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Resumen

Esta investigacion tiene como finalidad determinar la relacion que existe entre la
fatiga y la conducta de riesgo de los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota

naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

Esta investigacion es bésica, de disefio no experimental descriptiva correlacional
con un enfoque cuantitativo. La obtencion de informacion se llevo a cabo mediante
cuestionarios, uno respectivo para cada variable “La Fatiga” y “Conducta de Riesgo”
los cuales obtuvieron una excelente confiabilidad (Alfa de Cronbach mayor de 0,72)
a causa de una prueba piloto realizada a 10 oficiales de Marina Mercante. La
encuesta se aplico a todos los oficiales que se encuentran embarcados en buques
de tipo gasero de la Empresa Naviera ELCANO S.A. que dan en total 46 (muestra
censal). En el andlisis estadistico se utilizaron las gréaficas de barras y el software
SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) v. 27. Para el contraste de
hipotesis se utilizé la prueba estadistica no paramétrica de Rho de Spearman la cual
concluyo en que existe una relacion positiva alta la cual indica que a mayor sea la
fatiga, la presencia de conductas de riesgo seran mayores (rho=,726). Este proyecto
de investigacion se llevo a cabo superando las distintas limitaciones producidas por

la pandemia del Covid 19.

Palabras Clave: Fatiga, Conducta de riesgo, Gaseros, Peligro.
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Abstract

The purpose of this research is to determine the relationship between fatigue and
risk behavior of officers on board gas carriers of the ELCANO shipping fleet in
Covid-19 context, Malta-2020.

This research is a basic, non-experimental descriptive correlational design with a
guantitative approach. Information was obtained through questionnaires, one for
each variable "Fatigue" and "Risk Behavior" which obtained excellent reliability
(Cronbach's Alpha greater than 0.72) due to a pilot test carried out to 10 Merchant
Marine officers. The questionnaire was applied to all officers who are embarked
on gas-type vessels of Empresa Naviera ELCANO S.A. that give a total of 46
(census sample). Bar graphs and SPSS software (Statistical Package for the
Social Sciences) v. 25. For the hypothesis contrast, the non-parametric statistical
test of Spearman’'s Rho was used, which concluded that there is a high positive
relationship which indicates that the greater the fatigue, the greater the presence
of risk behaviors (rho =, 726). This research project was carried out overcoming

the different limitations produced by the Covid 19 pandemic.

Key Words: Fatigue, Risky behavior, LNG ships, dangers.



Capitulo I: Planteamiento Del Problema

1.1. Descripcion De La Realidad Problemética

Tanto oficiales de puente como de maquinas pueden ser afectados por la
fatiga. Los oficiales de puente debido al trabajo diario en la guardia de
navegacion por un periodo de 4 horas con un entretiempo de 8 horas entre
guardia y guardia el cual estéa distribuido tanto como horas para trabajos extra y
horas para descansar, esto de acuerdo al dia, cabe destacar que cuando el barco
llega a puerto y se tiene que realizar la maniobra para comenzar con las
operaciones de carga o descarga el tiempo de descanso puede ser interrumpido.
Los oficiales de maquina al poseer una guardia de maquina desatendida pueden
descansar sus horas completas esto solo si no salta ni una alarma, también
debemos de tener en cuenta que hay ocasiones donde es necesario que la
maquina este atendida ya sea por mal tiempo, por el sistema de alarmas fallando
u 6rdenes de la Compafiia. Otra situacion también se da en puerto ya que en
algunas maquinarias no se pueden realizar el mantenimiento respectivo
navegando, esta solo se podria realizar cuando el barco se encuentra en puerto
y ocasionando la interrupcién del periodo de descanso de los oficiales de
maquina produciendo fatiga. A esto, agregando distintos factores los cuales
varian de acuerdo a distintas caracteristicas que se tomara en cuenta mas
adelante, aumentan las posibilidades de que en el trabajador se produzcan
efectos negativos los cuales influyen en rendimientos fisicos y psicolégicos.
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Internacionalmente debido a la pandemia producida por el Covid-19 derivo a
estadias amplias de los oficiales y tripulantes en todo el mundo, pues al no
establecerse medidas sanitarias para afrontar este tipo de problemas la Unica
solucion fue cerrar las fronteras, aeropuertos, puertos, etc... esto influyo en la
fatiga de los oficiales ya que permanecian a bordo de los barcos por periodos de
hasta 1 afio esto afectando directamente a la produccién de fatiga. Los paises
gue poseen puertos y son conscientes de que el transporte maritimo no debe
parar, acoplaron las medidas internacionales para asi poder seguir obteniendo
beneficios econdmicos que produce el &mbito maritimo. Localmente la empresa
Naviera ELCANO sufrié las consecuencias de estas medidas internacionales
pues al poseer barcos gaseros que transportan Gas Natural Licuado a cualquier
parte del mundo no pudieron realizar los relevos correspondientes al periodo de
contrato de los oficiales, por otra parte las normativas que establecian los paises
a los cuales transportaba dicha carga poseian una normativa que no se acoplaba
a los tiempos para poder realizar un relevo de oficiales que cumpla con todas las
medidas sanitarias establecidas en ese momento pues la estadia del barco es
aproximadamente de 36 horas o por otro lado la normativa de relevos no estaba
implementada aun en ese pais, eso directamente afectaba a la estadia amplia
en el barco y también a la produccion de la fatiga. Ademas, los malos habitos
gue tienen distintas personas a bordo como mantenerse despiertos hasta altas
horas de la noche aun sabiendo que esto podria implicar una falta de energia
para poder realizar sus labores al dia siguiente, transformando asi esos habitos
en conductas de riesgo que se transforman en inseguridad tanto para las

personas, el buque, la carga y el medio ambiente.
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Si este tipo de problemas sanitarios emerge nuevamente y aun no se ha
establecido una normativa para que las empresas navieras puedan realizar los
relevos en el periodo establecido dentro de los contratos del personal maritimo,
esta podra derivar a sintomas de fatiga haciendo que el transporte maritimo
presente riesgo en la seguridad maritima tanto para la tripulacion, la carga, el
bugue y el medio ambiente. Frente a ello se tiene que establecer normativas
internacionales de bioseguridad para un relevo de tripulacién que establezca
todas las pautas exigidas por la Organizacion mundial de la Salud, por otro lado,
el personal maritimo tiene que ser considerado como personal esencial para que
posean cierto tipo de beneficios que son restringidos en un contexto Pandémico
y asi poder aliviar la fatiga en el personal maritimo y a la vez incrementando la
seguridad para todos los involucrados en el transporte maritimo que brinda un

crecimiento econémico muy relevante.

El Marine Surveyor Andrew Russ (2018) presenta una investigacion
publicada por la Subdireccién de Investigacién de Accidentes Maritimos del
Reino Unido en el afio 2004 la cual fue realizada con datos desde 1989 hasta
1999 concluy6 en que la fatiga fue el principal factor en el 82% del total de 66
varadas y colisiones que se dieron en el periodo de tiempo 0000 a 0600 horas,
muchas de estas propiciaron un dafo irreparable para el medio ambiente y a la

Vez se crearon nuevas regulaciones para prevenir estas.

Una muestra internacional de las consecuencias de la fatiga es el
desastre de él Exxon Valdez el cual vertié en el mar 250000 barriles de petréleo,
la limpieza del area afectada se valorizo en aproximadamente 1850 millones de

3



dolares. Una de las causas que propiciaron este accidente fue el fallo del oficial
a cargo de la maniobra que se encontraba afectado por la fatiga debido al trabajo
prolongado, ademas un fallo de la compafia propietaria del buque ya que no
manejaba una tripulacién adecuada y con el suficiente periodo de descanso para
la tarea recomendada. Descubriendo que un dia antes del arribo del buque el
oficial de la nave que se encontraba de guardia se encontraba con solo 5 0 6

horas de suerfio.

En el ambito nacional el tanquero Tradewind Palm que se encontraba a
10 millas mar adentro de Caleta la Cruz, Corvina, Tumbes el 20 de octubre del
afo 2013. Durante una inspeccion de tanque que realizaba el primer oficial junto
con el cadete en instruccion se produjo un accidente menos grave, ya que
cuando ambas personas se encontraban bajando hacia el tanque el cadete sufrié
una caida que propino que su brazo izquierdo se rompiera y su omoplato sufriera
una fractura. Una de las causas de este accidente fue que el cadete no cumplié
con su tiempo de descanso transformandose esta en fatiga, esta informacion fue

aclarada por el afectado.

1.2. Formulacién Del Problema

1.2.1. Problema general

¢, Cudl es la relacion entre la fatiga y la conducta de riesgo en los oficiales a
bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto covid-19,

Malta-20207?



1.2.2. Problemas Especificos

Problema Especifico 1: ¢Cual es la relacion entre los factores
especificos de la tripulacién y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de
buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-

20207

Problema Especifico 2: ¢Cual es la relacion entre los factores
especificos de la gestion y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de
buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-

20207

Problema Especifico 3: ¢Cual es la relacion entre los factores especificos
del buque y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de

la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020?

Problema Especifico 4: ¢Cual es la relacion entre los factores especificos
del medio ambiente y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques

gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020?



1.3. Objetivos De La Investigacion

1.3.1. Objetivo General

Determinar la relacién que existe entre la fatiga y la conducta de riesgo
en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el

contexto Covid-19, Malta-2020.

1.3.2. Objetivos Especificos

Objetivo Especifico 1: Determinar la relacibn que existe entre los
factores especificos de la tripulacion y la conducta de riesgo en los oficiales a
bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19,

Malta-2020.

Objetivo Especifico 2: Determinar la relacion que existe entre los
factores especificos de la gestion y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo
de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-

2020.

Objetivo Especifico 3: Determinar la relaciébn que existe entre los

factores especificos del buque y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo



de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-

2020.

Objetivo Especifico 4: Determinar la relaciébn que existe entre los
factores especificos del medio ambiente y la conducta de riesgo en los oficiales
a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-

19, Malta-2020.

1.4. Justificacién De La Investigacion

Esta investigacion se realiz6 de acuerdo a los acontecimientos
presenciados por el investigador frente a un problema que abarca el ambito

maritimo en general, se detalla en lo siguiente:

1.4.1. Justificacion Tedrica

El contexto actual frente a la pandemia por el COVID-19 puso en
evidencia distintos vacios en el sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las compaiiias, ya que no tomaban en cuenta acontecimientos
actuales como la sobrecarga laboral que tienen los oficiales al estar por un
periodo largo embarcados aun con tiempos de trabajo y descanso establecidos.
Esta investigacion se justifica teGricamente al buscar conocer el impacto de la

variable “fatiga” en la variable “conducta de riesgo” en los oficiales a bordo de
7



los buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-
2020 para asi adoptar una metodologia para contrarrestar la fatiga y su impacto
en la conducta de riesgo pues estas dos variables podrian afectar a los actores
involucrados en el ambito maritimo tanto como la tripulacién, la carga, el buque

y el medio ambiente,

1.4.2. Justificacion Metodolégica

Esta investigaciéon ha disefiado un cuestionario para poder medir la
variable Fatiga, asi como la variable conducta de riesgo y asi poder medir la
relacibn que existe entre estas dos. Esto también hace posible que el
instrumento sea utilizado para futuros proyectos de investigacion ya que sirve
para la evaluacion tipica de abordo y sirva para las empresas y distintos en

buques.

1.4.3 Justificacion Préactica

Esta investigacion junto con los cuestionarios para describir la relacién
que existe entre la variable fatiga con la variable conductas de riesgo en los
oficiales de a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el
contexto Covid-19, Malta-2020 podra complementar e implantar nuevos
procedimientos en el sistema de gestién de seguridad y salud en el trabajo
abarcando situaciones distintas como pandemias y periodos de embarque largos

debido a distintas causas.



1.5. Limitaciones De La Investigacién

Se encontraron limitaciones debido a la escasez de investigaciones
relacionada a conductas de riesgo en el ambito maritimo, por otro lado, mas
adelante la pandemia fomentada por el COVID-19 limito la investigacién en el
aspecto de busqueda de informacion ya que muchas bibliotecas se mantuvieron
cerradas, el riesgo que implicaba salir de casa, contagiarse y contagiar a los
seres queridos aun teniendo el mas alto cuidado, siempre estaba presente.
También se debe recalcar que el tiempo que se tenia previsto para obtener la
informacion mediante los resultados fue alterado debido los distintos usos
horarios de los buques que se encontraban en distintos paises, de igual manera
la disponibilidad de tiempo de los oficiales altero este periodo previsto. El
personal que atendia en las diferentes instituciones que podrian brindarnos el
acceso a la informacion fue victima de este virus obteniendo un justo descanso
medico, aunque indirectamente afectaba al investigador. Pese a todos estos
problemas se pudo reunir la informacion haciendo uso de libros electrénicos,

articulos, proyectos de investigacion, etc...

1.6. Viabilidad De La Investigacion

Esta tesis de investigacion se considera viable debido a que realicé
practicas profesionales en la empresa naviera ELCANO S.A. haciendo posible la
obtencion de la informacion y contemplando la realidad problematica. A nivel
operacional se recopilo la informacion a través de cuestionarios que pudieron

enviarse a distintas partes del mundo donde se encontraban los buques ya que
9



estos poseian internet satelital. A nivel institucional los oficiales de los buques
pusieron su disposicion para ser evaluados. En el aspecto econdémico, no se
requirio financiamiento por parte de la organizacion y el investigador conto con
los recursos para realizar este proyecto como una laptop para realizar el escrito,
una impresora, libros para obtener informacion relevante tanto en el aspecto
metodolbgico como en el aspecto tedrico, millares de hojas bond, un cuadernillo

para ideas.

10



Capitulo Il: Marco Teoérico

2.1. Antecedentes De La Investigacién

Luego de realizar diferentes investigaciones que se suscitaron afios
anteriores tanto nacionales como internacionales, en relacion con nuestras
variables, descubrimos diferentes antecedentes relacionados a nuestro objetivo

las cuales son las siguientes:

2.1.1. Nacionales

Segun Alberto y Espinoza (2018) en su tesis de maestria titulada “Fatiga
Laboral y Su Incidencia En El Desempefio Profesional En La Sala De Maquinas
De Un Buque Petrolero De La Naviera Transgas Shipping Line S.A.” presentada
ante la Universidad Nacional Del Callao. Cuyo objetivo fue determinar si la fatiga
laboral se relaciona con el desempefio profesional en la sala de maquinas de un
bugue petrolero de la Naviera Transgas Shipping Line S.A. El trabajo de
investigaciébn se encuentra considerado dentro de los pardmetros de una
investigacion basica, también debe considerarse una investigacion
observacional porque no se manipula las variables, tiene caréacter retrospectivo
porque la informacion recabada se realiz6 con documentacion pre-existente,
transversal por medirse una sola vez las variables y finalmente consideramos

analitico por analizar dos variables. La poblacion materia de la investigacion
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estuvo delimitada por el numero de trabajadores que laboran en la sala de
maquinas de un buque petrolero de la Naviera Transgas Shipping Line S.A. del
Callao, 11 trabajadores incluido un jefe, para el cual se consideré a la totalidad
del personal por ser un niumero reducido y no es pertinente aplicar una muestra.
Esta investigacion se pone en evidencia cuando los trabajadores se sienten
afectados mentalmente pues presentan dificultades a la hora de concentracion,

a la hora de tomar decisiones como también a la hora de realizar sus trabajos.

Sus principales conclusiones son las siguientes:

a) Se ha determinado que la fatiga laboral se relaciona con el desempeiio
profesional en la sala de maquinas de un buque petrolero de la Naviera Transgas
Shipping Line S.A. al calcular el valor del coeficiente de correlacion de 0.956

(95.6%)

b) Se ha establecido que la fatiga normal o fisiolégica se relaciona con el grado
de cumplimiento en el desempefio profesional al encontrar que los trabajadores
se agotan facilmente y se cansan en la asignacion del trabajo, se hall6 un RHO

de 0.014.

c) Se ha establecido que la fatiga patolégica se relaciona con el grado de
cumplimiento en el desempefio profesional al considerar que los trabajadores
tienen asignado altas cargas de trabajo y por jornadas largas, se ha obtenido un

RHO de 0.000

d) Se ha establecer que la fatiga aguda se relaciona con el grado de

cumplimiento en el desempefio profesional porque los trabajadores consideran
12



gue realizan trabajos de jornada prolongada y esto causa encontrarse colérico
en el trabajo y hay veces alteraciones con sus comparfieros, se obtuvo un RHO

de 0,000.

e) Se ha establecido que la fatiga crénica o surmenaje se relaciona con el grado
de cumplimiento del desempefio profesional porque los trabajadores luego de
una pausa de descanso de la jornada laboral, siguen sintiéndose agotados,
cansados e irritados, causandole ansiedad y hasta siente dolor toracico, se

obtuvo un RHO de 0,020.

Alva y Rostaing (2016) en su proyecto de tesis para optar el titulo
profesional de oficial de marina mercante en la especialidad de maquinas el cual
lleva como titulo “Fatiga laboral y desemperio profesional en el personal de
maquinas de buques tanque de una naviera petrolera.” Presentada ante la
Escuela Nacional De Marina Mercante “Almirante Miguel Grau” cuyo objetivo
general fue analizar la relacion entre la fatiga laboral y el desempefio profesional
del personal de méaquinas de buques tanque de una naviera petrolera. La
presente investigacion es de disefio no experimental, transeccional por lo que no
se tiene manipulacién deliberada de las variables y en la que se observan los
fendmenos en su ambiente natural para analizarlos. Por un lado, descriptivo
correlacional, ya que se relacién dos variables mediante un patron predecible
para un grupo o poblacién, y a su vez, es cuantitativa puesto que utiliza la
recoleccion de datos para probar hipotesis con base en la medicion numérica y
el analisis estadistico, para probar teorias. La poblacion de estudio estaria
conformada por el personal de maquinas de los nueve buques tanque de la

13



naviera petrolera Transoceanica S.A. que realizan distintas operaciones en la

bahia del Callao, debido a que este lugar se ve afectado en distintos aspectos

comerciales de navegacion, la poblacion y muestra es de dos buques tanques

para mayor consistencia.

Sus principales conclusiones son las siguientes:

a)

b)

c)

d)

Alva y Rostaing (2016): “Existe una relacion muy significativa entre la fatiga
laboral y el desempefio profesional del personal de maquinas de buques
tanque de una naviera petrolera. Donde el nivel de significancia es (p <

0.001)" (p. 79).

También Alva y Rostaing (2016): “Existe una relacion significativa entre la
carga fisica de la fatiga laboral y el desempefio profesional del personal de
maquinas de buques tanque de una naviera petrolera. Donde el nivel de

significancia es (p < 0.01)” (p.79).

Por otro lado, Alva y Rostaing (2016): “Existe una relacién muy significativa
entre la carga mental de la fatiga laboral y el desempefio profesional del
personal de maquinas de bugues tanque de una naviera petrolera. Donde el

nivel de significancia es (p<0.001)” (p. 79).

Ademas, Alva y Rostaing (2016): “No existe una relacion significativa entre
la carga psiquica de la fatiga laboral y el desempefio profesional del personal

de maquinas de buques tanque de una naviera petrolera” (p. 79).
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e) Finalmente, concluyen que el sistema de automatizacion de distintos buques
podria estar causando fatiga la cual estaria afectando en general al ambito
maritimo, pues en su tesis comprueban la presencia de fatiga en el personal
de buques tanque de una naviera petrolera ya que el 54 % de los
encuestados presentan un nivel promedio de fatiga laboral, mientras que el
24 % de los encuestados tiene un nivel elevado de fatiga laboral (Alva y

Rostaing, 2016).

Tejada y Flores (2016) realizaron una investigacion para optar el grado
académico de maestro en administracion maritima y portuaria cuyo titulo es
“Optimizaciéon Del Rendimiento De La tripulaciéon A Bordo Durante El Periodo De
Embarque En los Bugues Tanque de Bandera Peruana En Cabotaje (Desde el
2014 al 2016).” Presentada ante la Universidad Nacional Del Callao, cuyo
objetivo fue determinar si existe relacion entre los periodos de embarque en los
buques tanque de bandera peruana, y el rendimiento de la tripulacion a bordo.
El tipo de investigacion fue descriptiva correlacional utilizando el disefio no
experimental-transversal. La poblacion de tres buques fletados por una refineria
en el Callao, cada uno con una tripulacion de 18 personas, haciendo un total de
54 tripulantes entre oficiales y subalternos. Obtuvo una muestra de 47, sin
embargo, se decide tomar la poblacién de 54 porque no hay una diferencia

significativa.

Entre las principales conclusiones tenemos:

a) De conformidad con los resultados obtenidos de la investigacion, se

concluye aceptar la hipotesis general en la que se indica que existe
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b)

d)

relacion significativa entre los periodos de embarque y el rendimiento de
la tripulacién a bordo de los buques tanque de bandera peruana en

cabotaje.

De conformidad con los resultados obtenidos de la investigacién, se
concluye que los tiempos de embarque de los buques tanques de bandera
peruana estan relacionados con el rendimiento de la tripulacién a bordo;
existiendo una relacion muy comprometida y definitoria entre la
productividad, las insuficiencias y carencias de las condiciones de trabajo

y de vida de la tripulacion.

De conformidad con los resultados obtenidos de la investigacion, se
concluye que las politicas de vacaciones que se aplican en los periodos
de embarque de buques tanque estan relacionadas con el rendimiento de

la tripulacion a bordo.

Con los resultados obtenidos de la investigacion, se concluye que los

periodos de embarque influyen y generan efectos en la seguridad y salud.

Segun, Chunqui, F (2016). En su trabajo de investigacion titulado “Nivel

de eficiencia del sistema de monitoreo de fatiga en conduccion para la
prevencion de accidentes en los operadores de camiones mineros en mina a tajo
abierto, Cajamarca 2016”. tesis para obtener el titulo profesional de ingeniero de
minas en la Universidad Cesar Vallejo. El objetivo general de la investigacién fue
determinar el nivel de eficiencia del sistema de monitoreo de fatiga en

conduccion, para la prevencion de accidentes en los operadores de camiones
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mineros en una mina a tajo abierto. El tipo de investigacién que se utilizé es no

experimental, transversal, descriptiva, la poblaciéon utilizada estuvo conformada

por los operadores de camiones mineros a tajo abierto en una mina en

Cajamarca y la muestra es de 10 camiones gigantes mineros. Esta investigacion

pone en evidencia una de las distintas formas para poder ejercer control y

registro de incidentes relacionados con la fatiga.

Sus principales conclusiones son las siguientes:

a)

b)

Chunqui (2016) “El nivel de eficiencia del sistema de monitoreo de
fatiga en conduccion, para la prevenciéon de accidentes en los
operadores de camiones mineros en una mina a tajo abierto es alto”
(p- 44). Pues en el estudio se reportaron 869 eventos, el reporte que
se pudo promediar durante el dia fueron de 15 y en la noche de 46,
esto demuestra que el sistema de monitoreo cumple con su trabajo y

produce un desarrollo efectivo.

También este sistema de seguridad de conduccién mantiene un
registro de vigilancia de los operadores, pues al tener una camara de
vigilancia que funciona durante las 24 horas que registra los gestos de
la persona, informa al centro de control para asi proceder con las

acciones necesarias para evitar un accidente (Chunqui, 2016).

Ademas, Chunqui (2016) “El monitoreo de fatiga consiste en reportar
al conductor que muestra signos de cansancio o por hacer

movimientos bruscos en la cabeza como quedarse dormido, o también
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percibe si el conductor esta con otros equipos de distraccion (celular)”

(p.44).

d) En esa misma linea, Chunqui (2016): “determiné que los trabajadores
deben apoyar con la implementacion de este sistema la cual es por la
seguridad e integridad en el trabajo. Los trabajadores deben estar
capacitados en temas de seguridad y de la implementacién del nuevo

sistema de monitoreo de fatiga” (p.44).

e) Finalmente, Chunqui (2016): “Podemos recalcar que este sistema nos
da la opcién de tomar las acciones inmediatas ya que se emiten
diferentes sonidos de alerta al registrar algun reporte de fatiga, lo cual
antes no podiamos registrar ya que no contdbamos con este sistema

de monitoreo” (p.44).

Cavero y Proledn (2015) en su trabajo de investigacion para optar al titulo
profesional de oficial marina mercante, titulado “Accidentes Maritimos en Buques
Mercantes en la Costa Peruana en el Quinquenio: enero 2015-agosto 2015.”
Presentada ante la Escuela Nacional De Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”, Cuyo objetivo fue determinar la prevalencia de factores en los accidentes
maritimos de buques mercantes en la costa peruana durante el quinquenio:
enero 2010- agosto 2015. La presente investigacion es de tipo descriptivo y de
disefio no experimental. Es de tipo descriptivo porque se caracteriza el fenbmeno
hasta el nivel de detalle razonable y es disefio no experimental porque no se esta
manipulando las variables. El enfoque que se mostrara sera cuantitativo con

datos historicos recopilados de las fuentes referidas en la investigacion. La
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poblacion de la investigacion esta constituida por quince casos encontrados de

buques mercantes que sufrieron un siniestro en la costa del Perd en el

quinquenio: enero 2010-agosto 2015. La prueba aplicada determind que la

muestra es de 15, en el estudio se ha considerado a la muestra como poblacion.

Al tener claro la causa de los problemas de la investigacion se puede establecer

una hipétesis para solucionar estos.

Las principales conclusiones fueron:

a)

b)

Cavero y Proleén (2015): “Determin6 que el factor con mayor prevalencia
es el humano con 56.5% del total de causas reportadas y la mayor
frecuencia de accidentes correspondié al problema de tipo Accidente

Operacional con 73.3%” (p.67).

También se determind que el factor humano prevalece con el mayor
porcentaje de todas las causas de desastre maritimos con el
Incumplimiento de las normas de seguridad (24.2%), asimismo en los
factores técnico y externo se encuentra el mismo porcentaje, mala calidad
de los implementos de trabajo (9.1%) y Mala visibilidad con (9.1%),

(Cavero y Proledn, 2015).

Asimismo, la tesis de Cavero y Proleén (2015): “Determino que la
prevalencia del factor humano de los accidentes maritimos en la costa
peruana se presenta en el 90.0% de los casos de Accidente Operacional,

66.7% de los de Abordaje y el 100% de los casos de Suceso inesperado”
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(p. 68). Dando entender que el factor humano es prevalente en todos los

acontecimientos revisados.

d) Finalmente, Cavero y Proleén (2015): “Determiné que la prevalencia en
los factores técnico y externo de los accidentes maritimos en la costa
peruana se presenta para ambas causas el 27.3% de los casos de

Accidente Operacional y el 66.7% de los de Abordaje” (p. 68).

2.1.2. Internacionales

Riquelme (2019). En su investigacion para optar al grado de magister en
gestion de operaciones memoria para optar al titulo de ingeniero civil industrial,
titulada “Estudio de validacion de metodologia para identificar fatiga en tareas
laborales usando medidas fisiolégicas, contextuales y de rendimiento.” realizada
en la Universidad de Chile. Cuyo objetivo fue Validar una metodologia de
identificacion de fatiga, mediante el estudio de variables fisiologicas y
contextuales que evidencien su manifestacion en el desarrollo de tareas
laborales. La metodologia se ha desarrollado en el contexto del proyecto entre
IST y la Universidad de Chile para identificar fatiga en actividades laborales, este
trabajo de tesis, pretende validar dicha metodologia contribuyendo en el
entendimiento del estado del arte de los estudios relacionados de fatiga, disefio
e implementacion de instrumentacion, identificacion de métricas de rendimiento
segun tarea y desarrollo de aplicaciones para medir rendimiento de las

actividades en condiciones de laboratorio, y aportar con el procedimiento
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experimental para identificar fatiga. Las herramientas utilizadas en esta
investigacion sirven para poder enfrentar a este problema que abarca el ambito

maritimo en general.

Las principales conclusiones fueron:

a) Esta investigacion llego6 a validar una metodologia que se puede usar
como una herramienta para la deteccioén de fatiga en el ambito laboral
donde su comportamiento fisiolégico, la relacién con su entorno y su
desempenio laboral se encuentra involucrados.

b) Esto permitird activar las alarmas tanto como para el personal que
labora como para los supervisores y asi prevenir errores que podrian
afectar la ejecucion de la tarea, ya que no se realizaria con seguridad.

c) Debido a la efectividad de esta metodologia se podria utilizar en
diferentes industrias que buscan prevenir accidentes laborales y
mejorar la productividad de la empresa, también se podria tomar en
cuenta para realizar una mejora en un sistema de gestion de calidad

de las empresas.

Mufioz (2018). Investigacion para optar el titulo de ingeniero en
prevencion de riesgos, titulada “Fatiga, somnolencia y accidentabilidad en
conductores de buses interurbanos.” que se dio en la Universidad de
Concepcidn, Cuyo objetivo fue determinar la relacion existente entre variables
fatiga, somnolencia y accidentabilidad. Este estudio se enmarcé dentro de un
disefio no experimental, de tipo descriptivo y correlacional. La poblacién de

estudio correspondi6 a conductores de buses interurbanos, que en su recorrido
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pasan por 3 terminales ubicados en la region del Bio Bio. Con esta investigacion

se deja ver que el problema no solo es en el &mbito maritimo, sino que abarca

diferentes tipos de transporte lo cual hace que surja una nueva interrogante

sobre las medidas para reducir los efectos de la fatiga.

Las principales conclusiones fueron:

a)

b)

d)

e)

Mufoz (2018) “Un 63,8% de los conductores tiene entre 36 y 55 afios y un

63,8% presenta situacion de pareja casado” (p. 24).

También, Mufioz (2018) indica que: “El 78,8% de la muestra trabaja entre 5
y 8 horas, el 61,1% duermen entre 7 y 8 horas; ademas, un 56% de los
trabajadores confirma el uso de alcohol y tabaco y el 94,4% de ellos presenta

sobrepeso u obesidad” (p. 24).

Asimismo, Mufioz (2018) afirma: “Las partes del cuerpo donde presentan
molestia son: 64% en cuello, un 75% en espalda baja (lumbar) y un 72%

extremidades superiores e inferiores” (p. 24).

Ademas, “Un 36% de los conductores sefalaron haber sufrido un accidente
y mas de la mitad de ellos sefialaron haber sufrido un incidente” (Mufoz,

2018, p. 24)

Finalmente, “respecto a la somnolencia, un 72,2% de los conductores

presenta somnolencia diurna excesiva” (Muioz, 2018, p. 24).

Juérez (2016) en su estudio realizado para acceder al titulo de grado en

ingenieria nautica y transporte maritimo, titulado “La fatiga como consecuencia
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de las guardias de navegacion.” Presentado ante la Escuela Técnica Superior
de Nautica Universidad de Cantabria. Este trabajo pretende demostrar como la
distribucion de horas de trabajo y horas de descanso a bordo en los buques de
mercancias, tiene influencia en muchos de los accidentes que ocurren en este
sector. La peculiaridad de este sector implica la distribucion de las horas de
trabajo en turnos que ocupen las 24 horas del dia, incluyendo horas de trabajo
nocturno que afectan al descanso de los tripulantes y a la calidad de la vida a
bordo. La perturbacion de estos factores puede ser el origen de muchos
accidentes maritimos ya que se pone en riesgo la seguridad de la embarcacion
al someter a los OOW (official on watch) a largas guardias de navegacién
precedidas de periodos de descanso insuficientes. Para conocer mas este tema
se accedio a la pagina web de la EMSA (European Maritime Safety Agency), una
agencia fundada en 2002 con la finalidad de disminuir el nimero de accidentes
y de reducir la contaminacion en el sector maritimo. La EMSA, desde 2014, hace
una publicacion anual en la que se clasifican los accidentes sucedidos cada afio
en funcion de diversos criterios: pabellén enarbolado, tipo de barcos, tipo de
accidentes, gravedad del siniestro. Esta investigacion pone en evidencia como
afecta la fatiga a los tripulantes que realizan guardias de navegacion las cuales

se realizan todos los dias causando efectos de fatiga en ellos.

Las principales conclusiones fueron:

a) Juarez (2016): “muchos de los informes de las diferentes agencias

europeas, la informacién que aparece es bastante pobre. Con esto se refiero
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a que no es posible llegar de manera exacta a conocer el desarrollo de las

jornadas laborales de los dias previos al del accidente” (p. 54).

b) También, concluye que “La normativa que regula las tripulaciones minimas
de seguridad, que esta anticuada y basada en un sistema de medidas muy
precario, permite navegar con tripulaciones muy reducidas a los barcos de
menos de 2000 gt, que en la actualidad suponen aproximadamente 1/3 de

la flota mundial” (Juarez, 2016, p. 54).

c) Por otro lado, Juarez (2016) concluye en que el navegar con el sistema de
guardia de sextos afecta la normativa legal pues esta no cumple con el
periodo de trabajo y tiempo de presencia, y mas aun cuando se toca el
periodo de descanso pues este sistema no facilita periodos de suefio
mayores a 5 horas. También vulnera la normativa del STCW pues estas
guardias de navegacion complican tanto la seguridad del barco como al

alivio de fatiga en los oficiales.

d) Finalmente indica que, “resulta imposible mantener un sistema de guardias
o de turnos de trabajo que abarque periodos de 24 horas solamente con 2
personas. Por lo que seria necesaria una remodelacion de la ley como

sugiero en el apartado de posibles soluciones” (Juarez, 2016, p. 54).

Segun Amértegui, Gracia y Sierra (2016). En su trabajo de investigacién
titulado “Caracterizacion del estado de fatiga y estado de somnolencia en
pilotos y copilotos comerciales durante el primer semestre del 2016”. Trabajo

de Grado presentado como requisito parcial para optar al titulo de Especialistas
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en Salud Ocupacional en la universidad Pontificia Universidad Javeriana. El
objetivo general de la investigacion fue caracterizar el estado de fatiga y estado
de somnolencia en pilotos y copilotos comerciales durante el primer semestre
del 2016. El tipo de investigacion que se utilizd cuantitativo, descriptivo, no
experimental de corte transversal, la poblacién utilizada estuvo conformada por
150 pilotos y copilotos se anularon 4 encuestas por respuestas incompletas
que no permitieron sacar el puntaje total de alguno de los instrumentos,

trabajando finalmente con 146 datos.
Sus principales conclusiones son las siguientes:

a) Al evaluar la fatiga se pudo descubrir que aproximadamente un
26% de los pilotos poseen sintomas de fatiga, el cual es un porcentaje que se
debe tomas muy en cuenta pues este al ser un problema que abarca en todos
los medios de transporte pone en peligro el rendimiento del operador la cual
deriva a poner en peligro a la industria junto con el transporte aéreo (Amaortegui,

Gracia y Sierra, 2016).

b) Con respecto al 74% de participantes que reportaron no tener
fatiga y al realizar la comparacién con los referentes teoricos revisados donde
se encontraron altos porcentajes de este estado en pilotos y copilotos
internacionales, se concluye que esta investigacion pudo haber obtenido
porcentajes mas bajos debido a la falta de cultura de reporte y falta de
conocimiento en temas de fatiga en el ambito aeronutico (FRMS) programa
de gestidn de riesgo en fatiga aeronautica; otro factor que pudo incidir en este

resultado fue la preocupacion que manifestaron los pilotos y copilotos con
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respecto a la divulgacion de las respuestas a las respectivas empresas donde
trabajaban pese a que previa a esta aplicacion se entregd y explicd de manera
personal el consentimiento informado donde se referia a la confidencialidad de
los resultados; esta situacion pudo haber llevado a que algunos participantes
enmascararan sus respuestas alterando los datos por el miedo a probables

represalias por sus empresas.

C) Por otro lado Amortegui, Gracia y Sierra (2016) determinaron la
relevancia de las edades en la fatiga pues participantes de 31 a 40 presente
un nivel mayor de fatiga al ser comparados con las demas edades. Esto pues
la poblacién aeronautica en general esta programada a realizar viajes de corto
alcance equivalentes a vuelos de una hora o0 menos y las de mediano alcance
son de 3 a 5 horas promedio. Al ser rutas cortas implica que los aterrizajes y
despegues se den en gran frecuencia pudiendo alcanzar de 6 a 7 aterrizajes y
despegues diarios las cuales derivan a una sensacion de estrés y fatiga pues
la operacion demanda una alta concentracion y experiencia. Se obtendria una
sensacion menor de fatiga si se realiza el estudio en vuelos de largo alcance
gue son los considerados de 5 horas a mas (vuelos trasatlanticos), los cuales
implicarian en la alteracion de los ritmos circadianos y también un solo

despegue y un solo aterrizaje.

d) Finalmente Amoértegui, Gracia y Sierra (2016) indican que aunque
la presencia de la fatiga fue de menor que las de somnolencia, estas estan
presentes tanto en pilotos y copilotos es por esto que deben ser intervenidos
de manera oportuna y efectiva, Pues las empresas de aviacion estan

capacitadas para identificar las condiciones de trabajo y personales de esta
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tripulacion y buscar medidas para prevenir cualquiera de estos dos problemas
gue no solo abarcan el ambito aéreo sino también el maritimo y terrestre, es
por ello que al hacer hincapié en estas podemos prevenir tanto incidentes y
accidentes aéreos.

Segun Palacios y Andrade (2007) en su investigacion titulada “Desempeno
académico y conductas de riesgos en adolescentes.”, publicado en la Revista de
educacion y salud. El objetivo de esta investigacion fue conocer las diferencias en
las conductas de riesgo (consumo de alcohol, tabaco y drogas, conducta sexual,
intento de suicidio y conducta antisocial) de adolescentes con alto y bajo
desempefio académico. Participaron en el estudio 1000 jévenes estudiantes de
bachillerato, 485 hombres y 515 mujeres, con un rango de edad entre 14y 22
afos. Para medir el desempefio académico se considero el promedio académico,
el nimero de materias reprobadas y ser alumno regular. Las conductas de riesgo
se midieron a través de instrumentos que han sido probados en estudios previos
con poblaciéon mexicana. Esta investigacion pone en evidencia que son las
conductas de riesgo y como afectan a los adolescentes, esto lo relacionaremos al

ambito maritimo mas adelante.

Las principales conclusiones fueron:

a) Palacios y Andrade (2007) indican que el 30% y el 45% de los jovenes
evidencian problemas académicos con mayor o menor grado, estos individuos
tienen posibilidades de presentar algun tipo de conducta de riesgo, ya que de
acuerdo con lo mostrado en las conductas de riesgo el 30.5 % ya mantuvo

relaciones sexuales, el 49.1% ha fumado tabaco, el 51.9% consumio alguna
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b)

d)

bebida alcohdlica y el 22.6% consumio alguna droga, ademas, el 30.5% de los

adolescentes han cometido un acto antisocial.

Ademas, el nUmero de estudiantes que presentan problemas académicos es
muy idéntico al nimero de adolescentes que presentan conductas riesgosas.
“Sélo el intento de suicidio (12.3%), la agresion (5.4%), los robos meno res
4.1% y el comportamiento delictivo (0.9%) se encuentran por debajo de los
porcentajes reportados por los adolescentes con dificultades académicas”

(Palacios y Andrade, 2007).

También Palacios y Andrade (2007) afirman que los alumnos irregulares,
presentan una mayor frecuencia de conductas de riesgo (relaciones sexuales,
consumo de tabaco, alcohol, drogas, intento de suicidio y mayores puntajes en
las cuatro dimensiones de la conducta antisocial), a diferencia de los alumnos

regulares.

Finalmente indican que “los adolescentes que mostraron un bajo promedio
académico presentan mayores puntajes en la frecuencia de las conductas de
riesgo (consumo de tabaco, alcohol y drogas, intento de suicidio, presentan
alto s puntajes en agresién, comportamiento antisocial, robos y conducta

delictiva)” (Palacios y Andrade, 2007).

Segun Celis y Vargas (2004). en su investigacion cientifica titulado “Estilo de

vida y conducta de riesgo.”, publicado en la Revista electronica Sinectica. El

objetivo de la investigacion es aportar informacion relevante para las

comunidades educativas de todos los niveles, sobre la situacion actual de los

jovenes universitarios, como apoyo informativo para la toma de medidas de
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accion y de prevencion en conductas de alto riesgo en los jovenes. La

metodologia utilizada en la presente investigacion fue Computarized Lyfestyle

Assessment t (CLA, de Harvey Skinner de la Universidad de Toronto) en una

muestra incidental, es decir, que no fue seleccionada, sino que los sujetos a quienes

se les aplicé fueron voluntarios, de 300 estudiantes universitarios de entre 16 y 28

afos de edad, 40% de ellos mujeres y 60% hombres.

Sus principales conclusiones son las siguientes:

a)

b)

Celis y Vargas (2004), los datos producto de esta investigacion
muestran detalles interesantes, pues aunque los datos descriptivos no
producen una sensacion alarmante (si bien hay topicos muy
denotativos), en andlisis asociativos dan pistas de relaciones de
situaciones que a futuro puedan derivar a conductas de alto riesgo,
como pueden ser las derivadas de los sentimientos de inseguridad y
la falta de comunicacion apropiada que derivan al consumo de bebidas
alcohdlicas; la insatisfaccion personal tanto en el ambito ocupacional
como en el periodo de esparcimiento que propician la busqueda de
momentos de euforia provocados por el consumo de quimicos; la falta
de afecto en las relaciones familiares aunada a la percepcion de alta
exigencia por parte de los padres con mas frecuencia que la deseada,
llevan a estados de rebeldia y a conductas sistematicas de desafio de

reglas y normas personales, sociales y legales.

“‘En general podemos resumir que lo anterior es indicador de un

problema complejo” (Celis y Vargas, 2004).
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c) Finalmente, Celis y Vargas (2004) indican que es “dificil de medir con
precision, ademas de que no es privativo de la muestra estudiada, sino

gue es un reflejo de la situacion social en general.”

2.2. Fundamentos Tedricos De La Investigacion

2.2.1 La Fatiga

Segun Garay, |. & Ganado, E. (2019) Define fatiga como “Es la
sensacion de cansancio extremo o agotamiento que imposibilita seguir con el
trabajo o las tareas cotidianas, y en este caso existe una falta de energia

sostenida” (p. 1).

La fatiga se conforma por periodos debilitantes de agotamiento que
alteran las actividades normales, estos periodos tanto como la duracién de esta
tienden a variar. Cabe resaltar que la fatiga actla hasta pequefas actividades
como por ejemplo subir escaleras, levantarse del lugar donde se encuentra

acostado, etc... (Zielinski, Systrom & Rose, 2019).

Segun Salazar, G. (2015) “La fatiga es una condicion caracterizada por
una sensacion de incomodidad creciente con reduccién de la capacidad para
trabajar, reduccién de la eficiencia en cumplir metas, pérdida de la capacidad
para responder a estimulos, y usualmente esta acompafada por la sensacion

de cansancio y agotamiento” (p. 1).

30



Segun (Arslan & Er, 2007) la fatiga se define como una pérdida de la
fuerza y energia por un periodo de tiempo debido a un trabajo fisico y mental

realizado de forma excesiva.

Segun Barrientos, T. & Martinez, S. (2004) “La fatiga es una sensacién
compleja, integrada por sintomas fisicos y psiquicos, que ubica a quien la
percibe en un continuo que va desde sentirse bien hasta estar exhausto;
constituye un sistema de evaluacion de la integridad del individuo y un factor

determinante en la disposicion para realizar alguna tarea” (p. 517).

La Organizacion Maritima Internacional (2002) en su publicacion
Directrices Sobre La Fatiga define a la fatiga como una disminucion de las
aptitudes fisicas y/o mentales a causa de una exigencia fisica, mental o
emocional que perjudica las facultades fisicas donde comprende la fuerza, la
velocidad, el tiempo de reaccion, la coordinacion, la toma de decisiones o el

equilibrio.

De acuerdo a Sharpe y Wilks (2002) la fatiga es una sensacion de
molestia y rechazo a la actividad realizada manifestandose en el rendimiento de
la persona, esta se manifiesta de tanto en sintomas fisicos como mentales. Al
tratar este problema se tiene que tener sumo cuidado ya que la falta de
motivacién, falta de energia y somnolencia indican situaciones especificas a

tratar.

Algunos investigadores definieron en 2 tipos la fatiga, la fatiga de tipo

patoldgica y la fatiga psicolégica. Por otro lado, la dividen en fatiga aguda la cual
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seria una fatiga normal y la fatiga patolégica la cual seria la crénica, Sin
embargo, la fatiga se atribuye mas que nada al uso excesivo de energia que
produce el agotamiento de hormonas, neurotransmisores o0 sustratos esenciales
de la funcion fisioldgica (Aaronson, Teel, Cassmeyer, Neuberger, Pallikkathayil,

Pierce, ... & Wingate, 1999).

Por mi parte La Fatiga es un problema presente en el ambito maritimo que
produce incomodidad antes, durante y después de realizar trabajos causando
efectos negativos en los aspectos fisicos y psicolégicos. Esto debido a factores
especificos de la tripulacion, factores especificos de la gestion, factores

especificos del buque y factores especificos del medio ambiente.

2.2.2. LaFatigaY La Vida A Bordo De Un Buque

International Maritime Organization (2002) indica que:

La fatiga constituye un problema para todos los modos de transporte y los
sectores que operan durante las 24h del dia, incluido el sector del
transporte maritimo. No obstante, la navegacion presenta aspectos Unicos
que diferencian el sector del transporte maritimo de los demas sectores.
Hay que reconocer que la gente de mar es prisionera de su lugar de
trabajo. En primer lugar, el marinero medio pasa entre tres y seis meses
lejos de su hogar, trabajando a bordo de un buque en movimiento que
esta expuesto a factores medioambientales imprevisibles (es decir, las

condiciones meteorologicas). En segundo lugar, al prestar servicio a
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bordo de un buque, no existe una separacion clara entre el tiempo de
trabajo y de recreo. En tercer lugar, las tripulaciones se componen
actualmente de marineros de distintas nacionalidades y culturas que
deben trabajar y convivir durante largos periodos de tiempo. Los aspectos
operacionales relacionados con el transporte maritimo son mas
complejos, comparados con los de otros sectores, por razones como: la
variedad de tipos de buques, las travesias y su duracion, la rotacién en
los puertos y el tiempo que los buques permanecen en los mismos. Todos
estos aspectos presentan una combinacion Unica de posibles causas de

la fatiga. (p.4)

2.2.3. Causas De La Fatiga En Las Tripulaciones

La disminucion del numero de tripulantes a bordo debido al Certificado De
Tripulacion Minima Segura del Barco (Minimum Safe Manning Certificate of ship)
aumentando la carga de trabajo y fatiga, la densidad de trafico intensa debido a
gue la guardia tiene que estar mas vigia aun estando 2 en el puente de
navegacion, también las cargas de trabajo adicionales de los oficiales como los
procedimientos del Sistema de Gestion de Seguridad (International Safety
Management) la ventaja de este sistema es que aumenta la seguridad del buque
pero mantener estos procedimientos trae una recarga laboral, las estadias cortas
en puerto debido a la automatizacion de los terminales portuarios los cuales al
incrementar la tecnologia para los equipos de carga y descarga afectan

negativamente al tiempo de estadia de buques en el puerto y sin contar a las
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inspecciones rutinarias o de sorpresa que se llevan a cabo por las autoridades,
los puertos construidos alejados de la ciudad afectan psicolégicamente a la
tripulacion ya que no pueden salir a relajarse, el mal tiempo aumenta la carga
del trabajo del capitan y los oficiales de navegacién por ejemplo en caso de
neblina y el mareo produce alteraciones fisicas en los tripulantes (Arslan & Er,

2007).

En este parte de la investigacion las clasificaremos en un ambito mas
relacionado a bordo tomando como referencia International Maritime
Organization. (2002). Guidelines on Fatigue. IMO Publishing. Aunque existen
muchas causas de fatiga que pueden afectar de manera fisica, mental,
psicoldgica, etc... a la tripulacion. Esta publicacion clasifica de forma general las

causas de fatiga en 4 diferentes factores.

2.2.3.1. Factores Especificos De La Tripulacion. International Maritime
Organization (2002) afirma que “los factores especificos de la tripulaciéon estan
relacionados con el estilo de vida, el comportamiento, las costumbres personales
y las caracteristicas individuales. No obstante, la fatiga varia de una persona a
otra, y sus efectos dependen a menudo de la actividad” (p. 5). Los factores

especificos de la tripulacion incluyen los siguientes:

= Suefo y descanso:

- Calidad, cantidad y duracion del suefio.
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-Trastornos/interrupciones del suefio.
-Periodos de Descanso.

Reloj biolégico/ritmos circadianos.
Factores psicologicos y emocionales, incluido el estrés:
-Temor.

-Monotonia y aburrimiento.

Salud:

-Dieta.

-Enfermedad.

Estrés:

-Facultades, conocimientos y formacion pertinentes al
trabajo.

-Problemas personales.

-Relaciones interpersonales.

Productos quimicos Ingeridos

-Alcohol.

-Medicamentos (recetados y no recetados).
-Cafeina.

Edad.

Turnos y programas de trabajo.

Volumen de trabajo (mental/fisico).

Desfase horario.
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2.2.3.2. Factores Especificos De La Gestion (en tierra y a bordo).
International Maritime Organization (2002) afirma lo siguiente “los factores
especificos de la gestion estan relacionados con el modo en que los bugues son
gestionados y explotados. Estos factores pueden constituir una posible causa de
estrés y de un aumento del volumen de trabajo provocando, en ultima instancia,

fatiga” (p. 6). Estos factores incluyen los siguientes:

1) Factores Relacionados con la Organizacion

Politicas en materia de recursos humanos y de retencién del
personal.

= Papel de la tripulacion itinerante y del personal de tierra.

= Prescripciones administrativas.

= Economia.

= Turnos y programas de trabajo, horas extraordinarias,

descansos.

= Cultura y modo de gestion de la compafia.

= Normas y reglamentos.

= Recursos.

= Mantenimiento del buque.

= Formacion y seleccion de la tripulacion.
2) Factores Relacionados con el viaje y la planificacion.

* Frecuencia de las escalas.

» Periodo de tiempo entre escalas.
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= Travesia.

= Condiciones meteoroldgicas y estado de la mar durante la
travesia.

» Densidad de trafico durante la travesia.

= Naturaleza de las tareas/volumen del trabajo en puerto.

2.2.3.3. Factores Especificos Del Buque. International Maritime
Organization, (2002) puntualiza que “estos factores incluyen las caracteristicas
de proyecto del buque que pueden afectar/causar fatiga. Algunas caracteristicas
repercuten en el volumen de trabajo (por ejemplo, la automatizacion, la fiabilidad
del equipo), mientras que otras repercuten en la capacidad de dormir de la
tripulacion o en su alojamiento, etc.)” (p. 7). En la siguiente lista se indica los

factores especificos del buque:

e Proyecto del buque.

e Grado de automatizacion.

e Grado de duplicacion.

e Fiabilidad del equipo.

e Inspeccion y mantenimiento.

e Antiguedad del Buque.

e Comodidad fisica de los lugares de trabajo.

e Emplazamiento de los espacios de alojamiento.
e Movimiento del buque.

e Comodidad fisica en los espacios de alojamiento.
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2.2.3.4. Factores Especificos Del Medio Ambiente. International

Maritime Organization (2002) afirma lo siguiente:

La exposicion a niveles excesivos de factores ambientales, como
temperatura, humedad y ruido excesivo, puede causar fatiga o afectar a
las personas en ese sentido. Una exposicion a largo plazo puede incluso
perjudicar la salud de las personas. Ademas, teniendo presente que los
factores ambientales pueden producir incomodidad fisica, también

pueden causar o contribuir a la perturbacion del suefio.

El movimiento del buque también es considerado un factor
ambiental. El movimiento afecta la capacidad de una persona de
mantener el equilibrio fisico, debido a la energia extra necesaria para
mantener el equilibrio mientras que el buque se mueve especialmente en
condiciones de mar gruesa. La capacidad de la persona para trabajar esta
directamente relacionada con el movimiento del buque. Un movimiento

excesivo del bugue también puede causar nausea y mareo.

Los factores ambientales también pueden dividirse en factores
externos al buque y factores internos. A bordo del buque, la tripulacion
esta expuesta a elementos como el ruido, las vibraciones y la temperatura
(calor, frio y humedad). Los factores externos incluyen las condiciones

portuarias meteoroldgicas y el trafico maritimo.

Se pueden adoptar varias medidas para hacer frente a estas

causas. Algunos factores son mas faciles de controlar que otros. Las
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oportunidades de establecer medidas para combatirlos varian en funcion
de los factores (por ejemplo, el problema del ruido se puede resolver
durante la fase de proyecto del buque, los miembros de la tripulacion
pueden resolver el problema de los descansos, la formacién y seleccién

de la tripulacién se pueden abordar durante el proceso de contratacion

etc.). (p. 7).

2.2.4. El Oficial Del Buque Y La Fatiga

El oficial del buque es la persona encargada de labores que implican méas
responsabilidad, es por esto que tiende a tener una mayor tendencia a sufrir
fatiga, tocaremos diferentes sintomas que podria sufrir durante la travesia tanto

oficiales de maquina como de cubierta.

Debido a que algunos viajes son cortos, los tiempos para realizar los
trabajos se acortan es asi que el oficial del buque podria sufrir dificultad para
poder organizar los trabajos, por otro lado, al tener un problema y no encontrarle
solucion generaria preocupacion, también por una labor que es trivial perderia
concentracion para realizar trabajos mas importantes y disminuiria su capacidad
de estar vigia habitual. Al estar afectado por la fatiga el oficial de puente sufriria
consecuencias en la guardia de navegacion como una percepcion errénea de la
velocidad, distancias y tiempos de los buques alrededor la cual alteraria su
capacidad de diferenciar la gravedad de la situacion. El olvido de las tareas

habituales las cuales tenian un orden especifico o recordar hechos o
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procedimientos. Las reacciones lentas frente a situaciones que demandan los
cinco sentidos como una maniobra de emergencia por ejemplo debido a un
hombre al agua. La apariencia de estado de embriaguez es comun y peligroso
ya que podria significar que el oficial en su guardia nocturna tenga altas
probabilidades de quedarse dormido. El cambio de humor, irritabilidad,
intolerancia y comportamiento antisocial traeria una consecuencia terrible en el
ambiente laboral, al ser antisocial la depresién podria afectar indirectamente. Los
malestares fisicos que podrian sufrir los oficiales a causa de la fatiga serian dolor
de cabeza, mareo, palpitaciones/arritmia cardiaca, pérdida del apetito, sudores
repentinos, respiracion acelerada, problemas gastrointestinales, insomnio,

dolores o calambres en las piernas (International Maritime Organization, 2002).

2.2.5. Como Reducir La Fatiga De La Tripulacion A Bordo Del Buque

Segun (Arslan, & Er, 2007) la maniobrabilidad de los barcos de alta
generacion de las flotas mercantes aumenta la seguridad para realizar una
alteracion de rumbo asi indirectamente reducir la incertidumbre del oficial de
guardia, la reducciéon del periodo de contrato de los tripulantes reduce en la
tripulacion la fatiga cronica dejando solo las fatigas leves que se pudieran
generar, el disefio ergondémico del puente de navegacion genera una seguridad,
tranquilidad y satisfaccion para todo el equipo de puente como también
condiciones de vida aceptable y por ultimo mejoras tecnolégicas para reducir las
cargas de trabajo del oficial de navegacion un ejemplo que podemos dar seria

la utilizacion del ECDIS (electronic chart display information system) que tiene la
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misma funcién que una carta nautica con la diferencia que al ser electronica el

trazado de la ruta seria mas rapido sin necesidad de trazar en la carta.

Por otro lado, Wang (2012) recomienda a las organizaciones maritimas
registra y tener una inspeccién constante al registro de horas de trabajo de la
tripulacion asi tener controlado las horas de trabajo como horas de descanso,
también recomienda evaluar cambios en los periodos de embarque de los
tripulantes. Tener una dotacion por encima de la cifra minima, debido a que es
una ventaja trabajar con una cantidad reducida de tripulacion esta no debe ser
acatada ya que la tripulacion puede ser suficiente para una navegacion abierta
pero quizd sea insuficiente para los mantenimientos. Cumplir con las
regulaciones y directrices respecto al periodo de trabajo y descanso de los
tripulantes. También recomiendan menos tareas administrativas, menos
inspecciones en puerto y coordinaciones para realizar las inspecciones.
Apropiada informacion y charlas para enfrentar a la fatiga es un arma importante.
Contribuir con los factores relacionados al ambiente de trabajo el calor, la
humedad, el ruido pueden generar fatiga e incomodidad a la hora de realizar sus
labores, cuando inusuales ruidos se detecten y afecten el descanso de la
tripulacion esta debe ser mitigada inmediatamente, una buena iluminacion junto

con musica puede ser una herramienta para combatir el estrés de la tripulacion,

Desde el punto de vista de International Maritime Organization (2002)
algunas de las medidas adoptadas por el tripulante para reducir la fatiga estan
fuera de sus competencias como hacia donde ira el buque, como fue construido
y como administran las horas de trabajo. Una de las medidas para reducir la
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fatiga seria armar un horario propio de descanso sin que se altere a menos que
sean circunstancias especiales como maniobras, emergencias, etc... Otra
medida que se tomaria en caso de relevo seria utilizar servicios de personal que
se encuentre apto para realizar labores (descansado) en caso de que los
tripulantes que realicen un largo viaje para llegar a bordo tengan un tiempo para
poder descansar y aliviarse de la fatiga. EI ambiente de confianza también
genera una tranquilidad ya que cuando un inferior comunique que esta siendo
victima de fatiga no tenga miedo de tener recriminaciones, sino que se sienta
con la total seguridad de compartir sus problemas con los superiores. También
que los horarios de zafarrancho sean estratégicos para que la tripulaciéon pueda
cumplir con su periodo de descanso apropiado. Organizar un programa de
gestion de horas de trabajo y descanso de la tripulacién podria ayudar a cumplir
un seguimiento del cumplimiento de labores como también de los tiempos libre
que tienen. Alternar las labores fisicas y mentales para asi romper la monotonia.
Organizar las tareas que representan una demanda extra de esfuerzo y posible
riesgo para horarios diurnos. Mantener las condiciones de habitabilidad y
comodidad en un buen nivel como por ejemplo la calefaccion, ventilacion,
iluminacién, aire acondicionado, etc... Por ultimo concientizar a la tripulacién
sobre las ventajas a largo y corto plazo que tendran de llevar una vida sana como
practicar ejercicios, alimentarse de manera balanceada, evitar el consumo de

tabaco y alcohol.
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2.2.6. Empresa Naviera ELCANO, S.A.

El Instituto Nacional de Industria (INI) en 1943 constituyé ELCANO con el
nombre Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercante, S.A. en honor al
navegante espafiol Juan Sebastidn Elcano que fue el primer marino en
completar una vuelta al mundo en el afio 1522. En un inicio realizaba dos
actividades empresa naviera y constructor naval, aunque en 1964 se centrd
exclusivamente en el transporte maritimo. Esta empresa se privatizo en el afio
1997. Desde ese momento la compafiia empez6 con programas de expansion,
diversificacion y crecimiento que pudo consolidarla en el dmbito maritimo
llevdndola a duplicar su flota e imponiéndose en diferentes paises en especial
Argentina y Brasil. Durante toda su historia fue propietaria de 230 buques de
diferentes tipos de carga como cableros, madereros, bulkcarriers, frigorificos,
petroleros, quimiqueros, cargueros, LPG, LNG, etc... siendo reconocido
mundialmente como armador, operador de buques y como transportista
maritimo. Actualmente posee filiales en Espafia, Portugal, Malta, Brasil,
Argentina y otros paises. 22 buques con tonelaje de aproximadamente 2,2
millones de tpm son gestionadas por la empresa naviera ELCANO. La actividad
principal que realiza es el transporte maritimo de materias primas, productos
energeéticos y quimicos buscando satisfacer las necesidades con un muy alto
nivel de calidad y un servicio flexible del cliente. Actualmente la empresa Naviera
ELCANO cuenta con 4 buque que transportan Gas Natural Licuado GNL
(Liquified Natural Gas LNG) estos son CASTILLO DE MERIDA, CASTILLO DE

CALDELAS, CASTILLO DE SANTISTEBAN, CASTILLO DE VILLALBA.
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2.2.6.1. Politica De Gestion. La Empresa Naviera ELCANO estableces
muchas politicas de gestiébn, como prioridad las de salud y seguridad en el
trabajo, calidad, proteccién del medio ambiente y eficiencia energética. Todo
esto con el cumplimiento de las regulaciones internacionales y nacionales en las
cuales estan las normas de gestion UNE-EN I1SO 9001, UNE-EN ISO 14001,
UNE-EN ISO 50001 Y UNE-EN ISO 45001. En esta investigacién solo tocaremos

las politicas de salud y seguridad en el trabajo (ISO 45001).

Seguridad y Salud en el Trabajo

o Proporcionar condiciones de trabajo seguras y saludables
para la prevencion de lesiones y deterioro de la salud
relacionados con el trabajo, teniendo en cuenta el contexto,
los riesgos y oportunidades determinados para la compaiiia.

o Eliminar los peligros y reducir los riesgos para la salud y la
seguridad en el trabajo.

o Promover la consulta y la participacion de los trabajadores,
asi como de los representantes de los trabajadores.

o Velar por la salud y la seguridad de todos y cada uno de sus
trabajadores en todas las actividades que se realicen dentro
del ambito laboral, tratando de evitar al maximo los

accidentes y las enfermedades profesionales.
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2.2.7. Buques Gaseros

El SOLAS define a los gaseros de la siguiente manera: “es todo buque de
carga construido o adaptado y utilizado para el transporte a granel de cualquiera
de los gases licuados u otros productos enumerados en el capitulo 19 del Cédigo
Internacional de Gaseros”. ElI gas natural licuado es una mezcla de
hidrocarburos con nitrdgeno que, cuando es licuado, forma liquido limpio,
incoloro e inodoro, es transportado y almacenada a temperaturas muy cercanas
a su punto de ebullicibn 160°C, actualmente la composicion del GNL de cada
terminal varia de acuerdo a su fuente y su proceso de licuefaccién, pero el
principal componente es el metano de ahi el nombre de Metaneros. El gas
natural pasa por un proceso de enfriamiento que conlleva a reducir su volumen

600 veces permitiendo un mejor almacenamiento en el buque.

Los buques gaseros son una subdivision de los buques tanque los cuales
estan disefiados especialmente al transporte de Gas Natural Licuado (GNL) y
Gas Licuado de Petrdleo (GLP) a todas partes del mundo. Sus tanques son
especiales aislados, algunos de forma esférica, en este estudio nos enfocaremos

en los barcos que cargan GNL Gas Natural Licuado.

2.2.8. Organizacion Internacional Del Trabajo

En el articulo 4 y 5 La Organizaciéon Maritima Internacional (OMI) y Organizacion

Internacional del Trabajo (OIT) (1999) indican lo siguiente:
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Articulo 4:

Todo miembro que ratifiqgue el presente Convenio reconoce que la pauta en
materia de horas normales de trabajo de la gente de mar, al igual la de los demas
trabajadores, debera basarse en una jornada laboral de ocho horas, con un dia
de descanso semanal y con los dias de descanso que correspondan a los dias
festivos oficiales. No obstante, lo anterior no sera Gbice a que todo Miembro
cuente con procedimientos para autorizar o registrar un convenio colectivo que
determine las horas normales de trabajo de la gente de mar sobre una base que

no sea menos favorable que la dicha pauta.

Articulo 5:

1. Los limites en relacién con las horas de trabajo o de descanso seran los
siguientes:
a) El numero maximo de horas de trabajo no excedera de:
)] 14h por cada periodo de 24h; ni
1)) 72h por cada periodo de siete dias.
b) El nimero minimo de horas de descanso no sera inferior a:
)] H por cada periodo de 24h; ni
1)) 77h por cada periodo de siete dias.

2. Las horas de descanso podran agruparse en dos periodos como maximo,
uno de los cuales debera ser de al menos 6h ininterrumpidas, y el intervalo
entre dos periodos consecutivos de descanso no excedera de 14h.

3. Los ejercicios de reunion de urgencia, lucha contra incendios, salvamento y

otros ejercicios similares que prescriban la legislacidon nacional y los
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instrumentos internacionales deberan realizarse de tal forma que perturben
lo menos posible los periodos de descanso y no provoquen fatiga.

Con respecto a situaciones en que un marino esta en esperar de llamada,
como cuando una sala de maquinas funciona sin presencia de personal, el
marino debera gozar de un periodo de descanso compensatorio adecuado si
resulta perturbado su periodo de descanso por el hecho de haberse
producido una llamada.

En ausencia de convenio colectivo o lado arbitral, o si la autoridad
competente determina que las disposiciones de un convenio o laudo relativas
a los parrafos 3y 4 del presente articulo son inadecuadas, la autoridad
competente adoptara medidas para garantizar que la gente de mar afectada
disfrute de un periodo de descanso suficiente.

Las disposiciones de los péarrafos 1 y 2 del presente articulo no impediran
gue un miembro cuente con medidas en la legislacion nacional o con
procedimientos que faculten a la autoridad competente a autorizar o registrar
convenios colectivos que permitan excepciones a los limites establecidos.
Tales excepciones deberan ajustarse en la medida de lo posible a las normas
establecidas, pero podran tomarse en cuenta la mayor frecuencia o duracion
de los periodos de licencia o el otorgamiento de licencias compensatorias a
la gente de mar que realiza guardias o0 que trabaja a bordo de buques
dedicados a travesias de corta duracion.

Todo Miembro deberéa exigir que se coloque en un lugar facilmente accesible
un cuadro en el que se especifique la organizacion del trabajo a bordo y en

el que figuren, por lo menos, para cada cargo:
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a) El programa de servicio en el mar y en los puertos; y
b) El niumero maximo de horas de trabajo o el nUmero minimo de horas de
descanso que fijan las leyes, los reglamentos o los convenios colectivos
en vigor en el Estado del Pabellon.
8. El cuadro al que se refiere el parrafo 7 del presente articulo debera
establecerse con un formato normalizado en el idioma o idiomas de trabajo

del buque y eninglés.

2.2.9. Cbédigo De Formacién, Titulacion Y Guardia Para La Gente De Mar,

En Su Forma Enmendada.

La seccidon A-VIII/1 Aptitud para el servicio del International Maritime

Organization. (2011) cita lo siguiente:

1. Las Administraciones tendran en cuenta los peligros que entrafia la fatiga de
la gente de mar, especialmente la fatiga de la gente de mar cuyos cometidos

estan relacionados con el funcionamiento sin riesgos de un buque.

2. Toda persona a la que se hayan asignado cometidos como oficial encargado
de una guardia o como marinero que forme parte de la misma, y el personal al
gue se asignen cometidos de seguridad, prevencién de la contaminacion y

proteccion, tendra al menos un periodo de descanso de:

a) un minimo de 10 horas de descanso en todo un periodo de 24 horas

b) 77 horas en todo periodo de siete dias.
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3. Las horas de descanso podran agruparse en dos periodos como maximo, uno
de los cuales habra de tener un minimo de seis horas de duracion, y el intervalo

entre dos periodos de descaso consecutivos sera, como maximo, de 14 horas.

4. Las prescripciones relativas a los periodos de descanso que se indican en los
parrafos 2 y 3 no habran de mantenerse durante una emergencia o en otras
condiciones operacionales excepcionales. La asignacion de obligaciones, los
ejercicios de lucha contra incendios y de botes salvavidas, asi como los
ejercicios prescritos por las leyes y los reglamentos nacionales y por los
instrumentos internacionales, se realizaran de manera que causen las minimas
molestias durante los periodos de descanso y no constituyan una causa de

fatiga.

5. Las Administraciones exigiran que los avisos correspondientes a los periodos
de guardia se coloquen en lugares facilmente accesibles. Estos avisos se
ajustaran a un formato normalizado, y estaran en el idioma o idiomas de trabajo

del buque y en inglés.

6. Cuando un marino deba estar localizable, por ejemplo, en el caso de espacios
de maquinas sin dotacion permanente, disfrutara de un periodo de descanso
compensatorio si se le requirid6 para trabajar durante el periodo normal de

descanso.

7. Las Administraciones exigiran el mantenimiento de registros en los que
consten las horas diarias de descanso de la gente de mar en un formato

normalizado, en el idioma o idiomas de trabajo del buque y en inglés, a fin de
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vigilar y verificar el cumplimiento de las disposiciones de la presente seccion.
Cada marino recibira una copia de los registros que le correspondan, refrendada

por el capitan o por la persona autorizada por este o por el propio marino.

8. Nada de lo dispuesto en la presente seccion se considerara que menoscaba
el derecho del capitan del bugue a exigir que un marino cumpla as horas de
trabajo que resulten necesarias para garantizar la seguridad inmediata del
buque, de las personas a bordo o del cargamento, o con el fin de prestar auxilio
a otros buques o personas en peligro en el mar. Asi pues, el capitan podra
suspender el programa correspondiente a las horas de descanso y exigirle a un
marino que cumpla todas las horas de trabajo que sean necesarias hasta que
se restablezca la normalidad. Una vez normalizada la situacion, y en cuanto sea
posible, el capitdn garantizara que a la gente de mar que haya trabajado durante
un periodo programado de descanso se le conceda un periodo adecuado de

descanso.

9. Las partes podran conceder exenciones respecto a las horas de descanso
prescritas en los parrafos 2.2 y 3 anteriores, siempre que el periodo de descanso

no sea inferior a 70 horas en cualquier periodo de siete dias.

Las exenciones con respecto al periodo de descanso semanal establecido en el
parrafo 2.2 no se concederan por mas de dos semanas consecutivas. Los
intervalos entre dos periodos de tales exenciones a bordo no seran inferiores al

doble de la duracion de la exencion
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Las horas de descanso establecidas en el parrafo 2.1 podran agruparse en tres
periodos como maximo, uno de los cuales habra de tener una duracién minima
de seis horas, y ninguno de los otros dos periodos tendra menos de una hora de
duracién. Los intervalos entre periodos consecutivos de descanso no excederan
de 14 horas. Las exenciones no excederan de dos periodos de 24 horas en

cualquier periodo de siete dias.

2.2.10. Conducta De Riesgo

Segun Ades & Lejoyeux (2004) La conducta de riesgo se define como
la busqueda repetida del peligro, donde el individuo pone en juego su vida.
Estas conductas son diferentes de las acciones peligrosas o arriesgadas
realizadas cuando las circunstancias lo exigen ya que, reflejan una atraccion
por el riesgo y, en especial, por las sensaciones fuertes relacionadas con el

enfrentamiento con el peligro y la muerte.

Segun Celis, R. & Vargas, C. (2004) Define conducta de riesgo como
“toda conducta manifiesta o intraverbal que atente contra el equilibrio o el

desarrollo bioldgico, psicoldgico y social de la persona” (p. 108).

Segun Morales (2013) las conductas de riesgo son acciones activas o
pasivas que implican un riesgo al bienestar y que presentan consecuencias de
caracter negativo a la salud o su desarrollo se es comprometido, estas
conductas se relacionan con vida moderna, donde se suma la curiosidad y la
experimentacion de situaciones nuevas, estas son caracteristicas del
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crecimiento que los hace sentirse adultos, entre las tendencias que se pueden
volver habitos o una dependencia encontramos el consumo de tabaco, alcohol,
delincuencia, uso de drogas, deserciébn escolar e inicios de relaciones

sexuales.

Por mi parte la conducta de riesgo dentro del ambito maritimo
(basandome en los autores citados previamente) son actividades que se basan
en la toma de decisiones individuales que producen incertidumbre con el efecto
gue pueden producir, estas a largo plazo podrian significar un peligro para la
tripulacion, la carga, el buque y el medio ambiente. Esta definicion se basa en
la variedad de hechos que desgraciadamente se producen a bordo de los
buques mercantes como, por ejemplo: ElI consumo de medicamentos no
recetados, al tomar la decision de auto medicarse el oficial corre el riesgo de
sufrir los efectos de este los cuales podrian ser insomnio, nausea, falta de
apetito, etc... esto de acuerdo a qué tipo de medicamento ingiere, estos efectos
podrian alterar el periodo de descanso y de esta manera implicaria un peligro
a la seguridad de la navegacion pues el oficial tiene que estar con los cinco
sentidos para poder tomar las decisiones y resolver distintas situaciones que
puedan afectar a la tripulacion, la carga, el buque y el medio ambiente. Aclaro
gue las conductas de riesgo implican muchas situaciones y estas varian de
acuerdo al contexto las cuales abarca desde salir sin casco por la cubierta

hasta consumo de bebidas alcohdlicas a bordo.
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2.2.10.1. Busqueda Del Peligro. Segun Schneiderbauer & Ehrlich
(2004) definen peligro como “un evento fisico, fenébmeno y/o actividad humana
potencialmente dafiino, que puede causar la muerte o lesiones, dafos a la
propiedad, trastornos sociales y econémicos o degradacion ambiental. Los

peligros pueden ser Unicos, secuenciales o combinados en su origen y efectos”

(p- 9).

Segun ISO 45001 (2018) Sistemas de gestion de la seguridad y salud
en el trabajo define al peligro como “fuente con potencial para causar lesiones

y enfermedades”.

Segun Smith (1992) “Una amenaza potencial para los humanos y su

bienestar” (p. 4).

2.2.10.2. Conductas Autodestructivas. Castro, K., Kirchner, T., &
Planellas, I. (2014) Una conducta autodestructiva es “Toda conducta dirigida a
dafiarse a si mismo en un sentido amplio, considerando aspectos fisicos

directos e indirectos y aspectos psicoldgicos” (p. 2).

Dentro del ambito maritimo las conductas autodestructivas serian, por
ejemplo: El consumo de drogas, como también el consumo de alcohol, el
intento de suicidio. Este tipo de conductas se dan tanto en tierra como en la
mar, sin embargo, el impacto en el personal maritimo es mayor debido a que

el apoyo psicoldgico podria ser menor por el hecho de estar aislado y no poder
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hacer frente a ese tipo de problemas de manera inmediata generando

incertidumbre.

Por otra parte, Jimenez (2017) define a las conductas autodestructivas
como “Aquellas acciones que la persona se hace a si misma o deja de hacerse
y que le llevan a perjudicar algun area de vida, truncando su propio desarrollo
integral” (p. 258). Por esta definicion podemos concluir que las conductas
autodestructivas perjudicaran en el area laboral a los tripulantes que lleven a
cabo este tipo de actividades. Pues al ser realizadas presentaran grandes
dificultades a la hora de mantener un trabajo cumpliendo con todas las medidas
de seguridad estipuladas, cabe recalcar que al realizar trabajos a bordo estos
requieren los 5 sentidos plenos pues un solo error podria a llevar a

consecuencias muy graves a la tripulacion, carga, buque y medio ambiente.

2.3. Formulacién De La Hipotesis

2.3.1. Hipétesis General
Existe la relacion entre la fatiga y la conducta de riesgo en los
oficiales a bordo de bugues gaseros de la flota naviera ELCANO en el
contexto Covid-19, Malta-2020.
2.3.2. Hipoétesis Especificas
HipoOtesis especifica 01: Existe relacion significativa entre los
factores especificos de la tripulacién y la conducta de riesgo en los
oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el

contexto Covid-19, Malta-2020.
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2.3.3.

Hipdtesis especifica 02: Existe relacion significativa entre los
factores especificos de la gestion y la conducta de riesgo en los oficiales
a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto
Covid-19, Malta-2020.

Hipdtesis Especifica 03: Existe relacion significativa entre los
factores especificos del buque y la conducta de riesgo en los oficiales a
bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto

Covid-19, Malta-2020.

Hipotesis Especifica 04: Existe relacion significativa entre los
factores especificos del medio ambiente y la conducta de riesgo en los
oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el

contexto Covid-19, Malta-2020.

Descripcion De Variables

a) Fatiga

Definicibn Conceptual: La Organizacion Maritima Internacional
(2002) en su publicacidon “Directrices Sobre La Fatiga” define a la fatiga
como “una disminucién de las aptitudes fisicas y/o mentales a causa de
una exigencia fisica, mental o emocional que perjudica las facultades
fisicas donde comprende la fuerza, la velocidad, el tiempo de reaccion, la

coordinacion, la toma de decisiones o el equilibrio” (p. 4).
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Definicion Operacional: La fatiga es un problema presente en el
ambito maritimo que produce incomodidad a la hora de realizar trabajos
causando incapacidad, falta de eficiencia, efectos negativos en el aspecto
fisico y psicoldgico de la tripulacion. Esto debido a factores especificos de
la tripulacién, factores especificos de la gestion, factores especificos del

buque y factores especificos del medio ambiente.

Dimensiones:

- Factores especificos de la tripulacion: Segun La Organizacion
Maritima Internacional (2002) en su publicacion Directrices Sobre La
Fatiga, “estan relacionados con el estilo de vida, el comportamiento, las

costumbres personales y las caracteristicas individuales” (p. 5).

- Factores especificos de la gestion: Segun La Organizacion
Maritima Internacional (2002) en su publicacién Directrices Sobre La
Fatiga, “estan relacionados con el modo en que los buques son

gestionados y explotados” (p. 6).

- Factores especificos del bugue: Segun La Organizaciéon
Maritima Internacional (2002) en su publicacién Directrices Sobre La
Fatiga, “incluyen las caracteristicas de proyecto del buque que pueden
afectar/causar fatiga. Algunas caracteristicas repercuten en el
volumen de trabajo (por ejemplo, la automatizacion, la fiabilidad del
equipo), mientras que otras repercuten en la capacidad de dormir de

la tripulacion o en su alojamiento” (p. 7).
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- Factores especificos del medio ambiente: Segun La
Organizacion Maritima Internacional (2002) en su publicacién
Directrices Sobre La Fatiga, “La exposicion a niveles excesivos de
factores ambientales, como temperatura, humedad y ruido excesivo...
también pueden dividirse en factores externos al buque y factores

internos” (p. 7).

b) Conducta de riesgo

Definicion Conceptual: Segun Ades, J. & Lejoyeux. M. (2004) La conducta

de riesgo se define como:

La busqueda repetida del peligro, en la que la persona pone en juego su
vida. Estas conductas, diferentes de las acciones peligrosas o
arriesgadas realizadas cuando las circunstancias lo exigen, reflejan una
atraccion por el riesgo y, en especial, por las sensaciones fuertes

relacionadas con el enfrentamiento con el peligro y la muerte.

Definicion Operacional: la conducta de riesgo dentro del ambito
maritimo (basandome en los autores citados previamente) son
actividades que se basan en la toma de decisiones individuales que
producen incertidumbre con el efecto que pueden producir, estas a largo
plazo podrian significar un peligro para la tripulacion, la carga, el buque y

el medio ambiente.
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Dimensiones:

- Busqueda Del Peligro: Segun ISO 45001 (2018) Sistemas de
gestion de la seguridad y salud en el trabajo define al peligro como “fuente

con potencial para causar lesiones y enfermedades”.

-Conductas Autodestructivas: Jimenez (2017) define a las
conductas autodestructivas como “Aguellas acciones que la persona se
hace a si misma o deja de hacerse y que le llevan a perjudicar algin area

de vida, truncando su propio desarrollo integral” (p. 258)

2.4. Definiciones Conceptuales

Buque Gasero. - El SOLAS define a los gaseros de la siguiente manera: “es
todo buque de carga construido o adaptado y utilizado para el transporte a
granel de cualquiera de los gases licuados u otros productos enumerados en el

capitulo 19 del Cédigo Internacional de Gaseros”

Buque Tanque. - SOLAS (2014) define a un buque tanque como “un buque de
carga construido o adaptado y utilizado para el transporte a granel de

cualquiera de los productos liquidos de naturaleza inflamable” (cap. 1).

Buques Liner. - Segun Stenning de Lavalle (2017) son “buques que brindan

un servicio permanente, con trafico determinado y frecuencias determinadas”

Buques Tramp. - Segun Stenning de Lavalle (2017) son “buque que realiza su
navegacion sin itinerario fijo, se realiza contratando el espacio de carga de un

buque, tiene por caracteristica ser un trafico libre”
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Conducta De Riesgo. - Celis & Vargas (2004) sostiene “toda conducta
manifiesta o intraverbal que atente contra el equilibrio o el desarrollo bioldgico,

psicoldgico y social de la persona.”

Embarco. - La Real Academia Espafiola (RAE) lo define como la accion de
introducir personas u objetos en un medio de transporte, subida o entrada de

personas a un barco.

Encallar. - Simonsen y Friis-Hansen (2000) afirman “es la accion horizontal
cuando el barco esta en movimiento y cuando choca con una velocidad

avante.”

Fatiga. - Arslan & Er (2007) define como una pérdida de la fuerza y energia por
un periodo de tiempo debido a un trabajo fisico y mental realizado de forma

excesiva.

SOLAS. - (Safety of Life At Sea): Convenio Internacional para la Seguridad de

la vida humana en el Mar (1974)

OIT. — Organizacion Internacional del Trabajo

STCW. - (Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers):
Convenio sobre normas de Formacion, Titulacion y Guardias para la Gente de

Mar (2010)

Varar. - Alsos y Amdahl (2007) sostiene que “es la accion vertical del fondo

marino en la parte mas baja después de que el buque se detuvo por completo.”
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Peligro. - Segun ISO 45001 (2018) Sistemas de gestion de la seguridad y salud
en el trabajo sostiene que es la “fuente con potencial para causar lesiones y

enfermedades”.
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Capitulo Ill: Disefio Metodologico

3.1. Disefio De La Investigacion

El disefio de esta investigacion es no experimental, de disefio descriptivo

correlacional con enfoque cuantitativo. A continuacién, se detalla:
Soto (2014) respecto a los disefios no experimentales sostiene que:

Se denomina no experimental porque no se realizd experimento alguno, no se
aplicé ningun tratamiento o programa, es decir, no existi6 manipulacion de
variables observdndose de manera natural los hechos o fendmenos; es decir, tal

y como se dan en su contexto natural (p. 67).

Esta investigacion es no experimental, pues como Hernandez, Fernandez y
baptista (2014) sefalan: “la investigacion no experimental es aquella que se
realiza sin manipular deliberadamente variables, no se genera ninguna
situacion, sino que se observan situaciones ya existentes, no provocadas
intencionalmente en la investigacion por quien las realiza. Lo que se hace en
una investigacién no experimental es observar fenémenos tal como se dan en

su contexto natural, para luego analizarlos”. (p. 152)

De acuerdo con Hernandez (2010) es “Descriptivo, porque se busca medir las

variables de estudio para poder describirlas en los términos deseados, es decir,
describir una realidad en base de hechos y, a partir de ella, buscar la solucion del

problema” (p. 327).
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Por otro lado, Valderrama (2018) define al disefio descriptivo “Consiste en
describir un hecho o fendbmeno en cuanto a sus caracteristicas, cualidades o

relaciones exactas entre sus elementos”. (p. 81)

También es considerada “correlacional debido a que estamos interesados en la
determinacion del grado de correlacidn existente entre dos variables del estudio.
La utilidad y el propdsito principal de los estudios correlaciénales es saber como
se puede comportar un concepto o variable conociendo el comportamiento de

otra u otras variables relacionadas” (Hernandez 2010, p.329).

“Correlacional pues su objetivo es describir una relacion entre dos o mas categorias,
conceptos o variables en un momento determinado” (Hernandez, Fernandez y

baptista, 2014).

De acuerdo con Valderrama (2018) define al enfoque cuantitativo:

Se caracteriza porque usa la recoleccién y el analisis de los datos para contestar
a la formulacion del problema de investigacion; utiliza, ademas los métodos o

técnicas estadisticas para contrastar la verdad o falsedad de la hipotesis (p. 106).

La presente investigacion es de tipo cuantitativa debido a que “se
presentan datos empiricos originales producidos como resultado de la aplicacion

del disefio de investigacion” (Montero y Leon, 2007).

Investigacion de enfoque cuantitativo pues:

Parte de una idea que va acotandose y, una vez delimitada, se derivan
objetivos y preguntas de investigacion, se revisa la literatura y luego
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construimos un marco o una perspectiva tedrica. De las preguntas se
establecen hipétesis y determinan variables; se traza un plan para probarlas,
luego medimos las variables en un determinado contexto; analizamos las
mediciones obtenidas y se extrae una serie de conclusiones respecto de la o

las hipotesis (Hernandez, Fernandez y baptista, 2014).

3.2. Poblaciéon Y Muestra

Poblacién

La poblacion esta constituida por todos los oficiales que se encuentran
embarcados en buques de tipo gasero de la Empresa Naviera ELCANO S.A.

que dan en total de sus 4 buques 46 oficiales tanto de puente como de maquinas.

Muestra

Por tratarse de poblacion pequefia para efectos de la investigacion
consideraremos a todos los tripulantes en los bugues mercantes de buques
gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020. por
lo cual diremos gue se trata de muestra censal. 46 oficiales tanto de puente

como de maquinas.
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3.3. Operacionalizacion De Variables

DEFINICION - ESCALA DE
CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES ITEMS MEDICION
Variable N° 1: La Fatiga Variable N° 1: La Fatiga 1. La cantiqlad de horas de suefio que allc_anza
en sus periodos de descanso logran aliviar la
PRy, . fatiga producida por las horas laborales.
IK/?aritima Ionrt%a;zgﬁgﬁar: La fatiga ?S, l;)n prob,lgma 2. Su reloj bioldgico facilidad de adaptacion a
presente en e ] ambito _marltlmo 1. Suefio y descanso. los distintos cambios horarios
(200_2) o ¢en Su | que produce |ncc_)m0d|dad a la > Reloi biolai 3. En su periodo normal de descanso siente
publicacion hora de realizar trabajos - Relojbiologico agotamiento o en su periodo normal de trabajo
“Directrices Sobre La | causando incapacidad, falta de 3. Ritmos circadianos siente mucha energia.
Fatiga” deﬁngal_a fatjga eficiencia, efe_ctos neggtivgs_en 4. Factores psicolégicos 4. Se ha sentido a}fectado emocionalmente
como una disminucién | el aspecto fisico y psicoldgico _ debido a la mon_otonle_l Qe los trabajos diarios.
de las aptitudes fisicas | de la tripulacion. Esto debido a | Factores y emocionales. 5. El balance alimenticio es el adecuado para
ylo mentales a causa de | factores especificos de la | especificos de la | 5. Salud cumplir con las tareas laborales a bordo.
una exigencia fisica, | tripulacion, factores especificos | tripulacién ) 6. No sufre de estres mental y emocional en su
mental o emocional que | d | L, ; Estrés periodo de embarque.
.. q e B 'fl gestion, actores d . 7. El consumo de medicamentos para aliviar el
perjudica las facultades | especificos del buque y factores 7. Productos quimicos dolor recetados no le producen efectos a la
fisicas donde | especificos del medio ambiente. ingeridos hora de conciliar el suefio y/o realizar
comprende la fuerza, la Edad actividades laborales. 1) Siempre
velocidad, el tiempo de a 8. Su edad afecta positivamente en su | 2) Casi siempre
reaccion, la Turnos y programas desempefio y eficiencia laboral. 3) A veces
coordinacién. la toma d ' 9. Las programaciones de maniobras a | 4) Casi Nunca
ot e trabajo :
de decisiones o el cualquier hora no afectan el aumento de su | 5) Nunca
10. Volumen de trabajo fatiga fisica y mental. (ordinal)

equilibrio.

11. Desfase horario

10. Realiza trabajos que demandan un
esfuerzo extra hacia resistencia fisica y
mental.

11. Los desfases horarios le permiten conciliar
el suefio y descanso.
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Factores
de la gestion

especificos

Factor relacionado

con la organizacion

Factor relacionado al

viaje y la planificacion.

1. Cumple con un periodo de descanso
adecuado para recuperar energias ala hora de

comenzar con las actividades laborales
cuando recién haya embarcado.
2. La compafiia naviera cumple

satisfactoriamente con las fechas de pagos y
montos de remuneracion econdmica.

Factores especificos
del buque

10.

Proyecto del buque
Grado de
automatizacion

Grado de duplicacién
Fiabilidad del equipo
Inspeccién y
mantenimiento
Antigiiedad del buque
Comodidad fisica en
los lugares de trabajo.
Emplazamiento de los
espacios de

alojamiento

Movimiento del buque.

Comodidad fisica en
los espacios de

alojamiento.

1 No escucha sonidos incomodos
provenientes de ambientes que se encuentran
alrededor que perturben su hora de descanso.
2. La automatizacion del buque contribuye a
reducir su carga laboral.

3. No escucha los remanentes de ruidos
emitidos por equipos del buque desde su
cabina.

4. Los equipos inadecuados en seguridad que
utiliza para realizar tareas no incrementan la
fatiga.

5. Los técnicos especializados brindan una
inspeccion 'y mantenimiento del equipo
adecuado facilitando las operaciones o tareas.
6. La antiguedad del barco contribuye con su
ahorro de energia fisica a la hora de cumplir
con sus labores.

7. Los espacios del buque permiten realizar su
trabajo sin que demande mucho esfuerzo.

8. La ubicacion de su cabina permite brindarle
un periodo de descanso comodo.

9. Los movimientos lineales y de rotacién del
barco no afectan a su capacidad de conciliar el
suefio.

10. Las comodidades en el camarote son
satisfactorias para que le permitan descansar
y conciliar el suefio.
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Factores especificos 1. Temperatura 1. Los cambios de temperatura en el medio
del medio ambiente ambiente no afectan en su resistencia fisica y
mental.
2. Humedad 2. La humedad en el medio ambiente no afecta
su resistencia fisica y mental.
3. Ruido excesivo 3. El ruido excesivo en el ambiente laboral es
irrelevante para su eficiencia laboral.
. . 4, Su cabina presenta barreras frente a
4. Vibraciones ; X o
vibraciones que se puedan dar en condiciones
meteoroldgicas que afecten su periodo de
5. Condiciones descanso.
5. Las condiciones portuarias brindan
. facilidades para mejorar la eficiencia a la hora
portuarias ) . .
de realizar los trabajos en puerto y reducir los
efectos de fatiga después de realizar las
6. Condiciones actividades portuarias.
6. Las distintas condiciones meteoroldgicas
- son irrelevantes frente a su estado fisico,
meteoroldgicas ;
mental y emocional.
7. El tréfico maritimo no produce en usted
7.  Trafico maritimo cargas de estrés fisico, mental y emocional.
Variable 2: Conductas| Variable 2: Conductas de Busqueda del Peligro. | 1. Amenaza en la vida 1. Los trabajos que realiza no representan una
de riesgos riesgos 2. Amenaza en la salud amenaza a su vida.
3. Amenazaenla 2. Los trabajos que realiza no representan una
Seglin Ades, J. & propiedad amenaza a su salud.
; La conducta de riesgo dentro 4. Amenaza al medio 3. Los trabajos que realizan no afectan a la
Lejoyeux. M. (2004) La o . : ;
conducta de riesqo se del ambito maritimo ambiente propiedad donde labora.
9 5. Incidente dafino 4. Los trabajos que realiza no afectan al medio

define como la basqueda
repetida del peligro, en la
gue la persona pone en

(basandome en los autores
citados previamente) son
actividades que se basan en

ambiente.
5. Los incidentes o accidentes no afectan a la
tripulacion, carga, buque y medio ambiente.
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juego su vida. Estas
conductas, diferentes de
las acciones peligrosas o
arriesgadas realizadas
cuando las circunstancias
lo exigen, reflejan una
atraccion por el riesgo y,
en especial, por las
sensaciones fuertes
relacionadas con el
enfrentamiento con el
peligro y la muerte.

la toma de decisiones
individuales que producen
incertidumbre con el efecto
gue pueden producir, estas a
largo plazo podrian significar
un peligro para la tripulacion,
la carga, el buque y el medio
ambiente. .

Conductas
Autodestructivas

Dafos futuros
Consecuencias
negativas
Decisiones

particulares

1.Las decisiones tomadas no producen dafios
futuros.

2. Logra establecer calma aun después de
acciones que finalizaron en consecuencias
negativas.

3. Las decisiones particulares no repercuten
en prejuicios a la tripulacion, carga, medio
ambiente y buque.

4. En situaciones de duda consulta a sus
superiores.

5. Las decisiones que toma a menudo no se
ajustan a la normativa nacional e internacional.

1) Siempre

2) Casi siempre
3)A veces

4) Casi Nunca
5) Nunca
(ordinal)
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3.4. Técnicas Para La Recolecciéon De Datos

3.4.1. Técnica

Las técnicas e instrumentos de recoleccion de datos que se emplearan en la

investigacion se detallan en el siguiente cuadro

Cuadro N° 01:

Técnicas e Instrumentos de Recoleccién de Datos

Técnicas Instrumentos Datos a observar
Encuesta | Cuestionario La descripcion de los indicadores
: de la variable: La Fatiga
“ LaFatiga” g
Encuesta | Cuestionario La descripcion de los indicadores
“Conducta de la variable: Conducta de
, Riesgo
De Riesgo” g

Fuente: Elaboracion propia del investigador.

3.4.2. Instrumento

Toda medicién o instrumento de recoleccion de datos debe reunir dos requisitos
esenciales: confiabilidad y validez. (Gomez, 2006, pag. 122). Para conocer La
Fatiga y La Conducta de Riesgo, medidos mediante una escala de Likert con

cinco opciones de respuesta: Siempre (1), Casi siempre (2), A veces (3), Casi
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Nunca (4), Nunca (5). Se utilizara el cuestionario como se detalla en la siguiente
ficha técnica
Instrumento:
Cuestionario: La Fatiga
30 items del 01 al 30 (Anexo 2)
Cuestionario: Conducta De Riesgo
10 items del 30 al 40 (Anexo 2)
Ficha Técnica:
Autor: Bach. Visurraga Rojas Luis Franchesco
Aplicacion: Individual
Objetivo: Determinar la relacion que existe entre la fatiga y la conducta de riesgo
en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el

contexto Covid-19, Malta-2020.

Ambito de aplicacidn: los oficiales que se encuentran embarcados en buques
de tipo gasero de la Empresa Naviera ELCANO S.A. que dan en total de sus 4

buques, 46 oficiales tanto de puente como de maquinas.

3.4.3 Validez Y Confiabilidad De Los Instrumentos:
Validez

Se refiere al grado en que aparentemente un instrumento de medicién mide la
variable en cuestién, de acuerdo con expertos en el tema (Hernandez,

Fernandez, & Baptista, 2010). El instrumento serd validado por 5 expertos
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(Magister y Doctores Tanto de La Especialidad De Puente como de Maquinas)
gue, por su experiencia en el campo docente, administrativo y portuario,
evaluaron la coherencia, objetividad y sustentabilidad de los instrumentos.

quienes emitirdn sus juicios, logrando un 100% de validez del constructo.

Ver Anexo (3)

Confiabilidad

En relacién a la confiabilidad, Hernandez y otros (2002: 256), expresan que “la
confiabilidad de un instrumento de medicion se refiere al grado en que su accién
repetida al mismo sujeto u objeto, produce iguales resultados”.

Cuadro N° 02: Confiabilidad

0,53 a menos Confiable nula
0,54 a 0,59 Confiable baja
0,60 a 0,65 Confiable
0,66a0,71 Muy confiable
0,72 a 0,99 Excelente confiable

1,0 Confiabilidad perfecta

Fuente: Herrera Aura (1998)

Por lo cual se realiz6 una prueba piloto a 10 oficiales de Marina Mercante
estableciendo el nivel de confiabilidad mediante la prueba del Alfa de Cronbach

obteniendo los resultados siguientes:
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-Primer cuestionario La Fatiga:

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de N de
Cronbach elementos
.954 10

-Segundo cuestionario Conducta De Riesgo

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de Cronbach N de elementos

912 10

Por lo cual concluimos que la confiabilidad de ambas encuestas que se

encuentran mayores a 0,72 representan una excelente confiabilidad.

3.5. Técnicas Para El Procesamiento Y Analisis De Los Datos

Bernal, C. (2006) considera que la investigacién cuantitativa y cualitativa utiliza

generalmente las técnicas e instrumentos siguientes.

71



Cuadro N° 03 Técnicas e instrumentos

Técnicas Instrumentos

Observacion Fichas de observacion
Encuesta Cuestionario de
encuestas
Bibliograficas Fichas

Fuente: Bernal (2006).

Andlisis descriptivo:

- Se recogerda informacion de fuentes internacionales e
internacionales para asi poder preparar una herramienta de
recoleccion de datos utilizando como instrumento una encuesta para
cada variable.

- Lavalidez y confiabilidad fueron establecidas para poder aplicar de
forma correcta el instrumento.

- Se aplico el instrumento reuniendo la informacién para las 2
variables.

- Se elabora una base de datos en Excel para asi poder realizar el
andlisis de forma mas agil y poder utilizarla para su interpretacion.

- Se utilizara el Software SPSS (Statistical Package for the Social
Sciences) v. 27

- Se analizaran los datos que fueron recolectados utilizando el

analisis descriptivo haciendo uso de graficos de barras.
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Andlisis inferencial:
- Para la prueba de hipotesis se hard mediante el coeficiente de
correlacion de Spearman, para poder medir de esta forma el grado de

correlaciéon entre las dos variables cualitativas.

3.6. Aspectos Eticos

Esta investigacion se realizara teniendo presente el Reglamento de
Grados y Titulos de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau” aprobado con la resolucién directorial N° 001-2013 DE/ENAMM del 02 de
enero del 2013 y se solicitara la autorizacion a los oficiales involucrados para
poder evitar causar incomodidades debido al ritmo de trabajo que se mantiene a
bordo de un buque mercante. Para la aplicacion de los instrumentos de
recoleccion de datos, los resultados obtenidos no seran falsificados ni
modificados para que las conclusiones no sean alteradas, ni se oculten
resultados. No se utilizaran datos falsos, ni seré parte de informes que traten de
desinformar (valga la redundancia), no se cometera plagio y citando de manera

correcta a los autores se podra respetar la propiedad intelectual de estos.
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Capitulo IV: Resultados

4.1. Andlisis Estadistico - Descriptivo
Resultados descriptivos de la variable La FATIGA y sus dimensiones:

Tabla 01 Resultado descriptivo por frecuencia de la percepcion de alivio de

FATIGA.
LA FATIGA
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
Valido NUNCA 9 19.6 19.6 19.6
CASI NUNCA 25 54.3 54.3 73.9
A VECES 2 43 43 78.3
CASI SIEMPRE 2 43 4.3 82.6
SIEMPRE 8 17.4 17.4 100.0
Total 46 100.0 100.0
Fuente: Propia
LAFATIGA
2
8
c
3
S
o
17.39%
4.35% 4.35%
NUNCA CASI NUNCA AVECES CASI SIEMPRE SIEMPRE
LAFATIGA

Figura 01: Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcién de alivio de

FATIGA.

74



En la tabla 01 y figura 01 se presentan los resultados descriptivos por
frecuencia de la percepciéon de alivio de la fatiga por los oficiales a bordo de
buques gaseros de la flota naviera ELCANO. Evidenciando que el 54.35% casi
nunca percibe alivio de fatiga, por otro lado, el 17.39% siempre percibe alivio de
sintomas de la fatiga y el 19.57% nunca percibe alivio de fatiga en toda la

campafa de trabajo.

Tabla 02 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de alivio de

fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DE LA TRIPULACION.

Factores especificos de la Tripulacién
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 8 17.4 17.4 17.4
CASI NUNCA 13 28.3 28.3 45.7
A VECES 14 30.4 30.4 76.1
CASI SIEMPRE 1 2.2 2.2 78.3
SIEMPRE 10 21.7 21.7 100.0
Total 46 100.0 100.0

Factores especificos de la Tripulacién

Porcentaje

CASI NUNCA AVECES CASI SIEMPRE SIEMPRE

Factores especificos de la Tripulacion

Figura 02 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de alivio de

fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DE LA TRIPULACION.
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En la tabla 02 y figura 02 se presentan los resultados por frecuencia de la
percepcion de alivio de la fatiga en cuanto a los factores especificos de la
tripulacion por los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera
ELCANO. Dejando en evidencia que en el 30.43% a veces percibe un alivio de
fatiga, el 28.26 casi nunca lo percibe y el 2.17% casi siempre percibe alivio de

fatiga en toda la campafa de trabajo.

Tabla 03 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcién de alivio de

fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DE LA GESTION.

Factores especificos de la Gestién
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 10 21.7 21.7 21.7
CASI NUNCA 18 39.1 39.1 60.9
A VECES 10 21.7 21.7 82.6
CASI SIEMPRE 3 6.5 6.5 89.1
SIEMPRE 5 10.9 10.9 100.0
Total 46 100.0 100.0

Factores especificos de la Gestién

Porcentaje

NUNCA CASI NUNCA A VECES CASI| SIEMPRE SIEMPRE

Factores especificos de la Gestién

Figura 03 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de alivio de

fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DE LA GESTION.
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En la tabla 03 y figura 03 se presentan los resultados por frecuencia de la
percepcion de alivio de la fatiga en cuanto a los factores especificos de la
gestion por los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera
ELCANO. Dejando en evidencia que en el 39.13% casi nunca percibe un alivio
de fatiga, el 21.74 a veces lo percibe y el 6.12% casi siempre percibe alivio de

fatiga en toda la campafa de trabajo.

Tabla 04 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de alivio de

la fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DEL BUQUE.

Factores especificos del Buque
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 6 13.0 13.0 13.0
CASI NUNCA 27 58.7 58.7 71.7
A VECES 3 6.5 6.5 78.3
CASI SIEMPRE 1 2.2 2.2 80.4
SIEMPRE 9 19.6 19.6 100.0
Total 46 100.0 100.0

Factores especificos del Buque

Porcentaje

NUNCA CASI NUNCA AVECES | SIEMPRE SIEMPRE

Factores especificos del Buque

Figura 04 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcién de alivio de

la fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DEL BUQUE.
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En la tabla 04 y figura 04 se presentan los resultados por frecuencia de la
percepcion de alivio de la fatiga en cuanto a los factores especificos del buque
por los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO. Dejando
en evidencia que en el 58.70% casi nunca percibe un alivio de fatiga, el 19.57
siempre lo percibe y el 2.17% casi siempre percibe alivio de fatiga en toda la

campafa de trabajo.

Tabla 05 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de alivio de la

fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DEL MEDIO AMBIENTE.

Factores especificos del Medio Ambiente
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 3 6.5 6.5 6.5
CASI NUNCA 12 26.1 26.1 32.6
A VECES 22 47.8 47.8 80.4
CASI SIEMPRE 4 8.7 8.7 89.1
SIEMPRE 5 10.9 10.9 100.0
Total 46 100.0 100.0

Factores especificos del Medio Ambiente

Porcentaje

NUNCA CASI NUNCA AVECES CASI SIEMPRE SIEMPRE

Factores especificos del Medio Ambiente

Figura 05 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de alivio de la

fatiga en cuanto a los FACTORES ESPECIFICOS DEL MEDIO AMBIENTE.
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En la tabla 05 y figura 05 se presentan los resultados por frecuencia de la
percepcion de alivio de la fatiga en cuanto a los factores especificos del medio
ambiente por los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera
ELCANO. Dejando en evidencia que en el 47.83% a veces percibe un alivio de
fatiga, el 26.09 casi nunca lo percibe y el 6.52% nunca percibe alivio de fatiga en

toda la campafa de trabajo.
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Resultados descriptivos de la variable CONDUCTA DE RIESGO y sus

dimensiones:

Tabla 06 Resultado descriptivo por frecuencia de la percepcion de ausencia de

CONDUCTAS DE RIESGOS.

CONDUCTA DE RIESGO
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 4 8.7 8.7 8.7
CASI NUNCA 7 15.2 15.2 23.9
A VECES 18 39.1 39.1 63.0
CASI SIEMPRE 8 17.4 17.4 80.4
SIEMPRE 9 19.6 19.6 100.0
Total 46 100.0 100.0
CONDUCTA DE RIESGO

Porcentaje

NUNCA CASINUNCA A VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE
CONDUCTA DE RIESGO

Figura 06 Resultado descriptivo por frecuencia de la percepcion de ausencia de

CONDUCTAS DE RIESGOS.

En la tabla 06 y figura 06 se presentan los resultados descriptivos por frecuencia
de la ausencia de conductas de riesgo por los oficiales a bordo de buques

gaseros de la flota naviera ELCANO. Evidenciando que el 39.13% a veces
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percibe ausencia de conductas de riesgo, por otro lado, el 19.57% siempre

percibe ausencia de conductas de riesgo y el 8.70% nunca percibe ausencia de

conductas de riesgo en toda la campafia de trabajo.

Tabla 07 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de ausencia

de conductas de riesgo en cuanto a la BUQUEDA DEL PELIGRO.

BUSQUEDA DEL PELIGRO

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Véalido NUNCA 3 6.5 6.5 6.5
CASI 11 23.9 23.9 30.4
NUNCA
A VECES 16 34.8 34.8 65.2
CASI 8 17.4 17.4 82.6
SIEMPRE
SIEMPRE 8 17.4 17.4 100.0
Total 46 100.0 100.0

40

Porcentaje
NN N NN

NUNCA CASI NUNCA A VECES

CASI SIEMPRE

SIEMPRE

Figura 07 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de ausencia

de conductas de riesgo en cuanto a la BUSQUEDA DEL PELIGRO.
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En la tabla 07 y figura 07 se presentan los resultados descriptivos por
frecuencia de la ausencia de conductas de riesgo en cuanto a la buasqueda del
peligro por los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO.
Evidenciando que el 34.78% a veces percibe ausencia de conductas de riesgo,
por otro lado, el 23.91% casi nunca percibe ausencia de conductas de riesgo y
el 6.52% nunca percibe ausencia de conductas de riesgo en toda la campafia de

trabajo.

Tabla 08 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcién de ausencia

de conductas de riesgo en cuanto a las CONDUCTAS AUTODESTRUCTIVAS.

CONDUCTAS AUTODESTRUCTIVAS
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 5 10.9 10.9 10.9
CASI NUNCA 12 26.1 26.1 37.0
A VECES 18 390.1 39.1 76.1
CASI SIEMPRE 2 4.3 4.3 80.4
SIEMPRE 9 19.6 19.6 100.0
Total 46 100.0 100.0

Porcentaje

NUNCA CASI NUNCA A VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE

Figura 08 Resultados descriptivos por frecuencia de la percepcion de ausencia

de conductas de riesgo en cuanto a las CONDUCTAS AUTODESTRUCTIVAS.
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En la tabla 08 y figura 08 se presentan los resultados descriptivos por
frecuencia de la ausencia de conductas de riesgo en cuanto a las conductas
autodestructivas por los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera
ELCANO. Evidenciando que el 39.13% a veces percibe ausencia de conductas
de riesgo, por otro lado, el 26.09% casi nunca percibe ausencia de conductas de
riesgo y el 4.35% casi siempre percibe ausencia de conductas de riesgo en toda

la campafa de trabajo.

4.2 Andlisis Estadistico Inferencial

Normalidad de los datos:

En el analisis de los resultados que fueron obtenidos se determing, en la
parte inicial, el tipo de distribucion que presentan los datos, en las variables. Es
por eso que se utilizé la prueba Shapiro-Wilk de bondad de ajuste, porque el
tamano de la muestra era menor de 50 elementos, la cual permite medir el grado
de concordancia existente entre la distribucion de un conjunto de datos y una

distribucion tedrica especifica. En este sentido se establecid lo siguiente:

Prueba de hipotesis de normalidad de datos

Declaracion de hipotesis de normalidad:

HO: Los datos delas variables La Fatiga y Conducta de Riesgo presentan una

distribucién normal.

Hi: Los datos de las variables La Fatiga y Conducta de Riesgo no presentan una

distribucion normal.
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Nivel de significancia

a=5%=0.05

Prueba de normalidad

Tabla 09. Prueba de normalidad Shapiro-Wilk para las variables La Fatiga y

Conducta de Riesgo.

Pruebas de normalidad

Kolmogorov-Smirnov: Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
LA FATIGA 240 46 .000 .828 46 .000
CONDUCTA DE RIESGO 121 46 .091 .940 46 .019

a. Correccion de significacion de Lilliefors

Regla de decision

Si a 0,05, se rechaza la hipétesis nula y se acepta la hipétesis alterna.

Si a = 0,05, se acepta la hipotesis nula y se rechaza la hipotesis alterna.

En la tabla 09, se presenta el resultado de la prueba de normalidad de las
variables La Fatiga y La Conducta de Riesgo, donde se puede observar que la
probabilidad de la variable La Fatiga p valor=0,000 y la probabilidad de la variable
Conducta de Riesgo p valor=0,019, Son menores al nivel de significancia (p<
0.05). Por lo que la hipotesis nula (HO) es rechazada y se acepta la hipétesis
alterna (Hi), de lo cual se concluye que los datos de las variables no se
aproximan a una distribucién normal, es por ello que, utilizaremos para el

contraste de la hipotesis la prueba estadistica no paramétrica de Rho de
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Spearman, como las variables son de categoria ordinal esta prueba

proporcionara resultados eficientes.

Prueba de hipotesis

Prueba De hipotesis general:

Declaracion de la hipotesis general:

HO: No Existe una relacién significativa entre la fatiga y la conducta de
riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera

ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

Hi: Existe una relacién significativa entre la fatiga y la conducta de riesgo
en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO

en el contexto Covid-19, Malta-2020.

Tabla 10. Resultados de la prueba de correlacibn Rho de Spearman entre La

Fatiga y Conducta De Riesgo.

Correlaciones

LA CONDUCTA DE

FATIGA RIESGO

Rho de LA FATIGA Coeficiente de 1.000 726"
Spearman correlacion

Sig. (bilateral) . .000

N 46 46

CONDUCTA DE Coeficiente de 726" 1.000
RIESGO correlaciéon

Sig. (bilateral) .000 .

N 46 46

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
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En la tabla 10, se presenta el resultado de la prueba de correlacion de
Rho de Spearman, entre La Fatiga y La Conducta de Riesgo, donde se puede
observar una relacién positiva alta entre las variables (rho=,726) asociado a un
p valor.= 0.000 que por ser menor al nivel de significancia estadistico establecido
en la investigacion (p<0.05), permite el rechazo de la hipétesis nula (HO), y la
aceptacion de la hipétesis general (Hi), llegando a la conclusién de que:” Existe
una relacion significativa entre la fatiga y la conducta de riesgo de los oficiales a
bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19,

Malta-2020".

Prueba De hipotesis especifica 1:

Declaracion de la primera hipotesis especifica:

HO: No existe relacion significativa entre los factores especificos de la
tripulacion y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques

gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

H1: Existe relacion significativa entre los factores especificos de la
tripulacion y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques

gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.
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Tabla 11. Resultados de la prueba de correlacién Rho de Spearman entre los

factores especificos de la tripulacion y la conducta de riesgo.

Correlaciones

Factores
especificos de CONDUCTA
la Tripulacion ~ DE RIESGO

Rho de Factores Coeficiente 1.000 127"
Spearman especificos de la de
Tripulaciéon correlacion

Sig. : .000
(bilateral)

N 46 46

CONDUCTA DE Coeficiente 727 1.000
RIESGO de
correlacion

Sig. .000
(bilateral)

N 46 46
**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

En la Tabla 11, se presenta el resultado de la prueba de correlacion Rho
de Spearman, entre los Factores Especificos de la Tripulacién y La Conducta de
Riesgo, donde se puede observar una relacion positiva alta entre las variables
(rho=,727) asociado a un p valor.=0.000 que por ser menor al nivel de
significancia estadistico establecido en la investigacién (p<0.05), permite el
rechazo de la hipétesis nula (HO0), y la aceptacion de la hipotesis especifica (H1),
llegando a la conclusién de que: "Existe relacion significativa entre los factores
especificos de la tripulacion y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de
buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-

2020".

87



Prueba de hipodtesis especifica 2:

Declaracion de la segunda hipotesis especifica:

HO: No existe relacion significativa entre los factores especificos de la
gestién y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros

de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

H2: Existe relacién significativa entre los factores especificos de la gestiéon
y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la

flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

Tabla 12 Resultados de la prueba de correlacion Rho de Spearman entre los

factores especificos de la gestién y la conducta de riesgo.

Correlaciones

Factores
especificos de CONDUCTA
la Gestion DE RIESGO

Rho de Factores Coeficiente 1.000 357"
Spearman especificos de de
la Gestion correlacion

Sig. . .015
(bilateral)

N 46 46

CONDUCTA DE Coeficiente 357" 1.000
RIESGO de
correlacion

Sig. .015
(bilateral)

N 46 46
*. La correlacién es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).
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En la Tabla 12, se presenta el resultado de la prueba de correlacion Rho
de Spearman, entre los Factores Especificos de la Gestion y La Conducta de
Riesgo, donde se puede observar una relacion positiva baja entre las variables
(rho=,357) asociado a un p valor.=0.015 que por ser menor al nivel de
significancia estadistico establecido en la investigacion (p<0.05), permite el
rechazo de la hipotesis nula (HO), y la aceptacion de la hipotesis especifica (H2),
llegando a la conclusién de que: "Existe relacion significativa entre los factores
especificos de la gestion y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de
buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-

2020".

Prueba de hipotesis especifica 3:

Declaracion de la tercera hipoétesis especifica:

HO: No existe relacion significativa entre los factores especificos del
bugue y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros

de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

H3: Existe relacion significativa entre los factores especificos del buque y
la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la

flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.
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Tabla 13. Resultados de la prueba de correlacion Rho de Spearman entre los

factores especificos del buque y la conducta de riesgo.

Correlaciones

Factores del CONDUCTA DE

Buque RIESGO

Rho de Factores Coeficiente de 1.000 .680"
Spearman Especificos del correlacion

Buque Sig. (bilateral) .000

N 46 46

CONDUCTA DE Coeficiente de .680™ 1.000
RIESGO correlacion

Sig. (bilateral) .000 .

N 46 46

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

En la Tabla 13, se presenta el resultado de la prueba de correlacion Rho

de Spearman, entre los Factores Especificos del Buque y La Conducta de

Riesgo, donde se puede observar una relacion positiva moderada entre las

variables (rho=,680) asociado a un p valor.=0.000 que por ser menor al nivel de

significancia estadistico establecido en la investigacion (p<0.05), permite el

rechazo de la hipotesis nula (HO), y la aceptacion de la hipotesis especifica (H3),

llegando a la conclusién de que: “Existe relacion significativa entre los factores

especificos del buque y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques

gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19,Malta-2020”.
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Prueba de hipoétesis especifica 4:

Declaracion de la cuarta hipétesis especifica:

HO: No existe relacion significativa entre los factores especificos del medio
ambiente y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques

gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

H4: Existe relacion significativa entre los factores especificos del medio
ambiente y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques

gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020.

Tabla 14. Resultados de la prueba de correlacion Rho de Spearman entre los

factores especificos del medio ambiente y la conducta de riesgo.

Correlaciones

Factores
especificos del
Medio CONDUCTA
Ambiente DE RIESGO
Rho de Factores Coeficiente 1.000 .676™
Spearman especificos del de
Medio Ambiente correlacion
Sig. . .000
(bilateral)
N 46 46
CONDUCTA DE Coeficiente 676" 1.000
RIESGO de
correlaciéon
Sig. .000
(bilateral)
N 46 46

**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
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En la Tabla 14, se presenta el resultado de la prueba de correlacion Rho de
Spearman, entre los Factores Especificos del Medio Ambiente y La Conducta
de Riesgo, donde se puede observar una relacion positiva moderada entre las
variables (rho=,676) asociado a un p valor.=0.000 que por ser menor al nivel de
significancia estadistico establecido en la investigacion (p<0.05), permite el
rechazo de la hipotesis nula (HO), y la aceptacion de la hipotesis especifica (H4),
llegando a la conclusién de que: “Existe relacion significativa entre los factores
especificos del medio ambiente y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo
de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-

2020.”
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Capitulo V: Discusién, Conclusiones Y

Recomendaciones

5.1. Discusién

Este proyecto de investigacion planteo como objetivo general determinar la
relacion que existe entre los factores especificos de la tripulacion y la conducta de
riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el
contexto Covid-19, Malta-2020. Por lo cual se utilizaron dos cuestionarios con una
confiabilidad de 0.954 respecto a la variable La Fatiga y una confiabilidad de 0.912
respecto a la variable Conducta de Riesgo, estas obtenidas mediante el uso de una
prueba piloto. A pesar de que el contexto actual que mantenemos debido a la
pandemia generada por el Covid-19 y que lo mas probable es que continlie por un
tiempo, pudimos recaudar la informacion utilizando las grandes ventajas que nos
brinda la tecnologia y la sofisticacién de los barcos que cuentan con conexion global
mediante la internet. Cabe destacar que estos instrumentos para recaudar
informacion respecto a las variables mencionadas pueden ser utilizadas por
distintas empresas maritimas, pues poseen una base tedrica consistente obtenida
de distintas fuentes de informacion veridicas en la cual se resalta la publicacion de
la Organizacién Maritima Internacional “Directrices Sobre La Fatiga”, para asi poder

llevar un mejor control de las necesidades de los miembros de la tripulacion
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Respecto a los resultados obtenidos, llegamos a la conclusion de aceptar la
hipotesis general que establece la existencia de una relacion significativa entre la
fatiga y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota
naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020. Estos resultados se
encuentran relacionados con los obtenidos segun Alberto y Espinoza (2018) en su
tesis de maestria indican un coeficiente de correlaciéon de 0.956 entre la fatiga
laboral con el desempefio profesional de la sala de maquinas. Esta también se
apoya en Alva y Rostaing (2016) los cuales encuentran en su tesis una relacion muy
significativa entre la fatiga laboral y el desempefio profesional del personal de

maquinas de buques tanque de naviera petrolera.

Estos estudios ponen en evidencia que la fatiga sigue siendo un problema
comun en todas las empresas, aun implementados sistemas de seguridad pueden
producir una alta probabilidad de accidentes involucrados no solo durante el periodo
laboral sino inclusive en momentos de sensibilidad emocional que podrian resultar

catastroficos.

Por otro lado, llegamos a aceptar la primera hipo6tesis especifica la cual pone
en evidencia una relacion significativa entre los factores especificos de la tripulacion
y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera
ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020. Este resultado encuentra sustento
en la investigacion de Alva y Rostaing (2016) donde encuentran una relacion muy
significativa entre la carga mental de la fatiga laboral y el desempefio profesional
del personal de maquinas de buques tanque de una naviera petrolera, en el cual el

nivel de significancia es (p<0.001). Pues se evidencia que los factores de la
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tripulacion como el estrés que sufren los mismos tripulantes debido a situaciones
ajenas al trabajo o el cambio horario influyen en el desempefio profesional como
también en conductas de riesgo que podrian llevarlos a obtener una inestabilidad
mental que se da en muchos casos. Donde no se encontré relacion alguna fue en
la conclusién, también de Alva y Rostaing (2016), la cual indica que no existe
relacion entre la carga psiquica de la fatiga laboral y el desempefio profesional del
personal de maquinas de buques tanque de una naviera petrolera. Esto debido a
gue en esta investigacion mas del 80% de los encuestados se ha sentido afectado
emocionalmente debido a la monotonia de los trabajos diarios. Como también se
apoya en Muioz (2018) el cual concluye que, respecto a la somnolencia, un 72,2%
de los conductores presenta somnolencia diurna excesiva y de la muestra total el
36% de los conductores sefialaron haber sufrido un accidente y mas de la mitad de
ellos sefialaron haber sufrido un incidente. Ademas, se apoyé en Amortegui,
Gracias y Sierra (2016) los cuales determinaron relevancia de las edades en la
fatiga pues los participantes de 31 a 40 presentan un nivel mayor de fatiga al ser

comparados con las demés edades.

Esta investigacion también acepto la segunda hipotesis especifica donde se
encontrd que existe relacion significativa entre los factores especificos de la gestion
y la conducta de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera
ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020. Este resultado guarda relacion con
lo que indica Tejada y Flores (2016) donde sefiala en primer lugar que existe
relacion significativa entre los periodos de embarque y el rendimiento de la

tripulacion a bordo de los buques tanque de bandera peruana en cabotaje, en
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segundo lugar que las politicas de las vacaciones que se aplican en los periodos de
embarque de buques tanque estan relacionadas con el rendimiento de la tripulacion
a bordo y en tercer lugar que los periodos de embarque influyen y generan efectos
en la seguridad y salud, pues la gestiébn de la empresa es responsable de los
periodos vacacionales y de embarque que tienen cada tripulante, y al no hacer
efectivo esos periodos afecta de manera directa tanto en el rendimiento de la

tripulacion como en las conductas de riesgo que se dan a bordo.

También se acepté la tercera hipétesis especifica la cual evidencia que existe
relacion significativa entre los factores especificos del buque y la conducta de riesgo
en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el
contexto Covid-19, Malta-2020. Esta se sustenta en la conclusiéon de Cavero y
Proledn (2015) el cual indica que la prevalencia en los factores técnico y externo de
los accidentes maritimos en la costa peruana se presenta para ambas causa el
27.3% de los casos de accidente operacional y el 66.7% de los abordajes. Esta
coincide con esta investigacion pues aun con un grado de automatizacion de los
buques, lo accidentes han seguido produciéndose, por otro lado, esta investigacion
también tomo en cuenta la fiabilidad que ayuda mucho en las operaciones no debe
ser una fuente 100% confiable. También las antigliedades de los equipos técnicos
del barco producen una carga de trabajo mayor, aumentando de esta forma las
probabilidades de fatiga derivandolas en conductas de riesgo y estas en accidentes

maritimos.

Finalmente, la cuarta hipotesis fue aceptada la cual establece que existe

relacion significativa entre los factores especificos del medio ambiente y la conducta
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de riesgo en los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO
en el contexto Covid-19, Malta-2020. Estos resultados guardan relacién con lo que
sostiene Alva y Rostaing (2016) donde se comprueba la presencia de fatiga en el
personal de buques tanque de una naviera petrolera donde el 54% de los
encuestados presentan un nivel promedio de fatiga laboral, mientras que el 24% de
los encuestados tiene un nivel elevado de fatiga laboral. Las condiciones de los
buques tanque varian de acuerdo a la carga, pero los factores medio ambientales
gue se producen son iguales estos afectando de manera directa o indirecta al
periodo de descanso de los tripulantes. Dentro de estos también estd incluido la
carga laboral que implica el trafico maritimo, aumentando el grado de alerta y
atencién de los oficiales para asi poder sobrellevar esas situaciones convirtiendo
las cargas en efectos negativos mentales y fisicos, transformandose estas en fatiga.
Ademas, la creacion de este nuevo instrumento se refuerza en Riquelme (2019) el
cual indica que una metodologia permitira activar las alarmas tanto como para el
personal que labora como para los supervisores y asi prevenir errores que podrian

afectar la ejecucion de la tarea, ya que no se realizaria con seguridad.

5.2. Conclusiones
Primera conclusion
En esta tesis se determind la relacion positiva alta entre la fatiga y las
conductas de riesgo. Esto debido a que el coeficiente de correlacién Rho de

Spearman se encuentra entre 0.70 y 0.90.
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Segunda conclusién

En esta tesis se determind la relacion positiva entre los factores
especificos de la tripulacion (obtenidos de la publicacion de la Organizacion
Maritima Internacional “Directrices Sobre La Fatiga”), y las conductas de
riesgo.
Tercera conclusion

En esta tesis se determind la relacidén positiva baja entre los factores
especificos de la gestion (obtenidos de la publicacion de la Organizacion
Maritima Internacional “Directrices Sobre La Fatiga”) y las conductas de
riesgo.
Cuarta conclusion

En esta tesis se determiné la relacién positiva moderada entre los
factores especificos del buque (obtenidos de la publicacion de la
Organizacion Maritima Internacional “Directrices Sobre La Fatiga”) y las
conductas de riesgo.
Quinta conclusién

En esta tesis se determind la relacion positiva moderada entre los
factores especificos del medio ambiente (obtenidos de la publicacion de la
Organizacion Maritima Internacional “Directrices Sobre La Fatiga”) y las

conductas de riesgo.
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5.3. Recomendaciones

Primera recomendacion

A efectos de los resultados expuesto en esta investigacion se recomienda a
la empresa naviera Elcano complementar medidas frente al problema que se
produce en todas las empresas navieras: “La Fatiga®”. Esto implica un mas alto
control de horarios de trabajo, charlas para concientizar a los oficiales y tripulantes
gue el estar descansado produce una mayor capacidad para ejercer los labores
cumpliendo con todos los protocolos de seguridad. Por otro lado, se recomienda a
las oficiales a reducir las Conductas de Riesgo que se puedan dar en el barco, con
ayuda del equipo gestor de la naviera podra sumar un mayor enfoque en estos

problemas y para asi mejorar todo el sistema de gestién de seguridad.

Segunda recomendacion

En virtud de los resultados expuestos se recomienda a la Empresa Naviera
ELCANO reforzar medidas para reducir la fatiga producida por los cambios horarios
como: disminuir horas de trabajo cuando se realicen o también podrian aprovechar
algunas horas laborables para realizar conferencias, pues esta investigacion dejo
en evidencia que mas del 60% tiene dificultades para adaptarse a estos. Por otra
parte, se recomienda a seguir con el balance alimenticio que brinda a los oficiales
y tripulantes ya que mas del 60% de oficiales indica que ayuda a aliviar la fatiga

producida durante las labores diarias.
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Tercerarecomendacion

De acuerdo a los resultados obtenidos se recomienda que la gestion de la
Empresa Naviera ELCANO cumple un rol bueno el cual debe seguir manteniéndolo.
También se recomienda a las autoridades Internacionales que implementen
politicas nuevas como, por ejemplo: Nombrar a los marinos personal esencial para
que asi puedan gozar de beneficios que se restringen debido a problemas de
Bioseguridad (como los vuelos a distintos paises que son restringidos en un
contexto pandémico, si los gobiernos brindan permisos para que el transporte de
los tripulantes de distintas nacionalidades sean factibles, se incrementaria la
seguridad maritima que pudiese ser afectada por la Fatiga). Otra politica que
podrian adaptar las empresas navieras en un contexto Pandémico seria la
implementacion de bonos cuando el periodo de contrato se prolongue por un
periodo de 2 meses a mas, esto para asi poder aliviar de cierta manera la
incertidumbre del tripulante. Estas politicas se deben dar en coordinacion con las
distintas instituciones para que puedan llevar un protocolo de emergencia frente a
situaciones sanitarias como las pandemias, ya que se puso en evidencia que la falta
de coordinacion que hay entre los estados y las empresas navieras perjudico a los
oficiales y tripulantes al no permitir ser relevados aun cumpliendo con el periodo de
contrato e incluso sobrepasandolo de manera exagerada la cual deriva a conductas

de riesgo y situaciones inseguras.
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Cuarta recomendacion

En consecuencia, a los resultados obtenidos se recomienda a la empresa
Naviera Elcano seguir mejorando frente a la proyeccion de los buques
estableciendo una alta coordinacion con astilleros que brinden un asesoramiento
cumpliendo con todas las normativas internacionales, para que asi puedan reducir
los factores especificos del buque que producen sintomas de fatiga, pues estas se
dan tanto a la hora de descansar como a la hora de cumplir los labores. A pesar del
esfuerzo para poder reducir la incomodidad de los movimientos del buque frente a
los movimientos lineales y de rotacion a la hora de descansar, se pudo descubrir
con esta investigacion que mas del 40% de los encuestados se siente afectado a la
hora de conciliar el suefio, es por ello que se recomienda tanto a los oficiales como
a los tripulantes comunicar esto a los superiores para que asi puedan tomar
medidas cuando se presenten condiciones desfavorables a la hora de recuperar

energias.

Quintarecomendacion

Por los resultados obtenidos por esta investigacion frente a las condiciones
medio ambientales que puedan afectar el descanso de la tripulacion y en
consecuencia producir fatiga ya que son inevitables, se recomienda a los oficiales
de puente junto con el capitan elaborar un Plan de Viaje que pueda reducir en lo
mas minimo todos estos factores medio ambientales que afectan a los miembros
de la tripulacion tanto a la hora de conciliar el suefio como a la hora de trabajar,

esto serd posible tomando en cuenta todos los avisos meteorolégicos que son
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recibidos por los equipos del puente como el Navtex, Inmarsat y todos los recursos
de informacién disponibles a bordo. Cuando factores medio ambientales que
puedan afectar el periodo de descanso de la tripulaciébn se hagan presentes de
forma inesperada, se recomienda alterar el curso lo maximo posible (esto debera
ser evaluado por el capitan junto con la empresa naviera pues los tiempos en el
transporte maritimo son muy importantes) para asi poder reducir en o mas minimo

los movimientos producidos por factores medio ambientales.
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gestiony la
conducta de riesgo
en los oficiales a
bordo de buques
gaseros de la flota
naviera ELCANO
en el contexto

ESPECIFICO 2
Determinar la
relacién que existe
entre los factores
especificos de la
gestiony la
conducta de riesgo
en los oficiales a
bordo de buques
gaseros de la flota
naviera ELCANO
en el contexto

ESPECIFICO 2
Existe relacion
significativa entre
los factores
especificos de la
gestiony la
conducta de riesgo
en los oficiales a
bordo de buques
gaseros de la flota
naviera ELCANO
en el contexto

-Grafica de
barras.

-Se utilizara el
Software SPSS
(Statistical
Package for the
Social Sciences)
v. 25

-Prueba de
hipotesis de
normalidad de
datos

-Prueba shapiro-
Wilk debido a que
la muestra es
menor de 50.
-Prueba
estadistica no
paramétrica de
Rho de
Spearman,

Factores
especificos de la
gestion

. Factor
relacionado con la
organizacion
.Factor
relacionado al
vigje y la
planificacion.

Factores
especificos del
buque.

. Proyecto del
buque

. Grado de
automatizacion
. Grado de
duplicacion

. Fiabilidad del
equipo

. Inspeccion y
mantenimiento
. Antigliedad del
buque
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Covid-19, Malta- Covid-19, Malta- Covid-19, Malta- . Comodidad 7.
2020? 2020. 2020. fisica en los
lugares de
trabajo.
. Emplazamiento 8.
de los espacios
de alojamiento
. Movimiento del 9.
buque.
.Comodidad fisica | 10.
en los espacios
de alojamiento.
Factores . Temperatura 1.
especificos del . Humedad 2.
medio ambiente . Ruido excesivo 3.
. Vibraciones 4,
. Condiciones 5.
portuarias
. Condiciones 6.
meteorolégicas
. Trafico maritimo 7.
ESPECIFICO 3 ESPECIFICO 3 ESPECIFICO 3 V2 Busqueda Del . Amenaza en la 1.
¢Cuéles la Determinar la Existe relacion CONDUCTA DE Peligro vida
relacién entre los relacion que existe | significativa entre RIESGO . Amenaza en la 2.
factores entre los factores los factores salud
especificos del especificos del especificos del . Amenaza en la 3.
buque y la buque y la buque y la propiedad
conducta de riesgo | conducta de riesgo | conducta de riesgo . Amenaza al 4.
en los oficiales a en los oficiales a en los oficiales a medio ambiente
bordo de buques bordo de buques bordo de buques . Incidente dafiino 5.
gaseros de la flota gaseros de la flota gaseros de la flota
naviera ELCANO naviera ELCANO naviera ELCANO
en el contexto en el contexto en el contexto
Covid-19, Malta- Covid-19, Malta- Covid-19, Malta-
20207 2020. 2020.
ESPECIFICO 4 ESPECIFICO 4 ESPECIFICO 4 Conductas . Dafios Futuros 1.
¢;Cuélesla Determinar la Existe relaciéon Autodestructivas . Consecuencias 2.
relacién entre los relacion que existe | significativa entre Negativas
factores entre los factores los factores . Decisiones 3,4,5.
especificos del especificos del especificos del Particulares

medio ambiente y
la conducta de
riesgo en los
oficiales a bordo
de buques gaseros
de la flota naviera
ELCANO en el
contexto Covid-19,
Malta-2020?

medio ambiente y
la conducta de
riesgo en los
oficiales a bordo
de buques gaseros
de la flota naviera
ELCANO en el
contexto Covid-19,
Malta-2020.

medio ambiente y
la conducta de
riesgo en los
oficiales a bordo
de buques gaseros
de la flota naviera
ELCANO en el
contexto Covid-19,
Malta-2020.
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Anexo 2 Instrumentos Para La Recoleccion De Datos

ENAMM
>

ESCUELA NACIONAL DE MARINA
MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU”

46

Instrumento: Cuestionario
Variable: La Fatiga

e Estimado colaborador, le pedimos que lea con atencion los siguientes ITEMS.

e El objetivo de este cuestionario es conocer el nivel de fatiga en los oficiales a
bordo de buques gaseros de la flota haviera ELCANO en el contexto Covid-19,
Malta-2020.

e Por favor marque su respuesta en cada una de ellas, sobre la base de lo que
pensé y sintié durante la Ultima campafia a bordo. Las alternativas son:

Siempre (1), Casi siempre (2), A veces (3), Casi Nunca (4), Nunca (5)
¢ No hay respuestas buenas o0 malas: todas sirven. No deje preguntas sin

responder. Marque su respuesta con una cruz (aspa) en una de las opciones
disponibles.

ITEMS 1123

Variables: La Fatiga

Dimension: Factores Especificos de la Tripulacion

1 | La cantidad de horas de suefio que alcanza en sus periodos de descanso logran
aliviar la fatiga producida por las horas laborales.

2 | Sureloj biolégico presenta facilidad de adaptacién a los distintos cambios
horarios.

3 | En su periodo normal de descanso siente agotamiento o en su periodo normal de
trabajo siente mucha energia.

4 | No se ha sentido afectado emocionalmente debido a la monotonia de los
trabajos diarios.

5 | El balance alimenticio es el adecuado para cumplir con las tareas laborales a
bordo.

6 | No sufre de estrés mental y emocional en su periodo de embarque.
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7 | El consumo de medicamentos para aliviar el dolor recetados no le producen
efectos a la hora de conciliar el suefio y/o realizar actividades laborales.
Su edad afecta positivamente en su desemperio y eficiencia laboral.

9 | Las programaciones de maniobras a cualquier hora no afectan al aumento de su
fatiga fisica y mental.

10 | Realiza trabajos que no demandan un esfuerzo extra hacia su resistencia fisica 'y
mental.

11 | Los desfases horarios le permiten conciliar el suefio y descanso.

Dimension: Factores Especificos de la Gestidon

1 | Cumple con un periodo de descanso adecuado para recuperar energias a la
hora de comenzar con las actividades laborales cuando recién haya embarcado.
2 | La compafia naviera cumple satisfactoriamente con las fechas de pagos y

montos de remuneracién econémica.

Dimension: Factores Especificos del Buque

1 | No escucha sonidos incomodos provenientes de ambientes que se encuentran
alrededor que perturben su hora de descanso.

2 | La automatizacion del buque contribuye a reducir su carga laboral.

3 | No escucha los remanentes de ruidos emitidos por equipos del buque desde su
cabina.

4 | Los equipos inadecuados en seguridad que utiliza para realizar tareas no
incrementan la fatiga.

5 | Los técnicos especializados brindan una inspeccién y mantenimiento del equipo
adecuado facilitando las operaciones o tareas.

6 | La antigiiedad del barco contribuye con su ahorro de energia fisica a la hora de
cumplir con sus labores.

7 | Los espacios del buque permiten realizar su trabajo sin que demande mucho
esfuerzo.
La ubicacion de su cabina permite brindarle un periodo de descanso cémodo.

9 | Los movimientos lineales y de rotacion del barco no afectan a su capacidad de
conciliar el suefio

10 | Las comodidades en el camarote son satisfactorias para que le permitan

descansar y conciliar el suefio.

Dimension: Factores Especificos del Medio Ambiente

1

Las cambios de temperatura en el medio ambiente no afectan en su resistencia
fisica y mental.

La humedad en el medio ambiente no afecta su resistencia fisica y mental.

El ruido excesivo en el ambiente laboral es irrelevante para su eficiencia laboral.

Su cabina presenta barreras frente a vibraciones que se puedan dar en
condiciones meteorolégicas que afecten su periodo de descanso.

2
3
4
5

Las condiciones portuarias brindan facilidades para mejorar la eficiencia para
realizar los trabajos en puerto y reducir los efectos de fatiga después de realizar
las actividades portuarias.

(0]

Las distintas condiciones meteoroldgicas son irrelevantes frente a su estado
fisico, mental y emocional.

El trafico maritimo no produce en usted cargas de estrés fisico, mental y
emocional.
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ESCUELA NACIONAL DE MARINA 0
MERCANTE “ALMIRANTE MIGUEL GRAU”
Instrumento: Cuestionario 46
Variable: Conducta De Riesgo

e Estimado colaborador, le pedimos que lea con atencion los siguientes ITEMS.

e Elobjetivo de este cuestionario es conocer el nivel de conducta de riesgo en los
oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera ELCANO en el contexto
Covid-19, Malta-2020.

e Por favor marque su respuesta en cada una de ellas, sobre la base de lo que
pensé y sintié durante la Ultima camparfia a bordo. Las alternativas son:

Siempre (1), Casi siempre (2), A veces (3), Casi Nunca (4), Nunca (5)
¢ No hay respuestas buenas o malas: todas sirven. No deje preguntas sin

responder. Marque su respuesta con una cruz (aspa) en una de las opciones
disponibles.

ITEMS 1123 4

Variables: Conducta De Riesgo

Dimension: Busqueda Del Peligro

Los trabajos que realiza no representan una amenaza a su vida.

Los trabajos que realiza no representan una amenaza a su salud.

Los trabajos que realizan no afectan a la propiedad donde labora.

Los trabajos que realiza no afectan al medio ambiente.

gl bl WN

Los incidentes o accidentes no afectan a la tripulacion, carga, buque y medio
ambiente.

Dimensién: Conductas Autodestructivas

1 | Las decisiones tomadas a menudo no producen dafios futuros.

2 | Logra establecer calma aun después de acciones que finalizaron en
consecuencias negativas.

3 | Las decisiones particulares no repercuten en prejuicios a la tripulacion, carga,
medio ambiente y buque.

4 | En situaciones de duda consulta a sus superiores.

5 | Las decisiones que toma a menudo no se ajustan a menudo a la normativa
nacional e internacional.
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Base De Datos

FACTORES

ITEM FACTORES ESPECIFICOS DE LA TRIPULACION ESPECIFICOS DE

SUJETO Item1 (kem 2 |ltem 3 | kemd | ltemS | kem 6 | ktem ¥ | kem & |ltem 3 | kem 10 It:_:“ kem 12 | Item 13
Sujeto 1 1 2 3 1 3 d 5 3 3 3 2 1 2
Sujeto 2 3 3 & i 3 5 5 5 d b 3 1 1
Sujeto 3 2 3 & 2 3 3 d 3 1 3 3 3 2
Sujeto 4 1 2 2 1 2 4 1 4 3 3 3 2 1
Sujeto 5 3 3 3 i 2 d 5 5 d 3 3 d 1
Sujeto & 3 3 & i 3 d d 5 5 3 5 3 2
Sujeto T 3 3 2 i 1 3 3 d d d 5 3 1
Sujeto 8 3 2 3 4 1 3 4 1 zZ q 4 3 3
Sujeto 3 2 2 3 i 1 d d d 2 d 3 3 1
Sujeto 10 1 1 & g 1 2 d 1 d 3 2 1 2
Sujeto 11 1 2 = 5 & 5 d 3 d 3 2 3 2
Sujeto 12 Z 2 3 4 2 3 3 Z 1 3 Z 3 1
Sujeto 13 3 3 2 2 3 3 3 3 2 3 2 3 3
Sujeto 14 3 2 i c 1 c i c i 3 3 2 1
Sujeto 15 3 2 3 i 3 i 5 1 3 i 3 2 1
Sujeto 16 Z 2 2 4 2 4 4 Z 3 4 3 2 2
Sujeto 17 3 3 3 i 3 3 i 2 3 3 3 3 1
Sujeto 18 3 3 i i 3 i i 3 i 3 3 i 1
Sujeto 13 3 3 3 ) 2 ) ) Z 4 4 Z 2 1
Sujeto 20 3 3 3 i i i 5 5 3 3 i i 1
Sujeto 21 3 3 3 3 i 3 i i 2 i 3 3 1
Sujeto 22 3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 2 3 3
Sujeto 23 i i 3 2 i 2 3 3 2 i i i d
Sujeto 24 3 1 5 5 i 5 5 5 5 5 1 2 1
Sujeto 25 i i 3 3 3 i i i i i 3 i 3
Sujeto 26 3 3 3 2 3 i 3 i i i 5 3 2
Sujeto 27T 4 4 3 4 2 4 4 3 1 4 4 4 1
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ITEM

FACTORES ESPECIFICOS DE LA TRIPULACION

FACTORES
ESPECIFICOS DE

SUJETO
Sujeto 28

Item 1

L]

Item 2

Item 3

L]

Item 4

£

Item 5

]

Item B

£

Item T

L]

Item B

]

Item 3

L]

Item 10

Item 11

L]

Item 12 | Item 13
3

L]

Sujeto 23

Sujeto 30

Sujeto 31

Sujeto 32

Sujeto 33

Sujeto Jd

Sujeto I35

Sujeto J6

Sujeto J7

Sujeto JB

Sujeto 33

Sujeto 40

Sujeto 41

Sujeto 42

Sujeto 43

Sujeto 44

Sujeto 45

Sujeto 46
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FACTORES ESPECIFICOS DEL MEDIO AMBIENTE

FACTORES ESPECIFICOS DEL BUQUE

Irem
30

Item
23

Item
28

Item
27

Item
26

Item
25

Item
24

Item
23

Item
22

Item
21

Item
20

Item
13

Item
18

Item
7

Item
16

Item
15

Item
14
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FACTORES ESPECIFICOS DEL MEDIO AMBIENTE

Item

30

Item

23

Item

28

Item

27

Item

26

Item

25

Item

24

FACTORES ESPECIFICOS DEL BUQUE

Item

23

Item

22

Item

21

Item

20

Item

13

Item

18

Item

17

Item

16

Item

15

Item

14
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BUSQUEDA DEL PELIGRO

Item 35

Item 34

Item 33

Item 32

Item 31
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BUSQUEDA DEL PELIGRO

Ikem 33 [Ivem 34 | Item 35

Ikem 31 |Ivem 32
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Anexo 3 Constancia De Validacion Del Instrumento Para La
Recoleccion De Datos

“Afo del Bicentenario del Per0: 200 afios de Independencia™

Datos Del Experto

r
Nombre Completo  : Pbecxf T\/ an Za\raj.?\ me m,L)Zq_
Profesién - o,g«la[, t'\owma f")e«mdo {Put»dl’
Grado Académico  : T ruLabo
Caracteristicas que lo determina como experto:

P

r

Se hace una breve sintesis de su experiencia docente o profesional que esté
relacionada con laS variableS a validar: LA FATIGA Y CONDUCTA DE RIESGO,
también se puede indicar la experiencia en el dmbito de la investigaciéon o en
la elaboracion de instrumento. Se incluye cualquier ofra informaciéon que seo
relevante para caracterizarlo como experto.

— Ol de AW quu_‘\t p-rNe E\namn/l
- Jepede (ot de poluda SAC
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~ "0fualde Puente |0 (.

" /‘Ajosu(' do fJov. SN CHarb 3‘&}’
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oni: (Y3 k\BYL
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“Afo del Bicenlenario del Perd: 200 afios de Independencia”

Datos Del Experto
: cRR
Nombre Completo  :ZeplA 1D ABLAHATT solpewlla GuEr®A
Profesién . PARINMA MERCANVTE
Grado Académico : JuFE he MAQUINVA] s

4

Caracteristicas que lo determina como experio:
Se hace una breve sintesis de su experencia docente o profesional que esté
relacionada con la$ vanable$ o vakdar: LA FATIGA Y CONDUCTA DE RIESGO,
también se puede indicar lo experiencia en el Gmbito de ko investigackin o en

la efaboracidn de instrumento. Se incluye cualquier ofra informocién que sea
relevante para caracterizano como experto.
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“Ano del Bicentenario del Per(: 200 aiios de Independencia”

Datos Del Experto

: M% (e ot Zomatlon Queces

Nombre Completo
Profesién RANRNE WAST A0 ¢ otv AN
Grado Académico : NWOISTE &~ o

Caracteristicas que lo determina como experio:

Se hace una breve sintesis de su experiencia docente o profesional que esté
relacionada con laS variableS a validar: LA FATIGA Y CONDUCTA DE RIESGO,
también se puede indicar la experiencia en el dmbito de la investigacion o en
la elaboracién de instrumento. Se incluye cualquier otra informacién que sea
relevante para caracterizarlo como experto.
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“Afio del Bicentenario del Per(: 200 afios de Independencia”

Datos Del Experto

Nombre Completo  : BLAAIH ELEFTIA OLIVi- O’fﬁék‘y
Profesién D DOCenASTE
Grado Académico : DA . EA/ £ PUCHL ON)

Caracteristicas que lo determina como experto:

Se hace una breve sintesis de su experiencia docente o profesional que esté
relacionada con |la$ variableS a validar: LA FATIGA Y CONDUCTA DE RIESGO,
también se puede indicoar la experiencia en el dmbito de la investigacién o en

la elaboracion de instrumento. Se incluye cualguier otra informacién que sea
relevante para caracterizarlo como experto.
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“Afio del Bicentenario del Per(: 200 afios de Independencia”

Datos Del Experfo

Nombre Completo  : RO Rwpo FI6U M. MW TEMoa
Profesién C OFIUML FPUENTE= i /Dom'
Grado Académico : T /7wt D /D/aopéx;‘o,wu_

r

Caracteristicas que lo determina como experto:

Se hace una breve sintesis de su experiencia docente o profesional que esté
relacionada con la$ variableS a validar: LA FATIGA Y CONDUCTA DE RIESGO,
también se puede indicar la experiencia en el dmbito de la investigacién o en
la elaboracion de instrumento. Se incluye cualquier otra informacién que sea
relevante para caracterizarlo como experto.
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