conocimiento y
cumplimiento de las normas de seguridad en el abastecimiento de combustible”. La
metodologia empleada fue de disefio descriptivo correlacional — no experimental. Los
instrumentos que se utilizaron fueron dos cuestionarios. Se concluyd que existe una
relacion significativa entre el conocimiento de las normas de seguridad y el
cumplimiento de dichas normas. A su vez, también se comprob6 que, a menor
conocimiento de las normas de seguridad, existird un cumplimiento desfavorable de
las normas de seguridad en el abastecimiento de combustible. De la misma manera,
el presente estudio tiene un disefio descriptivo correlacional — no experimental, se
utiliza como instrumentos de recopilacion de datos dos cuestionarios, y se concluye
gue la aplicacion de las normas de seguridad de trabajo a bordo se relaciona de una
manera significativa y directa con los accidentes operacionales por amarre y

desamarre.

De la misma manera, la investigacion efectuada por Ugarte (2013) tuvo como
objetivo principal “hacer un analisis de los accidentes a bordo de los buques y proponer
una serie de medias para su disminucién”. Se concluy6 que la complejidad funcional
de los bugues modernos exige mano de obra especializada a todos los niveles, desde
el Capitan hasta el marinero de cubierta y que han de contar con los conocimientos
necesarios para el desempefio de sus diversas funciones. De la misma manera, en el
presente estudio se recomienda adiestrar a todo el personal, tanto obrero como en la

supervision, sobre como evitar los riesgos asociados a las operaciones de amarre y
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desamarre, especialmente los relacionados con el efecto de retroceso rapido y la

formacion de lazos en las cuerdas o cables de amatrre.

Por otro lado, en la investigacion realizada por Zambrano (2014) el objetivo
general fue “concientizar a la Gente del Mar de la empresa naviera OCEANBAT S.A.,
gue para mejorar sus condiciones de trabajo y el bienestar de su salud, deben conocer
los factores de riesgo a los cuales estan expuestos” y la forma mas segura es
capacitdndose acerca de ellos, asimismo que las compafias operadoras de los
buques, apliquen en su Sistema de Gestidén de seguridad y Salud Ocupacional (SSO),
un Plan de Capacitacidon en Gestion de Riesgos. En comparacion, en el presente
estudio se recomienda efectuar un plan de capacitaciéon de todo el personal, tanto
obrero como en el grado de supervision, sobre los riesgos que se encuentran
presentes en las operaciones maritimas, las lesiones mas comunes que se producen,
la importancia de promover una cultura de seguridad y del uso obligatorio de los

implementos de seguridad a la hora de efectuar dichas operaciones.
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6.2. Conclusiones

Primera

De acuerdo a los resultados obtenidos en la investigacion, se determiné un alto
coeficiente de correlacion positivo entre la variable Seguridad del trabajo a bordo y la
variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre; ademas, el “p-valor’
estuvo debajo del valor de significancia estadistica (p<0,05), conllevando al rechazo
de la hipotesis nula, y por consiguiente la aceptacion de la hipotesis propuesta por el
investigador, concluyendo que: La Seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una
manera significativa y directa con los Accidentes operacionales por amarre y
desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante

Miguel Grau”, 2019.

Segunda

Con respecto a la primera hipoétesis especifica formulada, los resultados
reflejaron una alta correlacién positiva entre la dimension Rol de inspeccién de las
normas de seguridad y la variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre,
cuyo p-valor fue menor al nivel de significancia estadistico (p<0,05); por consiguiente,
se rechaza la hipdtesis nula y se acepta la hipoétesis alterna, permitiendo concluir que:
El rol de inspeccién de normas de seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una

manera significativa y directa con los accidentes operacionales por amarre y
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desamarre en egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante

Miguel Grau”, 2019.

Tercera

La segunda hipdtesis especifica planteada, reporta una alta correlacion positiva
entre la dimension Aplicacion de las normas de seguridad y la variable Accidentes
operacionales por amarre y desamarre, en el cual se obtuvo un p-valor menor al nivel
de significancia (p<0,05); conllevando a rechazar la hipétesis nula y aceptar la
hipotesis propuesta por el investigador. Por lo tanto, se concluye que: La aplicaciéon de
las normas de seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una manera significativa
y directa con los accidentes operacionales por amarre y desamarre en egresados de

la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.

Cuarta

En cuanto a la tercera hipotesis especifica, los resultados indicaron una alta
correlacion positiva entre la dimension Uso de los implementos de seguridad y la
variable Accidentes operacionales por amarre y desamarre, en donde se obtuvo un p-
valor menor al nivel de significancia (p<0,05). Por lo tanto, se rechazé la hipétesis nula
y se acepto la hipdtesis propuesta por el investigador, conllevando a la conclusion que:
El uso de los implementos de seguridad del trabajo a bordo se relaciona de una manera
significativa y directa con los accidentes operacionales por amarre y desamarre en

egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, 2019.
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6.3. Recomendaciones

Primera

Los hallazgos encontrados en el estudio sugieren incentivar la Seguridad del
trabajo a bordo para prevenir los Accidentes operacionales por amarre y desamarre
en los egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”,
ya gue estos proporcionan conocimientos de primer nivel para poder optimizar la
planificacion y ejecucién de este tipo de operaciones, permitiendo dar respuesta a
solicitudes de diferentes tipos de requerimientos. El conocimiento de estos elementos
por parte de los oficiales de la Marina Mercante es de vital importancia para el correcto

desemperio dentro de su profesion.

Segunda

La capacitacion en seguridad del trabajo a bordo debe ser impartida por personal
capacitado en supervision y con experiencia, que fungen como asesores de seguridad
en operaciones maritimas. La funcién principal de los asesores es brindar ayuda,
asesoramiento y orientacion sobre todos los aspectos de la seguridad en operaciones

maritimas.
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Tercera

Efectuar un plan de capacitacion para todo el personal, tanto obrero como
supervisorio, sobre los riesgos que se encuentran presentes en las operaciones
maritimas, las lesiones mas comunes que se producen, la importancia de promover
una cultura de seguridad y del uso obligatorio de los implementos de seguridad a la

hora de efectuar dichas operaciones.

Cuarta

Adiestrar a todo el personal, tanto obrero como supervisorio, sobre cémo evitar los

riesgos asociados a las operaciones de amarre y desamarre, especialmente los

relacionados con el efecto de retroceso rapido y la formacién de lazos en las cuerdas

o cables de amairre.
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Anexo 1. Matriz de Consistencia

TITULO: “LA SEGURIDAD DEL TRABAJO A BORDO Y LOS ACCIDENTES OPERACIONALES POR AMARRE Y DESAMARRE EN EGRESADOS DE LA
ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU”, 2019"

PROBLEMA GENERAL OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL VARIABLE DIMENSIONES INDICADORES METODOLOGIA
Hg: La seguridad del trabajo a bordo se ) _ dentificacin d
relaciona de una manera significativa y Rol de inspeccion eeiin rlc;gag;r:)s N
directa con los accidentes de normas de Fc)on?iicic;nes Y | Método: Analitico, deductivo e
. Cudl | lacis wre 1a | Determi | lacis e | operacionales por amarre y desamarre seguridad sub-estandares | hipotético.
¢Cual es la relacion entre la eterminar la relacién entre la | egresados de la Escuela Nacional
seguridad del trabajo a bordo y | seguridad del trabajo a bordo y de Marina Mercante “Almirante Miguel Tipo: Bésica
los accidentes operacionales por | los accidentes operacionales por Grau”. 2019
amarre 'y desamarre en | amarre 'y desamarre  en o - ) Disefio: No experimental
egresados de la Escuela | egresados de la Escuela :"' La seglrrlQad de(; trabajo a bordo
Nacional de Marina Mercante | Nacional de Marina Mercante _O .f.se .re acmnad. e una manclara - Pautas a seguir | Nivel: Descriptivo- correlacional
“Almirante Miguel Grau”, 2019? | “Almirante Miguel Grau”, 2019. S|gr.1(|j|cattlva y o |re|cta con los Variable (X) Aplicacion de para aplicar las
accidentes operacionales por amarre ;
P P Y Seggndad del normas de normas de Enfoque: Cuantitativo
desamarre en egresados de la Escuela trabajo a bordo seguridad seguridad del
Nacional de Marina  Mercante trabajo a bordo ) |
“Almirante Miguel Grau”, 2019. Corte: Transversa
PROBLEMAS ESPECIFICOS OBJETIVOS ESPECIFICOS HIPOTESIS ESPECIFICAS Poblacién: Egresados de la
Hes: El rol de inspeccion de normas de Escuela Nacional de Marina
seguridad del trabajo a bordo se Mercante “Almirante Miguel
i ignificati Grau”, 2019.
;e_zlaclona de una malnera agmﬂgstlvta y Uso de los . Obligatoriedad
Irecta  con 0s  accidentes implementos de del uso durante
operacionales por amarre y desamarre seguridad las operaciones Muestra: 24 egresados de la

¢ Cudl es la relacion entre el rol
de inspeccion de normas de
seguridad del trabajo a bordo y
los accidentes operacionales por
amarre 'y desamarre en
egresados de la Escuela
Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”, 20197

Determinar la relacion entre el rol
de inspecciébn de normas de
seguridad del trabajo a bordo y
los accidentes operacionales por
amarre 'y desamarre en
egresados de la Escuela
Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”, 2019.

en egresados de la Escuela Nacional
de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Ho: El rol de inspeccién de normas de
seguridad del trabajo a bordo NO se
relaciona de una manera significativa y
directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre
en egresados de la Escuela Nacional
de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Variable (Y)
Accidentes
operacionales por
amarre y
desamarre

Procedimientos
en las
operaciones de
amarre

Técnicas para
manejo y
despliegue de
los cabos
Ubicacion de
personal para
un amarre
seguro

especialidad de Puente de la
Escuela Nacional de Marina
Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Método de recoleccion de
datos: Encuesta (Cuestionario)

Métodos de analisis de datos:
Estadistica descriptiva e
inferencial
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¢;Cual es la relacion entre la
aplicacion de normas de
seguridad del trabajo a bordo y
los accidentes operacionales por
amarre 'y desamarre en
egresados de la Escuela
Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”, 2019?

Determinar la relacion entre la
aplicacion de normas de
seguridad del trabajo a bordo y
los accidentes operacionales por
amarre 'y desamarre en
egresados de la Escuela
Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”, 2019.

He;: La aplicacion de normas de
seguridad del trabajo a bordo se
relaciona de una manera significativa y
directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre
en egresados de la Escuela Nacional
de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Ho,: La aplicacion de normas de
seguridad del trabajo a bordo NO se
relaciona de una manera significativa y
directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre
en egresados de la Escuela Nacional
de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

¢ Cudl es la relacion entre el uso
de los implementos de
seguridad del trabajo a bordo y
los accidentes operacionales por
amarre 'y desamarre en
egresados de la Escuela
Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”, 2019?

Determinar la relaciéon entre el
uso de los implementos de
seguridad del trabajo a bordo y
los accidentes operacionales por
amarre 'y desamarre en
egresados de la Escuela
Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”, 2019.

Hes: El uso de los implementos de
seguridad del trabajo a bordo se
relaciona de una manera significativa y
directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre
en egresados de la Escuela Nacional
de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Ho: El uso de los implementos de
seguridad del trabajo a bordo NO se
relaciona de una manera significativa y
directa con los accidentes
operacionales por amarre y desamarre
en egresados de la Escuela Nacional
de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, 2019.

Procedimientos

» Técnicas para
manejo y
recogida de los
cabos
Ubicacion de
personal para
un desamarre
seguro

en las
operaciones de
desamarre
« Zona de
. retroceso rapido
Riesgos -
. » Formacion de
asociados

lazos en el cabo
de amarre
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Anexo 2. Matriz de Operacionalizacion

Variables

Dimensiones

Indicadores

ltems / Instrumento

Seguridad del trabajo a
bordo.

Rol de inspeccion de
normas de seguridad

« Identificacién de peligros, actos y condiciones sub-

estandares

Instrumento Variable 1

1,2,3,4,5.

Aplicacion de las normas
de seguridad

» Pautas a seguir para aplicar las normas de seguridad

del trabajo a bordo

Instrumento Variable 1

operacionales por
amarre y desamarre.

Procedimientos en las
operaciones de desamarre

 Técnicas para manejo y recogida de los cabos
« Ubicacién de personal para un desamarre seguro

6,7,8,9, 10
Instrumento Variable 1
Implementos de seguridad | « Obligatoriedad del uso durante las operaciones
11, 12, 13, 14, 15
Procedimientos en las » Técnicas para manejo y despliegue de los cabos Instrumento Variable 2
operaciones de amarre « Ubicacién de personal para un amarre seguro 12345
Accidentes Instrumento Variable 2

6,7,8,9, 10

Riesgos asociados

« Zona de retroceso rapido

» Formacion de lazos en el cabo de amarre

Instrumento Variable 2

11, 12,13, 14,15
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ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE
ALMIRANTE MIGUEL GRAU
PROGRAMA ACADEMICO DE MARINA MERCANTE

Anexo 3. Instrumento para la Variable 1: Seguridad del trabajo a bordo

Estimado Colaborador: Después de haber sido informado adecuadamente sobre el propdsito cientifico de nuestro cuestionario, agradeceremos
su colaboracion respondiendo cada una de las preguntas del presente cuestionario. Para ello, lea detenidamente cada item y sirvase marcar

con un aspa “X” un solo recuadro de datos y dar respuesta a las preguntas formuladas:

Nota: Siempre: 5, Casi Siempre: 4, A veces: 3, Casi Nunca: 2, Nunca: 1.

Dimension 1: Rol de inspeccién de normas de seguridad

1.- ¢ Considera usted importante el rol de inspeccién de normas de seguridad a bordo en la prevencién

de los accidentes relacionados con operaciones maritimas?

2.- ¢Piensa usted que la falta de inspeccién de normas de seguridad en las embarcaciones constituye
un factor que puede incrementar los accidentes relacionados con las operaciones de amarre y

desamarre?

3.- ¢, Opina usted que es primordial la identificacién y correccion de los actos sub-estandares o inseguros
en el desempefio del personal dentro de las embarcaciones para disminuir los accidentes relacionados

por las operaciones de amarre y desamarre?




4.- ¢Cree usted que es necesario la identificacion y correccion de las condiciones sub-estandares o
inseguras presentes en las embarcaciones de las navieras para minimizar los accidentes asociados

relacionados con operaciones de amarre y desamarre?

5.- ¢Opina usted que es importante que se brinde capacitacion en inspeccion y supervision de normas
de seguridad a los estudiantes y oficiales egresados de la ENAMM para lograr una formacién profesional

integral?

Dimensién 2: Aplicacion de las normas de seguridad

6.- ¢ Considera usted importante que se apliquen las normas de seguridad adecuadas para prevenir la

ocurrencia de accidentes en las operaciones de amarre y desamarre?

7.- ¢Opina usted que la existencia de una cultura de seguridad a bordo puede ayudar a minimizar los

accidentes en operaciones maritimas?

8.- ¢ Piensa usted que la falta de aplicacién de normas de seguridad adecuadas constituye un factor que

puede incrementar los accidentes relacionados con las operaciones de amarre y desamarre?

9.- ¢Cree usted que es necesario la existencia de un supervisor responsable de aplicar las normas de

seguridad a bordo de una embarcacién?

10.- ¢Opina usted que es importante que se dicten charlas, talleres y simulacros sobre riesgos

asociados a las operaciones de amarre y desamarre tanto a oficiales como a los marineros?

Dimension 3: Uso de los implementos de seguridad
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11.- ¢Considera usted importante el uso de los implementos de seguridad o equipo de proteccion

personal para prevenir accidentes relacionados con operaciones maritimas?

12.- ¢Piensa usted que la ocurrencia de accidentes relacionados con las operaciones de amarre y
desamarre estan directamente relacionados con la falta de uso de los implementos de seguridad

personal?

13.- ¢Opina usted que es contraproducente ser permisivos con el personal encargado de las

operaciones de amarre y desamarre a la hora de utilizar o no los implementos de seguridad personal?

14.- ¢ Cree usted que se debe penalizar a las empresas navieras que no eviten que su personal no

utilice los implementos de seguridad durante las operaciones de amarre y desamarre?

15.- ¢ Opina usted que es necesarias una constante exhortacion al personal para que no dejen de utilizar

los implementos de seguridad personal durante las operaciones de amarre y desamarre?
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Baremo en Niveles y Rangos. Seguridad del trabajo a bordo.

. Rango
Nivel X ) .
Variable Dimensidn
Alto 56 - 75 19 - 25
Medio 36 —55 12 - 18
Bajo 15-35 5-11
Nota:
Siempre 5

Casi Siempre: 4
A veces 13
Casi Nunca : 2

Nunca 01
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ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE
ALMIRANTE MIGUEL GRAU
PROGRAMA ACADEMICO DE MARINA MERCANTE

Anexo 4. Instrumento para la Variable 2: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

Estimado Colaborador: Después de haber sido informado adecuadamente sobre el propdsito cientifico de nuestro cuestionario, agradeceremos
su colaboracion respondiendo cada una de las preguntas del presente cuestionario. Para ello, lea detenidamente cada item y sirvase marcar

con un aspa “X” un solo recuadro de datos y dar respuesta a las preguntas formuladas:

Nota: Siempre: 5, Casi Siempre: 4, A veces: 3, Casi Nunca: 2, Nunca: 1.

(5]

Dimension 1: Procedimientos estandarizados en las operaciones de amarre

1.- ¢ Considera usted importante conocer cuales son los procedimientos estandarizados a seguir durante

las operaciones de amarre de un buque?

2. ¢Opina usted que es primordial seguir las indicaciones de la autoridad portuaria (Préactico y personal
en el muelle) para realizar de manera efectiva y segura las maniobras de amarre y conexion de las

mangueras del buque a la hora de realizar el atraque al puerto?

3.- ¢Piensa usted que es importante conocer los procedimientos a seguir en operaciones de
mantenimiento de los cabos guia, bozas, cables y cabos, siguiendo las practicas marineras, para
garantizar la seguridad en el amarre y desamarre del buque?
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4.- ¢Cree usted que es necesario conocer cuales son los procedimientos estandarizados a seguir en
caso de producirse un accidente o caida de un hombre al agua durante las operaciones de amarre o

desamarre de un buque?

5.- ¢Opina usted que la falta de una adecuada planificacion y ejecucion de procedimientos estandares
son un factor que puede incrementar los accidentes relacionados a las operaciones de amarre y

desamarre de los buques?

Dimensién 2: Procedimientos estandarizados en las operaciones de desamarre

6.- ¢ Considera usted importante conocer cuales son los procedimientos estandarizados a seguir durante

las operaciones de desamarre de un buque?

7.- ¢ Opina usted que es primordial seguir las indicaciones de la autoridad portuaria (Practico y personal
en el muelle) para realizar de manera efectiva y segura las maniobras de desamarre y desconexion de

las mangueras del buque a la hora de realizar el desatraque del puerto?

8.- ¢ Piensa usted que la falta de un mantenimiento estandarizado de los equipos y accesorios que se
utilizan en las operaciones de amarre y desamarre de los buques son un factor que puede incrementar

los accidentes relacionados con este tipo de operaciones?

9.- ¢Cree usted que es necesario dominar el manejo de los equipos de comunicacion que regulen las
administraciones maritimas para establecer una comunicacion clara durante las faenas de maniobras

de amarre o desamarre de un buque?

156




10.- ¢Opina usted que es relevante que se brinde capacitacion en ejecucion y supervision de
operaciones de amarre y atraque de un buque a los estudiantes y oficiales egresados de la ENAMM

para lograr una formacién profesional integral?

Dimension 3: Riesgos asociados

11.- ¢Considera usted importante conocer como evitar situaciones de riesgo asociados a las

operaciones de amarre y desamarre?

12.- ¢ Piensa usted que es necesario que exista una adecuada demarcacion y avisos en la cubierta del
barco de la zona donde puede producirse el efecto del retroceso rapido en caso de fallar las cuerdas o

cables de amarre?

13.- ¢ Opina usted que es peligroso permitir que el personal encargado de las operaciones de amarre y

desamarre no utilicen de manera adecuada los implementos de seguridad personal?

14.- ;Cree usted gque se debe penalizar al personal que recurrentemente falte en el uso adecuado de

los implementos de seguridad durante las operaciones de amarre y desamarre?

15.- ¢ Opina usted que es necesario que frecuentemente se dicten charlas, talleres y simulacros sobre

los riesgos y lesiones frecuentes que se producen durante las operaciones maritimas?
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Baremo en Niveles y Rangos. Instrumento Accidentes operacionales por amarre y desamarre

. Rango
Nivel X ) .
Variable Dimensidn
Alto 56 - 75 19 - 25
Medio 36 —55 12 - 18
Bajo 15-35 5-11
Nota:
Siempre 5

Casi Siempre: 4
A veces 13
Casi Nunca : 2

Nunca 01
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Anexo 5. Validacién de instrumento de investigacién a Juicio de Expertos

FICHA
DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo:

DAavier HoadAHOe AluA

Profesion:
Beoicine D A WECR e

Grado académico:
= VORI

Caracteristicas que lo determinan como experto:
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Estimado Experto (a)

Indique si cada uno de los items que conforman el instrumento cumple con los criterios que se seflalan. Para aquellos que no cumplen, especifique el por qué en la parte

de comentarios.

CUESTIONARIO DE LA SEGURIDAD DEL TRABAJO A BORDO Y LOS ACCIDENTES OPERACIONALES POR AMARRE Y DESAMARRE EN EGRESADOS DE LA

FICHA DE EVALUACION POR ITEMS

ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU™, 2019

DIMENSION

INDICADOR. / ITEMS

CRITERIOS

Esta bien
redactado

Mide la
variable
de estudio

Mide el
indicador
{variable
que dice
medir)

Esta
redactado
para el
publico en
que se dirige

Esta expresado
de manera que
puede ser

medible

SI NO SI NO SI | NO

COMENTARIO

A BORDO

1. Rol de mspeccion de
normas de seguridad

1.1. Identificacién de
peligros, actos v condiciones
sub-estandares

2. Aplicacion de normas de
seguridad

2.1. Pautas a seguir para
aplicar las normas de
seguridad del trabajo a bordo

3. Uso de los implementos
de segunidad

3.1. Obligatoriedad del uso
durante las operaciones

ACCIDENTES
OPERACIONALES POR |SEGURIDAD DEL TRABAJO

AMARRE Y
DESAMARRE

4. Procedimientos en las
operaciones de amarre

4.1. Técnicas para manejo v
despliegue de los cabos
4.2, Ubicacidn de personal
para un AMarre seguro

5. Procedimientos en las
operaciones de desamarre

5.1. Técnicas para manejo v
recogida de los cabos
5.2. Ubicacidn de personal

para un desamarre seguro
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FICHA
DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo:

= < )
Deunng Gracices Rsszenn = avhia TOluaGa

Profesion:
fz;:clui de F{rm‘(‘c\ r”ercmml"i

Grado académico:

<
— VPec0T

Caracteristicas que lo determinan como experto:
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Estimado Experto (a)

Indique si cada uno de los items que conforman el instrumento cumple con los criterios que se sefialan. Para aquellos que no cumplen, especifique el por qué en la parte

de comentarios.

CUESTIONARIO DE LA SEGURIDAD DEL TRABAJO A BORDO Y LOS ACCIDENTES OPERACIONALES POR AMARRE Y DESAMARRE EN EGRESADOS DELA

FICHA DE EVALUACION POR ITEMS

ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU~, 2019

DIMENSION

INDICADOR. / ITEMS

CRITERIOS

Esta bien
redactado

Mide Ia
variable
de estudio

Estd expresado
de manera que

puede ser
medible

Esta

redactado
parael
publico en

que

se dirige

Mide el
indicador
(vanable
que dice

medir)

SI

NO

SI

NO

SI | NO

COMENTARIO

ABORDO

1. Rol de inspeccion de
normas de seguridad

1.1 Identificacion de
peligros. actos y condiciones
sub-estandares

2. Aplicacién de normas de
seguridad

2.1. Pautas a seguir para
aplicar las normas de
seguridad del trabajo a bordo

3. Uso de los implementos
de seguridad

3.1. Obligatoriedad del uso
durante las operaciones

ACCIDENTES
OPERACIONALES POR [SEGURIDAD DEL TRABAJO

AMARRE Y
DESAMARRE

4. Procedimientos en las
operaciones de amarre

4.1. Técnicas para manejo v
despliegue de los cabos

4.2. Ubicacidén de personal
Para un amarre seguro

5. Procedimientos en las
operaciones de desamarre

5.1. Técnicas para manejo v
recogida de los cabos
5.2. Ubicacion de personal

para un desamarre segure
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FICHA
DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo:

Tidel Dloxoder Quames Riarez

Profesion:
Onicd de Mosina Herante

Grado académico:
Sudefiad

Caracteristicas que lo determinan como experto:

1 TeeceR oficiAL ey EMPOCSR NMINGCOA €L Ao AL CEastRla)

- OACIBL fEe COMERTR aesDE €L ™IG 2012 1 Qe (h EScneLn
MRCERAL B HARWRA MERIANIE ™ ALMOANTE HIBoEL Goay”,

46N MU ExOEURRG LAGRAL (MO TERCEQ ORICIAL EsTade R ChOCO
Qe 1000 Lo QEUAQIoNMmS R SEGWRDMAD ) SALNAHENTC N CorniRA

INCERNIO  AOVDO i HANTER ENDO 1000 €xn PERECCTAS  (ONO0\ CLanES
00@N A Va6 PRELLRDD .
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Estimado Experto (a)

Indique s1 cada uno de los items que conforman el mstrumento cumple con los criterios que se seflalan. Para aquellos que no cumplen, especifique el por qué en la parte

de comentarios.

CUESTIONARIO DE LA SEGURIDAD DEL TRABAJO A BORDO Y LOS ACCIDENTES OPERACIONALES POR AMARRE Y DESAMARRE EN EGRESADOS DE LA

FICHA DE EVALUACION POR ITEMS

ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU", 2019

DIMENSION

INDICADOR / ITEMS

CRITERIOS

Esta bien
redactado

Mide la
variable
de estudio

Esti expresado

de manera que

puede ser
medible

Esti

redactado
para el
publico en

que

se dirige

Mide el
indicador
(variable
que dice
medir)

SI

NO

SI

NO

SI | NO

COMENTARIO

A BORDO

1. Rol de mnspeccion de
normas de seguridad

1.1. Identificacion de
peligros, actos v condiciones
sub-estandares

2. Aplicacion de normas de
seguridad

2.1. Pautas a seguir para
aplicar las normas de
seguridad del trabajo a bordo

3. Uso de los implementos
de seguridad

3.1. Obligatoriedad del uso
durante las operaciones

ACCIDENTES
OPERACIONALES POR |SEGURIDAD DEL TRABAJO

AMARRE Y
DESAMARRE

4. Procedimientos en las
operaciones de amarre

4.1. Técnicas para manejo v
despliegue de los cabos

4.2. Ubicacion de personal
para un amarre seguro

5. Procedimientos en las
operaciones de desamarre

5.1. Técnicas para manejo y
recogida de los cabos
5.2. Ubicacion de personal

para un desamarre seguro
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FICHA
DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo:

el
Ammg—m QHmsww Deno  C poocon

Profesion:
@?\C\&L € Y\l\&mt\ “erzu\mc

Grado académico:

S WOER N 02

Caracteristicas que lo determinan como experto:

’\ >
= L\m‘;f\m A Nl\.@‘;mn e Rormisreacion Maomma o Porroaeia

ev Umwesioss  oce Cauno CUNAC ) .

Teree Onum €8 €HERESA NANIERA L CAND SA.CESPARAD

Rceunns OFIOIAL €N CHPRESA NALERA €L MDD SA. CEesPARA Y

Qf‘-c\m n(?{?.m\s'\s (214 CUB\GQ'U\ 08sde € ano 2018 o ca
CSCOELR NACIURAL O HARINR HeRAWIE = MHIRANSE  H|guer crso™

L ARBBLOHG
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Estimado Experto (a)

Indique s1 cada uno de los items que conforman el instrumento cumple con los criterios que se sefialan. Para aquellos que no cumplen, especifique el por qué en la parte

de comentarios.

CUESTIONARIO DE LA SEGURIDAD DEL TRABAJO A BORDO Y LOS ACCIDENTES OPERACIONALES POR AMARRE Y DESAMARRE EN EGRESADOS DE LA

FICHA DE EVALUACION POR ITEMS

ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU", 2019

DIMENSION

INDICADOR. /ITEMS

CRITERIOS

Esta bien
redactado

Wide la
vanahle
de estudio

Esta expresado

de manera que
puede ser
medible

Esta

redactado
para el
publico en

que

se dirige

Mide el
indicador
(varable
que dice
medir)

SI

NO

SI

NO

SI

NO

COMENTARIO

ABORDO

1. Rol de mnspeccion de
normas de seguridad

1.1. Identificacion de
peligros, actos v condiciones
sub-estandares

2. Aplicacién de normas de
segundad

2.1. Pautas a seguir para
aplicar las normas de
seguridad del trabajo a bordo

3. Uso de los implementos
de segundad

3.1. Obligatoriedad del uso
durante las operaciones

ACCIDENTES
OPERACIONALES POR |SEGURIDAD DEL TRABAJO

AMARRE Y

DESAMARRE

4. Procedimientos en las
operaciones de amarre

41 Técnicas para manejo y
despliegue de los cabos

42 Ubicacion de personal
Para un amarre segure

5. Procedimientos en las
operaciones de desamarre

5.1. Técnicas para manejo y
recogida de los cabos

5.2 Ubicacion de personal
para un desamarre seguro
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FICHA
DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo:

>IEco Qlovse Ry Guilen

Profesion:
OOelc\prL. OC HARIWA ™ EZcAnTE,

Grado académico:
SUPCRUOE

Caracteristicas que lo determinan como experio:

~Crcee oficiar GO oSOz oI VAVER ©
CeRVARES .

~ TERCECZ cFICIRL G RHPZESA IVALIRR S
GL ANO sSA . CEsPARND

Decudo OFIC\AL G CHPREIA N A GO A
GL OO SA . (ESPANAY)

oficiaL HRRCANTE Qe comcrta oesde

eL MO RAOVG ; BE Lk ESCOGLA DRCIONBL B¢

HARY R HECZ OANTE ™ ALMIRANTE w6 e G A0 U
39
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Estimado Experto (a)

Indique si cada uno de los items que conforman el instrumento cumple con los criterios que se sefialan. Para aquellos que no cumplen, especifique el por qué en la parte

de comentarios.

CUESTIONARIO DE LA SEGURIDAD DEL TRABAJO A BORDO Y LOS ACCIDENTES OPERACIONALES POR AMARRE Y DESAMARRE EN EGRESADOS DE LA

FICHA DE EVALUACION POR ITEMS

ESCUELA NACIONAL DE MARINA MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU™, 2019

DIMENSION

INDICADOR / ITEMS

CRITERIOS

Esta bien
redactado

Mide la
variable
de estudio

Esta expresado
de manera que
puede ser

medible

Esta

redactado
para el
publico en

que

se dirige

Mide el
indicador
{(variable
que dice
medir)

SI

NO

SI

NO

SI | NO

COMENTARIO

A BORDO

1. Rol de mspeccion de
normas de seguridad

1.1. Identificacion de
peligros, actos v condiciones
sub-estindares

2. Aplicacion de normas de
seguridad

2.1. Pautas a seguir para
aplicar las normas de
seguridad del trabajo a bordo

3. Uso de los implementos
de seguridad

3.1. Obligatoriedad del uso
durante las operaciones

ACCIDENTES
OPERACIONALES POR [SEGURIDAD DEL TRABAJO

AMARRE Y
DESAMARRE

4. Procedimientos en las
operaciones de amarre

4.1. Técmicas para manejo y
despliegue de los cabos

4.2 Ubicacion de personal
Para un Amarre seguro

5. Procedimientos en las
operaciones de desamarre

5.1. Técnicas para manejo v
recogida de los cabos

5.2 Ubicacion de personal
para un desamarre seguro
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Anexo 6. Prueba Piloto Confiabilidad

Variable: Seguridad de trabajo a bordo

Variable 1: Seguridad del trabajo a bordo
ltems
Evaluados
P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 Total

1 4 2 4 3 4 3 4 4 4 3 5 5 4 5 4 58
2 2 4 3 2 2 2 2 3 3 4 5 5 5 3 4 49
3 4 4 3 4 4 4 3 4 3 4 4 5 5 4 5 60
4 4 5 4 4 5 5 4 4 5 4 2 4 4 2 5 61
5 5 5 5 5 4 5 5 5 5 5 3 3 5 2 3 65
6 1 2 2 2 1 2 2 1 1 1 3 3 3 4 4 32
7 4 5 4 4 5 5 5 5 5 5 3 3 3 5 3 64
8 4 2 5 4 4 5 4 3 3 4 4 4 4 4 3 57
9 2 3 2 2 2 2 2 1 2 2 4 3 4 2 3 36
10 2 3 4 4 5 3 3 4 4 3 5 3 4 3 5 55
Vi 156 1.45 1.04 1.04 1.84 1.64 124 1.84 1.65 1.45 0.96 0.76 0.49 124 0.69

K 15 a = Alfa de Cronbach

a=K/(K-1) [1~(Z ,

Vi 18.89 K = Numero de ltems

Vt 116.41 Vi = Varianza de cada tems

a 0.898 Vt= Varianza total
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Variable: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

Variable 2: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

ltems
Evaluados
P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 Total

1 3 3 3 4 3 4 3 5 3 4 4 5 3 5 3 55
2 3 3 4 1 3 1 3 2 4 3 5 4 5 2 5 48
3 3 5 2 5 3 5 2 5 2 5 3 5 4 5 4 58
4 5 4 5 3 5 4 5 3 5 3 3 3 5 1 5 59
5 5 5 5 5 4 5 4 5 4 5 2 4 4 3 2 62
6 2 1 3 1 2 1 3 1 2 1 4 2 4 3 5 35
7 3 5 3 5 4 5 4 5 4 5 2 4 2 5 2 58
8 5 1 5 3 5 4 5 2 4 3 5 3 5 3 4 57
9 1 4 1 3 1 3 1 2 1 3 3 4 3 3 2 35
10 3 2 5 3 5 2 4 3 5 2 5 2 5 2 5 53
Vi 161 221 1.84 2.01 1.65 2.24 1.44 221 1.64 1.64 1.24 1.04 1.00 1.76 161

K 15 a = Alfa de Cronbach

a=K/(K-D)[1-(X )

Vi 25.14 K = Numero de ltems

Vt 85.00 Vi = Varianza de cada tems
a 0.755 Vt= Varianza total
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Anexo 7. Base de Datos

LR e B (::g':::;::'on CLOETUERCD Dimensién 2: Aplicacion de las normas de seguridad | Dimension 3: Uso de los implementos de seguridad
P1 P2 P3 P4 P5 ;::‘a:ll Rango P6 P7 P8 P9 P10 ;Ior:‘a; Rango P11 P12 P13 P14 P15 |Total Dim.3| Rango
4 2 4 3 4 17 3 3 4 4 4 3 18 4 5 5 4 5 4 23 5
2 4 3 2 2 13 3 2 2 3 3 4 14 3 5 5 5 3 4 22 4
4 4 3 4 4 19 4 4 3 4 3 4 18 4 4 5 5 4 5 23 5
4 5 4 4 5 22 4 5 4 4 5 4 22 4 2 4 4 2 5 17 3
5 5 5 5 4 24 5 5 5 5 5 5 25 5 3 3 5 2 3 16 3
1 2 2 2 1 8 2 2 2 1 1 1 7 1 3 3 3 4 4 17 3
4 5 4 4 5 22 4 5 5 5 5 5 25 5 3 3 3 5 3 17 3
4 2 5 4 4 19 4 5 4 3 3 4 19 4 4 4 4 4 3 19 4
2 3 2 2 2 11 2 2 2 1 2 2 9 2 4 3 4 2 3 16 3
2 3 4 4 5 18 4 3 3 4 4 3 17 3 5 3 4 3 5 20 4
4 3 4 4 3 18 4 5 4 5 3 3 20 4 3 4 3 3 4 17 3
4 4 3 1 4 16 3 4 3 3 4 5 19 4 4 4 3 3 4 18 4
4 2 4 3 4 17 3 4 3 4 4 4 19 4 4 3 4 5 4 20 4
5 5 5 4 5 24 5 4 5 5 5 4 23 5 5 5 5 5 5 25 5
4 3 4 2 4 17 3 2 3 3 4 2 14 3 5 3 5 3 2 18 4
5 3 4 3 4 19 4 4 4 3 4 4 19 4 4 4 3 4 4 19 4
3 4 4 4 4 19 4 5 4 3 3 4 19 4 3 4 3 3 5 18 4
2 3 4 2 4 15 3 2 3 3 2 3 13 3 4 2 4 2 4 16 3
4 3 4 4 4 19 4 4 4 4 3 4 19 4 4 3 2 4 5 18 4
4 5 4 4 5 22 4 4 4 4 5 5 22 4 4 4 4 5 5 22 4
4 3 4 4 4 19 4 3 3 4 3 4 17 3 4 5 4 3 4 20 4
3 4 3 4 4 18 4 4 2 3 3 3 15 3 4 4 3 3 3 17 3
3 2 4 2 2 13 3 2 2 4 3 2 13 3 2 2 3 2 2 11 2
2 3 4 3 2 14 3 2 2 2 2 2 10 2 4 1 1 2 2 10 2
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Variable 2: Accidentes operacionales por amarre y desamarre

Dimension 1: Procedimientos estandarizados en | Dimension 2: Procedimientos estandarizados en las ) ., ) )
las operaciones de amarre operaciones de desamarre Dimensién 3: Riesgos asociados Total
Var. 1 LEIES
P1 P2 P3 P4 PS5 ;:’n:i Rango P6 P7 [ P9 P10 ;::; Rango P11 P12 P13 P14 P15 |Total Dim.3| Rango
3 3 3 4 3 16 3 4 3 5 3 4 19 4 4 5 3 5 3 20 4 55 4
3 3 4 1 3 14 3 1 3 2 4 3 13 3 5 4 5 2 5 21 4 48 3
3 5 2 5 3 18 4 5 2 5 2 5 19 4 3 5 4 5 4 21 4 58 4
5 4 5 3 5 22 4 4 5 3 5 3 20 4 3 3 5 1 5 17 3 59 4
5 5 5 5 4 24 5 5 4 5 4 5 23 5 2 4 4 3 2 15 3 62 4
2 1 3 1 2 9 2 1 3 1 2 1 8 2 4 2 4 3 5 18 4 35 2
3 5 3 5 4 20 4 5 4 5 4 5 23 5 2 4 2 5 2 15 3 58 4
5 1 5 3 5 19 4 4 5 2 4 3 18 4 5 3 5 3 4 20 4 57 4
1 4 1 3 1 10 2 3 1 2 1 3 10 2 3 4 3 3 2 15 3 35 2
3 2 5 3 5 18 4 2 4 3 5 2 16 3 5 2 5 2 5 19 4 53 4
3 4 3 5 2 17 3 5 3 5 2 4 19 4 2 5 2 4 3 16 3 52 3
5 3 4 1 5 18 4 3 4 2 5 4 18 4 5 3 4 2 5 19 4 55 4
3 3 3 4 3 16 3 5 2 5 3 5 20 4 3 4 3 5 3 18 4 54 4
5 5 5 4 5 24 5 4 5 5 5 4 23 5 5 5 5 5 5 25 5 72 5
3 4 3 3 3 16 3 3 2 4 3 3 15 3 4 4 4 4 1 17 3 48 3
5 2 5 2 5 19 4 3 5 2 5 3 18 4 5 3 4 3 5 20 4 57 4
2 5 3 5 3 18 4 5 3 4 2 5 19 4 2 5 2 4 4 17 3 54 4
3 2 5 1 5 16 3 1 4 2 3 2 12 2 5 1 5 1 5 17 3 45 3
3 4 3 5 3 18 4 5 3 5 2 5 20 4 3 4 1 5 4 17 3 55 4
5 4 5 3 5 22 4 3 5 3 5 4 20 4 5 3 5 4 5 22 4 64 4
3 4 3 5 3 18 4 4 2 5 2 5 18 4 3 5 3 4 3 18 4 54 4
4 3 4 3 5 19 4 3 3 2 4 2 14 3 5 3 4 2 4 18 4 51 3
2 3 3 3 1 12 2 3 1 5 2 3 14 3 1 3 2 3 1 10 2 36 2
3 2 5 2 3 15 3 1 3 1 3 1 9 2 5 1 2 1 3 12 2 36 2
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