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RESUMEN

La presente investigacion tuvo como objetivo general determinar la percepcion de
la situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo en las dotaciones de
puente de los bugues mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de
Pisco, 2020. Fue una investigacion de tipo basica, desarrollada bajo una
metodologia de disefio no experimental, transversal descriptivo, con enfoque
cuantitativo y de alcance descriptivo. La poblacion estuvo conformada por todas las
dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan
en el puerto de Pisco en el afio 2020, se realizé un muestreo censal, teniendo una
muestra conformada por 24 personas que conforman la dotacion de puente de 3
bugues mercantes. Como instrumento se utilizé una escala de tipo Likert para medir
la percepcion de la situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo, la cual
fue validada por 5 jueces expertos y cuya confiabilidad fue determinada con la
prueba del Alfa de Cronbach donde se obtuvo un coeficiente de 0.833 (aceptable
confiabilidad). Los resultados demuestran que las dotaciones de puente de los
bugues mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

presentan una percepcion en promedio desfavorable hacia la situacién de los

Xiv



dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco, ya que, se obtuvo un
estadistico t igual a -2.22, que al ser menor que el valor critico de -1.71, permitié
con un nivel de significancia del 5%, rechazar la hipétesis nula (Ho) y aceptar la

hipotesis general (Hi).

Palabras claves: Dispositivos de balizamiento, percepcion, puerto de Pisco,

sistema de balizamiento maritimo.
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ABSTRACT

The investigation’s objective was to determine the perception of the maritime
buoyage devices’ situation in the bridge’s crews of the Peruvian flag merchant ships
that sail in the port of Pisco, 2020. It was a basic type investigation, developed under
a methodology with a non-experimental, cross-sectional descriptive design, on a
guantitative approach and descriptive level. The population was composed of all the
bridge’s crews of the Peruvian flag merchant ships that sail in the port of Pisco in
2020, a census sampling was carried out, having a sample of 24 people that belong
to the bridge’s crew of 3 merchant ships. A Likert scale to measure the perception
of maritime buoyage devices’ situation was used as instrument, which was validated
by 5 expert judges and whose reliability was determined with the Cronbach's Alpha
test obtaining a coefficient of 0.853 (acceptable reliability). The results show that the
bridge’s crews of the Peruvian flag merchant ships that sail in the port of Pisco,
present an unfavorable average perception of the maritime buoyage devices’
situation in the port of Pisco, since at statistic equal to -2.22, is less than the critical
value of -1.71, allowed with a significance level of 5%, to reject the null hypothesis

(HO) and accept the general hypothesis (Hi).
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Keywords: Buoyage devices, perception, port of Pisco, maritime buoyage system.
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INTRODUCCION

Los accidentes maritimos han ocurrido desde los inicios de la navegacion, y ante
esta problemética se ha venido desarrollando tecnologia con la finalidad de reducir
los diferentes accidentes maritimos que pueden existir (colisiones, varaduras, etc.),
y entre estas tecnologias se encuentran los dispositivos de balizamiento maritimos,
los cuales tienen la finalidad de orientar a los buques para que naveguen por aguas

seguras Yy lejos de los peligros.

Se puede definir a los dispositivos de balizamiento maritimo como un conjunto
de ayudas a la navegacion que se encuentran integradas por diferentes tipos de
sefales cuyas caracteristicas son reconocidas a nivel mundial, principalmente

constituidas por boyas, faroletes y balizas.

La implementacion de estos dispositivos es obligatoria y todos los puertos
deberian de contar con los dispositivos minimos necesarios para garantizar la
seguridad de la navegacion de los buques que naveguen sus aguas. La instalaciéon

de estos dispositivos de balizamiento es especialmente requerida en los puertos
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gue presentan casos continuos de accidentes y que se encuentran en areas
cercanas a reservas naturales, como lo es el puerto de Pisco que se encuentra
cerca de la reserva nacional de Paracas y que segun la Autoridad Portuaria
Nacional (2016) “antecedentes inmediatos dan cuenta de casos de derrames,
colisiones y varadura como resultado de las maniobras de ingreso y salida del
puerto” (p. 19); lo que genera especial interés en saber cudl es la situacion en que
se encuentran los dispositivos de balizamiento maritimo en este puerto, puesto que

juegan un papel importante en la seguridad de la navegacion.

En este sentido, la presente investigacion tuvo como finalidad determinar la
percepcion de la situacién de los dispositivos de balizamiento maritimo en las
dotaciones de puente de los bugues mercantes de bandera peruana que navegan
en este puerto en el aflo 2020. Para determinar la percepcion que tienen las
dotaciones de puente sobre estos dispositivos se aplicO un cuestionario de
escalamiento Likert; los resultados obtenidos fueron profundizados mediante un
analisis cualitativo que recolecto datos mediante entrevistas, observacion directa y

analisis documental.

El presente trabajo se encuentra dividido en seis capitulos estructuralmente

interrelacionados de la siguiente manera.

El capitulo I: Corresponde al planteamiento del problema. En este, se expone la

realidad problematica, la formulacién del problema, objetivos de la investigacion, la

justificacion, las limitaciones y, por ultimo, la viabilidad de la investigacion.

XiX



El capitulo II: Corresponde al marco tedrico. En este apartado se presentan los
antecedentes de la investigacion, tanto nacionales como internacionales, al igual

gue las bases tedricas que sustentan el estudio.

El capitulo lll: Corresponde a la presentacién de hipo6tesis general y las

especificas, y las variables y dimensiones estipuladas en esta investigacion.

El capitulo IV: Comprende los aspectos del disefio metodoldgico. Este capitulo
consta del disefio de la investigacion, la poblaciébn y muestra; se muestra la
operacionalizacion de las variables, asi como las técnicas para la recoleccion de
datos, y para el procesamiento y analisis de los datos, mas los aspectos éticos

propios de esta investigacion.

El capitulo V: Se refiere a los resultados de investigacion, los cuales evidencian
la descripcion de cada una de las dimensiones y variables, a través de tablas y
graficos mediante los programas Excel y SPSS version 25; asi mismo se encuentra

el resultado de un analisis cualitativo realizado con el programa Atlas.ti.

El capitulo VI: Enmarca las discusiones, conclusiones y recomendaciones. En

esta parte, se presenta, expone, explica y discuten los resultados de la

investigacion. Y finalmente se muestran las referencias bibliograficas, y anexos.

XX



CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Descripcion de larealidad problemética

Los accidentes maritimos han estado presentes desde los inicios de la
navegacion maritima y el riesgo de que se produzca uno estara siempre latente,
especialmente cuando los buques se encuentran cerca a los puertos, que es donde
hay una mayor afluencia de trafico maritimo, y una mayor cantidad de bajos y zonas
no navegables; es por eso que los navegantes han tenido que hacerse de ciertos
medios externos, para determinar la posicion, seguir el rumbo correcto y alejarse
de peligros, medios que hoy en dia son denominados como ayudas a la

navegacion.

Segun la Asociacion Internacional de Sefalizacion Maritima (AISM, mejor
conocida como IALA por ser la sigla en inglés de International Association of Marine
Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) (2018), las ayudas a la navegacion

son todos los dispositivos, sistemas 0 servicios externos a los buques, disefiados



para mejorar la seguridad y eficiencia en la navegacién de los buques y del trafico

maritimo.

Las ayudas ala navegacion no deben ser confundidas con los aparatos nauticos,
los cuales son instrumentos, dispositivos, cartas, etc., llevados a bordo de los

buques con el propdsito de asistir en la navegacion.

En los inicios de la navegacion, los navegantes solo utilizaban aquellas ayudas
gue brindaba la propia naturaleza, como grandes rocas, montafias e islas, pero con
el paso del tiempo se implementaron ayudas creadas por el hombre, tales como
hogueras que se encendian en puntos estratégicos durante las noches, y banderas
de colores durante el dia que servian de ayuda a los buques para que puedan

identificar su posicion.

Sin embargo, estos medios primitivos no ayudaban a prevenir a los buques de
peligros ocultos bajo el agua, como bajos, rocas o buques hundidos; lo que
demando la implementacion de ayudas mas idoneas que puedan garantizar una
navegacion segura, por lo cual se crearon los denominados dispositivos de
balizamiento, que en conjunto forman lo que se denomina un sistema de
balizamiento maritimo el cual es definido como “el conjunto de faroletes, boyas y
balizas (mecanicas y electronicas) de una determinada area, localidad o puerto,
gue contribuyen a la navegacion, indicando los peligros aislados, limites de aguas
seguras, margenes de canales navegables, etc.” (Direccién de Hidrografia y

Navegacion [DHN], 2013a, p. 15).



En un inicio estos sistemas de balizamiento maritimo fueron implementados de
manera independiente por cada estado, es decir que cada pais cred sus propios

sistemas de balizamiento con sus propios colores y caracteristicas.

Lo que provocO que para antes de 1976 hubieran mas de 30 sistemas de
balizamiento maritimo diferentes al rededor del mundo (IALA, 2017). Lo cual
causaba confusién en los buques y podia provocar accidentes por una mala

interpretacion de las caracteristicas.

No fue hasta 1980 en que la organizacion IALA convoco a una conferencia donde
se reunieron la Organizacion Maritima Internacional (OMI), la Organizacion
Hidrogréafica Internacional (OHI), autoridades de mas de 50 paises y 9
representantes de otras organizaciones interesadas en las ayudas a la navegacion;
donde se adoptaron las reglas establecidas por IALA conocidas actualmente (IALA,

2017).

La obligatoriedad de estas reglas se ve reflejada la regla 13 del Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS), donde
estipula que “todo Gobierno Contratante se obliga a establecer, segun estime
factible y necesario (...) las ayudas a la navegacion que justifique el volumen de
trafico y exija el grado de riesgo” (SOLAS, 2014, p. 314). Indicando también que el

cumplimiento sea de acuerdo a las reglas establecidas por la IALA.

Sin embargo, a pesar de las normas establecidas para la implementacion de los

dispositivos de balizamiento maritimo, ain hay deficiencias por parte de algunos



estados, deficiencias que pueden contribuir a que los buques sufran accidentes

maritimos como los que se pueden apreciar a continuacion.

El 16 de junio del 2017 el Ferry [YANOUGH colision6 con el rompeolas del puerto
de Hyannis en Massachusetts, EE. UU.; las investigaciones mostraron que el
accidente fue causado porque las boyas de navegacion no estaban lo
suficientemente claras ni en el radar, ni visualmente, por lo cual, el capitan
malinterpreté un poste de metal como una boya de navegacion cuando usaba el
radar para acercarse a puerto, provocando que siga un rumbo equivocado llevando

al buque a colisionar con el rompe muelles (Wingrove, 2018).

Los dispositivos de balizamiento maritimo deberian ser visibles en todo momento
para ayudar a los buques a tomar los rumbos correctos para que puedan entrar de
una manera segura a los puertos, y no provocando confusién en los navegantes

llevandolos a una colision.

El 5 de octubre del 2011, el buque porta contenedores MV RENA encallé en un
arrecife en Nueva Zelanda derramando cerca de 200 toneladas de fueloil pesado,
las investigaciones determinaron que el accidente fue causado por una mala
planificacion del plan de viaje y falta de entrenamiento del capitan y la tripulacién,
asi como, la ausencia de balizas de luz u otras ayudas a la navegacion cerca al
arrecife que indiguen la presencia de aguas no navegables (The Nautical Institute,

2015; Schuler, 2014)



En este caso se aprecia la importancia que tienen las ayudas a la navegacion,
especialmente los dispositivos de balizamiento, ya que, a pesar de que hubo una
negligencia por parte de la tripulacion durante la navegacion, un dispositivo de

balizamiento maritimo hubiera podido alertar al buque y prevenir el accidente.

Es asi que, debido a la importancia que tienen los dispositivos de balizamiento
en la navegacion maritima y en base a las regulaciones existentes, todos los
puertos del Pert deben cumplir con las reglas establecidas por la IALA, de manera
gue se mantenga una navegacion segura en todo momento. Uno de los puertos del
Peru es el puerto de Pisco, el cual segun datos estadisticos recepciond un total de
415 naves (Autoridad Portuaria Nacional [APN], 2020a) y movilizo un total de 8 540
714 toneladas métricas (TM) de carga para el afio 2019 (APN, 2020b); por lo cual

es considerado hoy en dia como uno de los principales puertos del Peru.

Este puerto se encuentra ubicado cerca de la reserva nacional de Paracas, por
lo cual se debe dar importancia a la seguridad de la havegacion, ademas que segun
la APN (2016), dada la diversidad y ubicacion geografica (cerca a areas naturales
protegidas) del puerto, la navegacién maritima “constituye una actividad de riesgo
para el ambiente. Antecedentes inmediatos dan cuenta de casos de derrames,
colisiones y varadura como resultado de las maniobras de ingreso y salida del
puerto” (p. 19); ademas, segun la DHN (2013b) en la Carta nautica N° 2262 del
puerto de Pisco solo se observan que existen dos dispositivos de balizamiento
maritimo que son una boya de aguas seguras y una boya de peligro aislado, sin

sefial alguna de boyas laterales.



Un ejemplo del riesgo de accidentes que pueden suceder en el puerto de Pisco
es el caso del buque ADFINES NORTH, el cual el 12 de febrero del 2015, sufrié

una varadura durante su entrada al terminal portuario Paracas (El comercio, 2015).

Es por eso, que es importante evaluar la situacion actual en que se encuentran
los dispositivos de balizamiento maritimo en este puerto, para poder establecer
mejoras; y las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana
gue navegan constantemente en el puerto de Pisco, son los mas apropiados para
evaluar la situacién en que se encuentran los dispositivos de balizamiento en

mencionado puerto.

Por lo antes expuesto y teniendo en consideracion, la importancia de la correcta
implementacion de los dispositivos de balizamiento en la seguridad de la
navegacion maritima, la importancia que tiene el puerto de Pisco para el estado
peruano, la importancia de la seguridad de la navegacion que se le debe dar a este
puerto dado a su ubicacién geografica, los antecedentes de accidentes maritimos
ocurridos y considerando que las dotaciones de puente de los buques mercantes
de bandera peruana que navegan constantemente en el puerto de Pisco son los
mas apropiados para evaluar la situacion en que se encuentra los dispositivos de

balizamiento maritimo de este puerto, se formulan las siguientes interrogantes.



1.2. Formulacion del problema

1.2.1. Problema general

¢, Cual es la percepcion de la situacion de los dispositivos de balizamiento
maritimo en las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera

peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020?

1.2.2. Problemas especificos

¢,Cuél es la percepcion de la situacion de la boya de aguas seguras en las
dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana que

navegan en el puerto de Pisco, 2020?

¢,Cudl es la percepcion de la situacion de la boya de peligro aislado en las
dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana que

navegan en el puerto de Pisco, 2020?

¢,Cudl es la percepcion de la ausencia de boyas laterales en las dotaciones
de puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el

puerto de Pisco, 2020?

¢,Cudl es la percepcion de la aplicacion de las regulaciones de balizamiento
maritimo en las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera

peruana que navegan en el puerto de Pisco, 20207



1.3.

¢, Cual es la percepcion de la seguridad de la navegacién en las dotaciones
de puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el

puerto de Pisco, 2020?

Objetivos de la investigacion

1.3.1. Objetivo general

Determinar la percepcion de la situacion de los dispositivos de balizamiento

maritimo en las dotaciones de puente de los bugues mercantes de bandera

peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

1.3.2. Objetivos especificos

Determinar la percepcion de la situacion de la boya de aguas seguras en

las dotaciones de puente de los bugues mercantes de bandera peruana que

navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Determinar la percepcion de la situacion de la boya de peligro aislado en

las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana que

navegan en el puerto de Pisco, 2020.



Determinar la percepcion de la ausencia de boyas laterales en las
dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana que

navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Determinar la percepcion de la aplicacion de las regulaciones de
balizamiento maritimo en las dotaciones de puente de los buques mercantes

de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Determinar la percepcion de la seguridad de la navegacion en las
dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana que

navegan en el puerto de Pisco, 2020.

1.4. Justificacion de la investigacion

1.4.1. Justificacion tedrica

El presente estudio brinda un aporte tedrico ya que es pionero, por lo tanto,
es una investigacion de caracter exploratorio, que permite abrir un nuevo
campo de investigacion sirviendo de antecedente para futuras investigaciones

en las que se pretenda estudiar la variable de interés.

Ademas, el desarrollo de esta investigacion incrementara las teorias
relacionadas sobre la percepcion como una forma de estudiar la realidad;
finalmente, el presente estudio aportard conocimiento sobre el sistema de

balizamiento maritimo en un determinado puerto, y brindard un esquema



sobre cOmo se encuentra estructurado y que factores estan intrinsicamente

relacionados con él.

1.4.2. Justificacién practica

El presente estudio brinda un aporte practico ya que en base a los
resultados se podran exponer las deficiencias que tiene el sistema de
balizamiento maritimo en el puerto de Pisco, con lo que se podran proponer
recomendaciones que permitirdn mejorar la situacién en que se encuentran
estos dispositivos en sus diferentes aspectos, como la instalacion, el
mantenimiento, el cumplimiento de las normas, gestion por parte de las
autoridades, entre otros. Lo que permitira optimizar el sistema de balizamiento
maritimo del puerto de Pisco, contribuyendo de esta manera a obtener una
navegacion segura para los buques que arriban y zarpan de este puerto,
brindando una mejor proteccion al medio ambiente marino y mejorando el

prestigio que tiene mencionado puerto.

1.4.3 Justificacion metodologica

Esta investigacion aportara metodolégicamente mediante la construccién
de un instrumento para la variable de estudio; asi como como su respectiva
validez y confiabilidad para que pueda ser usado como referencia en futuras
investigaciones en las que se pretenda medir la misma variable o variables

similares.
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1.5. Limitaciones de la investigacién

1.5.1. Geograéficas o Espaciales

Se encontr6 una dificultad en la recoleccion de datos, ya que, los
investigadores no residen en la misma ciudad en donde se encuentra la
unidad de analisis, ademas, las personas que la integran se encuentran
embarcadas en buques que tienen diferentes fechas de arribo, provocando

una disponibilidad limitada.

1.5.2. De Informacion

Se encontraron pocos antecedentes nacionales relativos al tema de

investigacion, asi como, escaso material bibliografico en el idioma espafiol,

por lo que se consulté bibliografia en inglés.

1.6. Viabilidad de la investigacion

Primeramente, la investigacion es viable ya que no demanda la inversion

de una gran cantidad de dinero, y todos los gastos pueden ser cubiertos a

cabalidad por los investigadores.

Ademas, la limitacion geografica fue abordada haciendo uso de medios

electronicos (correo) para poder realizar la recoleccién de los datos.
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Finalmente, se cuenta con el apoyo de expertos en el tema, y con la
colaboracion de todos los participantes integrantes de la unidad de analisis,

asi como, con experimentados asesores en la parte temética y metodologica.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de la investigacion

2.1.1. Nacionales

Gamarra y Neciosup (2017) en su investigacion titulada “Percepcion del
error humano en accidentes a bordo de buques mercantes con mercancia
peligrosa 2005-2015” presentada en la Escuela Nacional de Marina Mercante
“‘Almirante Miguel Grau”. Callao, Peru, tuvo como objetivo determinar la
percepcion del error humano en accidentes a bordo de buques mercantes con
mercancia peligrosa 2005-2015. Fue una investigacion de tipo teorica
descriptiva de enfoque cuantitativo y de periodo transversal retrospectivo.
Utilizé como técnica la encuesta y como instrumento un cuestionario de
escalamiento Likert. La muestra estuvo conformada por 40 oficiales de marina
mercante peruanos con experiencia a bordo de buques que transportan
mercancia peligrosa. Los resultados mostraron que el 82.5% de los oficiales

encuestados presentan una percepcion favorable referente a que el error
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humano es la principal causa de accidentes a bordo de bugues con mercancia

peligrosa.

Ayala y Pihuaycho (2017), en su investigacion titulada "Planta propulsora y
la emisidn de gases contaminantes en buques petroleros de cabotaje desde
la percepcion de los egresados 2014 de la Escuela Nacional de Marina
Mercante ‘Almirante Miguel Grau”, presentada en la Escuela Nacional de
Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”. Callao, Peru, tuvo como objetivo
determinar la relacion entre la planta propulsora y la emisién de gases
contaminantes en buques petroleros de cabotaje desde la percepcion de los
egresados en el afio 2014 de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“‘Almirante Miguel Grau”. La investigacion fue de disefio no experimental, de
corte transversal, descriptivo correlacional, de tipo basico y de enfoque
cuantitativo. Utilizé como técnica la encuesta, y como instrumento de medicion
aplico un cuestionario. La muestra estuvo conformada por 30 egresados de la
ENAMM del afio 2014. La investigacion concluy6 que existe relacion entre la
Planta propulsora y la emision de gases contaminantes en buques petroleros

de cabotaje desde la percepcidn de los egresados de la Escuela Nacional de

Marina Mercante “Almirante Miguel Grau” en el afio 2014.

Delgado y Lopez (2016), con su investigacion titulada “Evaluacion de la
calidad de servicio de una empresa de almacenamiento de carga portuaria”,
presentada en la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau”. Callao, Peru, tuvo como objetivo determinar la percepcion sobre la

calidad de servicio de una empresa de almacenamiento de carga portuaria en
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el Callao. Fue una investigacion de disefio descriptivo y de corte transversal.
Utilizé como técnica la encuesta y como instrumento de medicion utilizo el
cuestionario SERVPERF modificado, validado y adaptado a la realidad de la
empresa en estudio. La muestra estuvo constituida por 65 clientes. Los
resultados indicaron que los clientes perciben un nivel medio en la calidad de

servicio que brinda la empresa de almacenamiento de carga portuaria.

Martinez (2015), en su investigacion titulada “Estudio de la implementacion
del ‘mensaje 8’ en el Sistema AIS AtoN de la Direccion de Hidrografia y
Navegacion para la transmision de informacion océano-meteorolégica a los
navegantes”, presentada en la Escuela Superior de Guerra Naval del Peru.
Callao, Peru, tuvo como objetivo conocer los aspectos necesarios para
implementar el “mensaje 8” en el sistema AIS AtoN con el fin de transmitir
informacion océano-meteorologica como una ayuda a la navegacion. Fue una
investigacion de disefio no experimental, de nivel exploratorio. Como técnica
de recoleccion de datos utilizé el andlisis de informacion. La investigacion
concluyé que el sistema AIS AtoN se debe utilizar para poder transmitir
informacion a los navegantes sobre aspectos océano-meteorologicos; y que
esta informacion debe ser transmitida en los puertos principales donde existe

mayor trafico maritimo.

Terry (2011), en su investigacion titulada “Determinacion de necesidades
para el plan de ayudas a la navegacion maritima”, presentada en la Direccién
de Hidrografiay Navegacion de Peru. Callao, Perd, tuvo como objetivo evaluar

las necesidades existentes de los diferentes puertos del Pert que demanden
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la mejora o implementacion de nuevas sefiales nauticas. Fue una
investigacion de enfoque cualitativo y de nivel exploratorio. Establecié sus
resultados a través del analisis documental. La investigacion concluyé que el
incremento del transporte maritimo en el litoral peruano requiere de la
implementacion de un sistema de sefalizacion maritima eficaz acorde con
este crecimiento; asi mismo, entre sus recomendaciones sugirié considerar la
implementacion de un respondedor de radar “racon” en la boya de aguas
seguras del puerto de Pisco, para brindar una mayor seguridad de la

navegacion.

2.1.2. Internacionales

Di Ciaccio, Menegazzo & Troisi (2019), en su investigacion titulada
“Optimization of the maritime signaling system in the lagoon of Venice”
[Optimizacion del sistema de sefalizacion maritima en la laguna de Venecia],
presentada al Instituto Multidisciplinario de Publicacion Digital — MDPI. Bari,
Italia, tuvo como objetivo evaluar el sistema de balizamiento maritimo de la
laguna Venecia, y determinar la mejor alternativa para mejorar la seguridad
en la navegacion. Fue una investigacion de tipo documental y de enfoque
cualitativo. Establecioé sus conclusiones en base a el analisis documental. La
investigacion concluyd que, en caso de visibilidad restringida, el uso de
ayudas a la navegacion resulta inadecuado para garantizar una conduccién
segura de las operaciones portuarias, y que el AIS AtoN virtual es la mejor

opcién para hacer frente a esta problematica, ya que, este sistema se puede

colocar en cualquier lugar, sin tener en cuenta la morfologia del area.
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Hilbay (2015), en su investigacion titulada “Disefio de un Sistema de
Gestiobn de Mantenimiento de Activos Fisicos para una Institucién Publica
Dedicada a la Asistencia Técnica del Sistema de Balizamiento Maritimo
Nacional”, presentada en la Escuela Superior Politécnica del Litoral.
Guayaquil, Ecuador, tuvo como objetivo disefiar un sistema de gestién de
mantenimiento de activos fisicos basado en la metodologia Cuadro de Mando
integral con las iniciativas de las directrices de la Norma ISO 55001:2014 para
los equipos utilizados en la asistencia técnica del sistema de balizamiento
maritimo de Ecuador. Fue una investigacion de enfoque cualitativo. Obtuvo
sus conclusiones a través de la recopilacion y analisis de datos historicos,
estadisticos y de documentos, asi como, de entrevistas al personal
involucrado en el tema de estudio. Concluyé que la implementacion de un
sistema de gestion de mantenimiento permitira reducir en un 10% los costos
operativos referentes a dichos mantenimientos y mejorara el conocimiento
técnico del personal involucrado en los trabajos de mantenimiento de los

faros, boyas, balizas y enfiladas.

Abarca (2014), en su investigacidon titulada “Sistema de Sefalizacion
Maritima y su Contribucidon a una Navegacion Segura en la Zona del Puente
Peatonal Santay”, presentada en la Universidad de las Fuerzas Armadas —
ESPE. Salinas, Ecuador, tuvo como objetivo principal proponer un sistema de
sefalizacion maritimo y ayudas a la navegacion para el cruce de
embarcaciones a través del puente Santay. Fue una investigacién de enfoque

Cualitativo. Como técnica de recolecciéon de datos utilizé la entrevista. La
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investigacion concluy6 que se debe efectuar la implementacion de las sefiales
y las ayudas a la navegacion en el puente Santay ya que, el paso por el puente
genera inseguridad en los navegantes y que la implementacion de ayudas a

la navegacion disminuiré el riesgo de un accidente.

Sjoberg, & Drottz-Sjoberg (2009), en su trabajo de investigacién titulado
“Public risk perception of nuclear waste” [La percepcion publica del riesgo de
los residuos nucleares], presentada a la Universidad Noruega de Ciencia y
Tecnologia, y publicada en la Revista Internacional de Evaluacién y Gestion
de Riesgos (IJRAM). Trondheim, Noruega, tuvieron como objetivo determinar
la percepcion de riesgo de los desechos nucleares. Fue una investigacion de
disefio no experimental descriptivo y de enfoque cuantitativo. Utiliz6 como
instrumento un cuestionario conformado por preguntas de opcién mdaltiple.
Tuvo una muestra probabilistica de 1099 personas suecas. Los resultados
mostraron que la mayoria de los encuestados no estaban dispuestos a
aceptar un depdésito local de desechos nucleares de alto nivel en su region de
origen, y que los factores mas importantes en la percepcion del riesgo son el

miedo a la radiacion y la actitud hacia la energia nuclear.

Barreyro (1999), en su investigacion titulada “Enhancement of Maritime
Safety in the Philippines” [Mejora de la seguridad maritima en Filipinas],
presentada a la Universidad Maritima Mundial - WMU. Malmd, Suecia, tuvo
como objetivo analizar la mejora de la seguridad maritima in las Filipinas a
través de la implementacion de proyectos de mejoramiento de ayudas a la

navegacion. Fue una investigacion de tipo documental y de enfoque
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cualitativo. Estableci6 sus resultados a través del andlisis de documentos e
informacion de varias entidades publicas relacionadas al &mbito maritimo de
las Filipinas, asi como, de entrevistas a profesores residentes en la
Universidad Maritima Mundial. La investigacion concluyé que es necesario
gue se invierta una cantidad de dinero de al menos 35.7 millones de délares
americanos por afio en proyectos de mejoramiento de ayudas a la navegacion
para mejorar la seguridad maritima y que este dinero debe ser obtenido a
través de financiamiento del gobierno (50 %), de buques de cabotaje (15 %),

de buques pesqueros (10 %) y de buques extranjeros (25 %).
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2.2. Bases tedricas

2.2.1. Percepcion

Existen diferentes definiciones para el termino percepcién. La Real
Academia Espafola (RAE) (2020a) da una definicibn basandose en el sentido
del verbo percibir, definiendo la percepcion como “accion y efecto de percibir”
(parr. 1) para lo cual define al verbo percibir como “captar por uno de los
sentidos las imagenes, impresiones o0 sensaciones externas” (RAE, 2020b,

parr. 2).

Sin embargo, el termino percepcion es mucho mas amplio y esta
relacionado con la realidad, para lo cual, existen muchos autores que han
expresado una definicion mas profunda y completa sobre lo que es la

percepcion.

Segun Arias (2006), “la percepcion puede entonces definirse como el
resultado del procesamiento de informacion que consta de estimulaciones a
receptores en condiciones que en cada caso se deben parcialmente a la

propia actividad del sujeto” (p. 10).

Es decir, que percibir es un proceso cognitivo en que el ser humano procesa

informacion que es recibida a través de los sentidos o receptores.

Segun Robbins y Judge (2009), “la percepcion es el proceso por el que los

individuos organizan e interpretan las impresiones de sus sentidos con objeto
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de asignar significado a su entorno” (p.139). Mientras que “segun Carterette y
Friedman (1982), es una parte esencial de la conciencia, es la parte que
consta de hechos intratables y, por tanto, constituye la realidad como es

experimentada” (Arias, 2006, p. 10).

En otras palabras, se puede definir a la percepciéon como la realidad como

es experimentada por una determinada persona o grupo de personas.

2.2.1.1. Percepcion en psicologia

La percepcion parece un término facil de comprender, sin embargo,
en la psicologia existen diferentes posturas tedricas que muestran lo
complejo que puede ser el concepto de percepcion, el cual dependera

de la postura tedrica que se quiera tomar.

Entre las principales posturas tedricas que existen tenemos:
1. Enfoque Empirista.
2. Enfoque Gestalt.
3. Enfoque Conductual.

4. Enfoque Cognitivo.

1. El Enfoque Empirista

Como su nombre lo indica, esta postura teérica se basa y trata de

explicar y definir a la percepcion en base a la experiencia.
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Segun Hernandez (2012),
la sensacién esta ligada al primer contacto que tienen nuestros
sentidos con los estimulos exteriores. La percepcion, seria un
segundo paso por el cual se da sentido (o interpretacion) a estas
sensaciones (...) no solamente se interpretan los estimulos que
llegan a nuestros sentidos, sino que esta interpretacion, estara
permeada por nuestra experiencia previa. Por lo tanto, la
percepcion es una capacidad que se adquiere por aprendizaje (p.

17).

Es decir que la percepcion es una capacidad que se aprende a medida
gue se experimentan las cosas; 0sea que no se nace con una percepcion
desarrollada, esta capacidad sera adquirida a medida que se

experimenten cosas.

2. Enfoque Gestalt

Esta postura tedrica se opuso al Enfoque Empirista argumentando

gue el mencionado enfoque no toma en cuenta a las caracteristicas y

componentes de los estimulos que se perciben.

Segun Oviedo (2004), la teoria Gestalt “realiz6 una revolucion

copernicana en sicologia al plantear la percepcion como el proceso
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inicial de la actividad mental y no un derivado cerebral de estados

sensoriales” (p. 89).

Segun esta teoria la percepcién no depende de la informacion recibida
por los sentidos, sino que es la encargada de regular estos sentidos para
brindar un orden mental, es decir, que controla la entrada de informacién

y realiza un proceso de organizacion.

Es por eso que la teoria Gestalt define a la percepcién como “un
proceso de extraccion y seleccion de informacion relevante encargado
de generar un estado de claridad y lucidez conciente [sic] que permita el
desempeiio dentro del mayor grado de racionalidad y coherencia

posibles con el mundo circundante” (Oviedo, 2004, p. 90).

Los exponentes mas reconocidos de esta teoria son Max Wertheimer,

Kurt Koffka y Wolfgang Koéhler quienes realizaron estudios en sobre la

percepcion visual.

3. Enfoque Conductual

Como su nombre lo dice, esta postura tedrica se basa en el

comportamiento del ser humano.
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Segun Hernandez (2012),
Habia, en esta corriente, la intencion de cuantificar la relacién del
mundo fisico y el mundo psiquico (...) las medidas objetivas que
se obtenian correspondian a las respuestas que presentaban los

sujetos frente a los estimulos a los que eran expuestos (p.19).

Es decir, esta corriente dej6é de lado el estudio del proceso de la
percepcién, considerandola solamente como un registro de los estimulos
gue se presentaban al sujeto, y se concentr6 en el estudio del

comportamiento del ser humano ante estos estimulos.

Dentro de este enfoque se encuentra el estudio de la percepciéon del
medio, en donde se observa la relacion que existe entre el medio

percibido y el comportamiento de las personas.

En el estudio de la percepcion del medio Capel (1973) manifiesta que

“‘existen, pues, un medio real y un medio percibido, siendo el

comportamiento funcién de este ultimo” (p. 63).
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medio comporta-
percibido miento

v

medio
real

Figura 1. Relacion circular entre medio real, imagen y comportamiento.

Fuente: Extraido de “Revista de Geografia”, por Capel (1973).

4. Enfoque Cognitivo

Esta postura nace en consecuencia al Enfoque Conductual, y como
su nombre lo indica trata a la percepcion en base a los procesos

cognitivos (mentales).

“‘Desde las diversas posturas cognitivas el proceso de percepcion es
mucho mas alla que la mera recepcion pasiva de estimulos; en este
enfoque las cogniciones son parte importante del proceso, ya que éstas

mediaran y posibilitaran su interpretacion” (Hernandez, 2012, p. 20).

Esta postura da evidencia de que la percepcidon es un proceso

complejo que solo puede ser llevado a cabo por la mente humana.
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2.2.1.2. Percepcion del riesgo

Por otro lado, entre los estudios que hablan sobre la percepcién, se
encuentra el concepto de percepcion del riesgo, que viene a ser el grado
de peligro que una persona percibe o identifica sobre algin echo o cosa,

tal y como se explica a continuacion.

Segun Darker (2013), las percepciones de riesgo son creencias sobre
dafios potenciales o la posibilidad de una pérdida. Es un juicio subjetivo
gue las personas hacen sobre las caracteristicas y la gravedad de un

riesgo.

Mientras que Segun Sjoberg (2000), La percepcion del riesgo no es
estrictamente una cuestion de percepcion sensorial, sino de actitudes y
expectativas. Como tal, puede estudiarse con meétodos razonablemente

bien desarrollados de medicion de actitud y escala psicologica.

Es decir, es un concepto netamente subjetivo, que dependera de las

actitudes y expectativas de las personas, y no solo de sus sentidos.

Percibir el riesgo incluye evaluaciones de la probabilidad, asi como
las consecuencias de un resultado incierto. Hay tres dimensiones de
riesgo percibido: probabilidad percibida (la probabilidad de que el peligro

perjudigue a uno), susceptibilidad percibida (vulnerabilidad
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constitucional de un individuo a un peligro) y gravedad percibida (el

alcance del dafio que causaria un peligro) (Darker, 2013).

Por lo tanto, la percepcién del riesgo se da en situaciones en donde
existe una amenaza o pueda ocurrir un accidente, como es en el caso
de la percepcion que puedan tener los ciudadanos de una ciudad ante la
instalacién de una planta nuclear, o la percepcion que puedan tener los
navegantes sobre la mala implementacibn de un sistema de
balizamiento maritimo, puesto que podrian percibir el riesgo de que

ocurra un accidente.

Por otro lado, segun Slovic (1987), mientras que los analistas
tecnolégicamente sofisticados emplean las “evaluaciones de riesgos”
para evaluar los peligros, la mayoria de las personas confia en juicios de

riesgo intuitivos, lo que es llamado “percepcion del riesgo”.

Es decir, que todas las personas tienen la capacidad de hacer una
evaluacion de riesgo interna, desde su perspectiva, con la que evaltan

los riesgos que se encuentran a su alrededor.

Como se mencioné anteriormente, las percepciones de las personas
nos pueden indicar la realidad verdadera, es decir, si el peligro es real,
pero también pueden indicar una realidad falsa, en que se perciben un

peligro inexistente; pero lo que no se puede negar es que las personas
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que estan en contacto directo con una determinada situacion pueden

ofrecen mayor informacion que un especialista.

De acuerdo con Slovic (1987), las personas pueden equivocarse al
momento de determinar un riesgo como verdadero, pero su
conceptualizacién béasica del riesgo es mucho mas rica que la de los
expertos y refleja preocupaciones legitimas que generalmente se omiten
en las evaluaciones de riesgo de expertos; cada lado, expertos y publico,
tiene algo valido para contribuir. Cada lado debe respetar las ideas y la
inteligencia del otro para poder determinar el riesgo real que existe en

una determinada situacion.

2.2.1.3. Importancia de la percepcion

En base a la definicion brindada donde se infiere que la percepcion es
la realidad como es experimentada por una persona, se puede deducir
gue esa realidad puede estar cerca o lejos de la realidad efectiva
(realidad verdadera); y he ahi su importancia, ya que, si se determina la
percepcion en las personas correctas, se puede llegar a determinar la

realidad efectiva.

Tal y como explica Gonzéles (2016),
una opinion inmediata —y quizas superficial— sostiene que esas
percepciones estan determinadas por la realidad en la que viven

las personas, de tal suerte que la vision que se recoge en una
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encuesta vendria a ser una especie de reflejo de la situacion real

en la que vive la gente (parr. 2).

Ademas, la conducta de las personas estara en base a lo que es real
para ellos, y tomaran decisiones dependiendo de lo que perciban como

bueno o malo para ellos.

2.2.2. Asociacion Internacional de Sefalizacién Maritima (IALA)

La IALA es una organizacion que tiene como objetivo principal estimular el
continuo progreso de las ayudas a la navegacion y asistir a las autoridades en
la armonizacion de las ayudas a la navegacion proveyendo estandares y

recomendaciones.

Segun Abarca (2014), “el sistema de balizamiento maritimo IALA es una
norma internacional dictada para estandarizar las caracteristicas del boyado
gue delimita canales navegables y sus aguas adyacentes a fin de unificar

criterios” (p. 11).

La IALA naci6 oficialmente el primero de julio de 1957 teniendo a 21
Servicios de Faros unidos a la nueva organizacion dentro de los primeros 6
meses, cantidad que aumento progresivamente con el pasar de los afios

(Ruiz, 1983).
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Hoy en dia, es la organizacion encargada de establecer los estdndares que
deben cumplir los diferentes paises en la implementacién de las diferentes
ayudas a la navegacion entre la cuales se encuentran los dispositivos de

balizamiento maritimo.

2.2.3. Ayudas a la navegacion

Las ayudas a la navegaciéon son todos los medios externos al buque que
ayudan a los navegantes a determinar su posicion, seguir un rumbo correcto
y evitar peligros, es decir son medios que contribuyen a mejorar la seguridad

de la navegacion maritima.

De acuerdo con Maaz (2014), las ayudas a la navegacion
incluyen aquellos sistemas visuales, acusticos o radioeléctricos
destinados a posicionar las embarcaciones o los peligros cercanos a
sus travesias o derrotas, permitiéndoles establecer las rutas adecuadas
y seguras con el fin de evitar en lo posible accidentes como

encallamientos o naufragios (p. 1).

Cabe recalcar que las ayudas a la navegacion no deben ser confundidas
con los aparatos nauticos, los cuales son instrumentos, dispositivos, cartas,
etc., llevados a bordo de los bugues con el propdsito de asistir en la

navegacion.
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El sistema de ayuda a la navegacion IALA tiene dos componentes: el
sistema de balizamiento maritimo y otras ayudas a la navegacion que constan
de dispositivos fijos y flotantes. Este es principalmente un sistema fisico, sin
embargo, todas las sefiales pueden complementarse por medios electronicos

(IALA, 2017).

2.2.4. Dispositivos de balizamiento maritimo

Los dispositivos de balizamiento maritimo son parte de las ayudas a la
navegacion y en conjunto conforman un sistema de balizamiento maritimo de
un determinado puerto o area de navegacion, y pueden ser boyas, faroletes o

balizas.

Segun la Direccion de Hidrografia y Navegacion (2013) un sistema de
balizamiento maritimo es “el conjunto de faroletes, boyas y balizas (mecanicas
y electronicas) de una determinada area, localidad o puerto, que contribuyen
a la navegacion, indicando los peligros aislados, limites de aguas seguras,

margenes de canales navegables, etc.” (p. 15).

Actualmente, en el sistema de balizamiento maritimo establecido por la
IALA existen seis tipos de sefiales que brindan informacion sumamente
esencial a los navegantes y que pueden ser identificadas y diferenciadas por
sus caracteristicas. Solo las sefiales laterales difieren entre las regiones A 'y

B establecidas por la IALA, las otras sefales son iguales en ambas regiones.
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2.2.4.1. Senales laterales

Son las sefales cuya funcion es indicar el lado de una ruta (estribor o
babor) por el que debe navegar un buque, para permitir un trafico

ordenado y evitar situaciones de abordaje entre los buques.

La IALA ha establecido dos regiones de balizamiento maritimo, que
son la region Ay la region B donde las sefales laterales difieren, de tal
manera que, tomando como referencia un sentido convencional de
balizamiento, se tiene para la region A sefiales de color rojo para el lado
de babor y de color verde para el lado de estribor, mientras que para la

region B se tiene lo contrario.

El sentido convencional de balizamiento es el sentido general que

sigue un buque proveniente de altamar cuando se aproxima a puerto.

Seguln la IALA (2018), la regién A corresponde a Europa, Africa,
Oceania y Asia (excluidos Japon, Corea y Filipinas), y la regiéon B
corresponde a Ameérica del Norte, América Central, Sudamérica, Japén,

Coreay Filipinas (ver figura 2).
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IALA/AISM MARITIME BUOYAGE SYSTEM

Buoyage Regions A and B

Date line
@
s0W

e

oW

Information believed to be correct at time of issue by IALA (March 2010)

« Not to be used for navigation 1 2
Users should consult current nautical publications for latest status

- Region A
- Region B

Figura 2. Regiones del sistema de balizamiento IALA.

Fuente: Extraido de “Navguide 2018: Marine Aids to Navigation Manual”
(82ed.), por IALA (2018).

La IALA ha establecido las caracteristicas que deben poseer las

sefales laterales, las cuales han sido adoptadas por las diferentes
instituciones de los estados miembros de la OMI como la DHN; las

caracteristicas se aprecian a continuacion en la tabla 1.
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Tabla 1

Caracteristicas de las sefales laterales segun la region a la que
pertenecen

Caracteristica Regién A Regiéon B
Sefales del Senalesdel Sefalesdel Sefales del
lado de lado de lado de lado de
babor estribor babor estribor
Color Rojo Verde Verde Rojo
Cilindrica, Cobnica, Cilindrica, Conica,
Forma castillete o castillete o castillete o castillete o
espeque espeque espeque espeque
Cono verde, Gilindro Cono rojo,
Marca de tope  Cilindro rojo  punta hacia punta hacia
. verde .
arriba arriba
Luz Rojo Verde Verde Rojo

Nota. Elaboracion propia de acuerdo a las normas establecidas por la IALA 'y
la DHN.

2.2.4.2. Sefales Cardinales

Son las sefiales que se encuentran en funcion de los puntos
cardinales y son utilizadas para indicar cuales son las aguas seguras en
las que se puede navegar, informando al mismo tiempo donde se

encuentra un peligro.

Segun la DHN (2013a), las sefiales cardinales “normalmente son
boyas de castillete o de espeque, estan siempre pintadas con bandas
horizontales amarillas y negras y su marca tope caracteristica, formada

por 2 conos de color negro” (p. 17).
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La luz emitida por estas sefiales debe ser de color blanco, el ritmo y
los intervalos de los destellos variaran dependiendo del tipo de sefal
cardinal, asi como las marcas de tope, estas caracteristicas se pueden

apreciar a continuacion en la figura 3.

Fyyyeey | asssasl

s
Figura 3. Representacion de las sefales cardinales con sus

caracteristicas.
Fuente: Extraido del “Reglamento de sefalizacion nautica” (42 ed.), por
DHN (2013a). Las franjas negras con pequefios triangulos blancos

representan el ritmo de las luces.

Con respecto al ritmo de las luces, se puede apreciar en la imagen
gue es de la siguiente manera:
e Sefial cardinal Norte: centelleos continuos o centelleos rapidos

continuos.
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e Sefial cardinal Este: 3 centelleos rapidos continuos cada 5 segundos
o 3 centelleos continuos cada 10 segundos.

e Sefial cardinal Sur: 6 centelleos rapidos continuos mas un destello
largo cada 10 segundos, o 6 centelleos continuos méas un destello
largo cada 15 segundos.

e Sefial cardinas Oeste: 9 centelleos rapidos continuos cada 10

segundos 0 9 centelleos continuos cada 15 segundos.

2.2.4.3. Seiales de peligro aislado

Son las sefales cuya funcion, como su nombre lo dice, es indicar
donde se encuentra un peligro de extension limitada, alrededor del cual

los buques pueden navegar con seguridad.

Segun la DHN (2013a), “su marca de tope esta formada por esferas
negras superpuestas y su luz es blanca con un ritmo de grupo de

destellos” (p. 19).

Una caracteristica notable y muy importante de esta sefial es que las

dos esferas que forman la marca de tope deben estar claramente

separadas para que puedan ser facilmente reconocibles durante el dia.
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Figura 4. Sefal de peligro aislado.

Fuente: Extraido de “The IALA Maritime Buoyage System”, por de IALA.
(2017). La franja negra con cuadrados blancos representa el ritmo de las
luces, indicando una frecuencia de 2 destellos simples de color blanco.

2.2.4.4. Seiales de aguas seguras

Las sefales de aguas seguras sirven para indicar que las aguas a su

alrededor son seguras para la navegacion, es decir que son aguas

profundas.

De acuerdo con IALA (2018), estas marcas también pueden ser

usadas para indicar la entrada de un canal o aproximacion a puerto.

El ritmo de las luces de este tipo de sefial puede variar en una de las

cuatro opciones mostradas en la figura 5.
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Figura 5. Sefales de aguas seguras.

Fuente: Extraido de “The IALA Maritime Buoyage System”, por de IALA.
(2017). Las franjas negras con cuadrados blancos representan el ritmo

de las luces que puede tener este tipo de sefial.

2.2.4.5. Seiales especiales

Estas seflales estan destinadas a indicar areas especiales o
caracteristicas cuya naturaleza debe aparecer en cartas u otras

publicaciones nauticas.

No son adecuadas para indicar canales o peligros donde otras

sefales serian mas apropiadas.

Segun la IALA (2018), algunos ejemplos de los usos de estas marcas

son:

e Sefiales de las Estaciones de Adquisiciones de Datos Oceanicos
(ODAS).

e Sefiales de separacion de trafico donde sefales convencionales de
canales pueden causar confusion.

e Sefiales para indicar depdsito de materiales.
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e Sefiales para indicar zonas militares.

e Sefales para indicar cables o tuberias submarinas.

e Sefales para indicar zonas de recreacion.

e Sefales para indicar los limites de areas de fondeo

e Seflales para indicar estructuras como instalaciones de energia
renovable.

e Sefiales para indicar zonas de acuicultura.

Deben ser de color amarillo, de forma diferente al de las sefales
laterales, su marca de tope debe ser de la forma de la letra “x” de color
amarillo, asi mismo, su luz debe ser amarilla y emitir destellos a un ritmo
diferente al de las sefiales cardinales, de peligro aislado y de las sefales

de aguas seguras (IALA, 2018).

Asi mismo, pueden hacer uso de un pictograma (letra) para ayudar a
su identificacion, de acuerdo a lo establecido por una autoridad
competente; por ejemplo, en el caso del Peru, la DHN es la autoridad
gue ha establecido cuales son los pictogramas que deben ser usados
para identificar el tipo de sefial especial de acuerdo a su propdosito (ver

figura 6).
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Figura 6. Sefal especial con pictograma.
Fuente: Extraido del “Reglamento de senalizacién nautica” (42ed.), por
DHN (2013a). La letra F indica que la sefal especial cumple el propésito

de delimitar un area de fondeo.

2.2.4.6. Seiales de nuevos peligros

Sefial que sirve para indicar peligros recientemente descubiertos que
aun no estan indicados en publicaciones nauticas (cartas nauticas),
estos peligros incluyen obstrucciones naturales (bancos de arenas) o
peligros causados por el hombre (naufragios). Esta sefial puede ser
removida cuando la autoridad competente considere que el peligro
encontrado se encuentra lo suficientemente difundido o el peligro ya no

existe.

Estas sefales pueden también ser equipadas con una racon
codificada con la letra “D” y con un Sistema de Identificacion Automatico
(AIS, por siglas en inglés), su color debe ser de franjas verticales azules
y amarillas, de forma de castillete o espeque, con una marca de tope de

una cruz vertical color amarilla, su luz debe ser de color azul y amarilla'y
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emitir destellos de un segundo de luz azul y un segundo de luz amarilla

con 0.5 segundos de oscuridad entre destello (IALA, 2018).

;s *

Figura 7. Sefal de nuevo peligro.
Fuente: Extraido de “Navguide 2018: Marine Aids to Navigation Manual’
(82Ed.), por IALA (2018).

2.2.4.7. Método empleado para caracterizar la sefal

Para poder diferenciar entre una sefial y otra se deben ciertos

métodos que las caractericen y las distingan.

Segun la DHN (2013), una sefal debe estar determinada por lo menos
por uno de los siguientes caracteres que pueden ser apreciados en las
distintas condiciones posibles:

e De noche: Color y ritmo de la luz.
e De dia: Color, forma y marca de tope.
e Condiciones de poca visibilidad: Sefiales sonoras, racones y AIS

AtoN.
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Segun la DHN (2013) “Los racones son dispositivos
transmisores/receptores que funcionan en las bandas de frecuencias de
radares maritimos (9 y 3 Ghz) los cuales incrementan la deteccion e

identificacién segura de objetivos de radar”.

Estos racones envian pulsos que son mostrados en las pantallas de
los radares como un trazo formado por puntos y rayas que representan
una sefial de codigo morse, la cual puede ser identificada facilmente por

los navegantes permitiéndoles determinar su posicion.

Por otro lado, el AIS AtoN “es un sistema de comunicacion, en el cual
el transreceptor se encuentra instalado en una sefial de Ayuda a la

Navegacion Maritima” (DHN, 2013, p. 30).

El dispositivo del AIS AtoN gue se encuentra instalado en la ayuda a
la navegacion sirve para transmitir la identidad, posicién, tipo de ayuda
a la navegacion e informacion meteorologica a los buques con la

finalidad de mejorar la seguridad de la navegacion.
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2.2.5. Regulaciones

2.2.5.1. Publicaciones IALA

La IALA establece tres tipos de publicaciones, las cuales son,

Estandares, Recomendaciones y Directrices (IALA, 2018).

1. Estandares

La IALA establece estandares que forman un marco de referencia
para la implementacion de las ayudas a la navegacion, de tal manera
gue todos los estados costeros puedan armonizar sus sistemas de

balizamiento maritimos con miras a una navegacion segura.

Son 7 Estandares establecidos por la IALA de los cuales los mas
importantes son el S1010 (Planificacién y requisitos de servicio de las
Ayudas a la navegacion) y el S1020 (Disefio y entrega de las Ayudas a
la Navegacion) (IALA, 2020); ya que establecen que caracteristicas
deben poseer las ayudas a la navegacion, en especial los dispositivos

de balizamiento.
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2. Recomendaciones

Las recomendaciones especifican que practicas se deberian llevar a
cabo para cumplir las recomendaciones a las que se hace alusién en los

Estandares del IALA.

3. Directrices

Las Directrices describen como implementar las practicas

especificadas en las recomendaciones.

2.2.5.2. SOLAS

El Convenio SOLAS establece de manera obligatoria que todos los
estados miembros de la OMI cuenten con las ayudas a la navegacion
necesarias de acuerdo a las directrices establecidas por la IALA, para
asegurar una navegacion segura de acuerdo al trafico maritimo en la

Zona.

Esta norma se encuentra estipulada especificamente en la regla 13
del Capitulo V del convenio antes mencionado, llamada “Establecimiento
y funcionamiento de las ayudas a la navegacion” donde manifiesta lo
siguiente:

Todo Gobierno Contratante se obliga a establecer, segun estime

factible y necesario (...) las ayudas a la navegacion que justifique
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el volumen de trafico y exija el grado de riesgo. Con objeto de
lograr que las ayudas a la navegacion sean lo mas uniformes
posible, los gobiernos contratantes se obligan a tener en cuenta
las recomendaciones y directrices internacionales [es decir,
recomendaciones y directrices establecidas por la IALA] (SOLAS,

2014, p. 314).

2.2.5.3. Reglamento de Sefializacion Nautica

Este reglamento es el establecido por la DHN y establece las
disposiciones que rigen para las ayudas a la navegacion en Perq, las
cuales han sido elaboradas de acuerdo a los Estandares establecidos

por la IALA.

En el Perq, la DHN
tienen a su cargo el Sistema de Sefalizacion Nautica, que
comprende la instalacion y mantenimiento de equipos de sefiales
visuales y electronicas, fijas y flotantes, para el reconocimiento de
peligros, e identificacion de puntos conspicuos en la costa, que
contribuyen a la seguridad del trafico maritimo, facilitando la
navegacion a los buques y embarcaciones en general (DHN,

2006, p. 23).

45



2.3. Definiciones conceptuales

Baliza: “Sefal artificial fija de navegacion, puede ser luminosa o ciega” (DHN,

2013a, p. 61).

Boya: “Objeto flotante empleado como ayuda la navegacion para delimitar el
canal por donde se desea navegar 0 [sic] sefializar embarcaciones hundidas, rocas
sumergidas, bajos, cables sumergidos etc., también sirven como punto de

referencia” (DHN, 2013a, p. 15).

Centelleo continuo: “Luz que produce 50 a 60 destellos por minuto” (DHN,

2013a, p. 62).

Centelleo rapido continuo: “Luz que produce 100 a 120 destellos por minuto”

(DHN, 2013a, p. 62).

Destello largo: “Duracion de la luz de 2 segundos como minimo” (DHN, 2013a,

p. 62).

Faroletes: “Son pequefias estructuras con luces de corto alcance” (DHN, 2013a,

p. 2).

IALA: “Organizacién no gubernamental que agrupa los Servicios de Faros de la

mayoria de los paises maritimos del mundo, los cuales son responsables del
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abastecimiento y mantencion de faros, boyas, sistemas de radionavegacién y otras

ayudas a la navegacion” (Ruiz, 1983, p. 90).

Marca de tope: “Uno o varios objetos relativamente pequeiios de forma o color
(o ambas caracteristicas), situados en la parte mas alta de una sefial de ayuda a la

navegacion (o boya), para identificarla” (DHN, 2013a, p. 63).

Percepcion: La realidad como es experimentada por una determinada persona

0 grupo de personas.

Sistema de balizamiento: “Conjunto de faroletes, boyas y balizas (mecéanicas y
electronicas) de una determinada area, localidad o puerto, que contribuyen a la
navegacion, indicando los peligros aislados, limites de aguas seguras, margenes

de canales navegables, etc.” (DHN, 2013a, p. 15).
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CAPITULO III: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1. Formulacion de la hipotesis

3.1.1. Hipotesis general

Hi: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion de los
dispositivos de balizamiento maritimo en las dotaciones de puente de los
bugues mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.

Ho: No existe una percepcién en promedio desfavorable de la situacion de
los dispositivos de balizamiento maritimo en las dotaciones de puente de los
bugues mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.
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3.1.2. Hipotesis especificas

e Hipotesis especifica 1l

Hi: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion de la
boya de aguas seguras en las dotaciones de puente de los buques mercantes

de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Ho: No existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion de
la boya de aguas seguras en las dotaciones de puente de los buques

mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

e Hipotesis especifica 2

H>: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion de la

boya de peligro aislado en las dotaciones de puente de los bugues mercantes

de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Ho: No existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion de

la boya de peligro aislado en las dotaciones de puente de los buques

mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.
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e Hipotesis especifica 3

Hs: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la ausencia de las
boyas laterales en las dotaciones de puente de los buques mercantes de

bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Ho: No existe una percepcion en promedio desfavorable de la ausencia de
las boyas laterales en las dotaciones de puente de los buques mercantes de

bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

e HipoOtesis especifica 4

Hs: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la aplicacion de las
regulaciones de balizamiento maritimo en las dotaciones de puente de los
bugues mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.

Ho: No existe una percepcion en promedio desfavorable de la aplicacion de
las regulaciones de balizamiento maritimo en las dotaciones de puente de los
bugues mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.
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e Hipotesis especifica s

Hs: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la seguridad de la
navegacion en las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera

peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Ho: No existe una percepcion en promedio desfavorable de la seguridad de
la navegacion en las dotaciones de puente de los buques mercantes de

bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

3.2. Variables y dimensiones

Variable de investigacion: Percepcion de la situacion de los dispositivos de

balizamiento maritimo en el puerto de Pisco.

Dimensiones:
1. Percepcion de la situacion de la boya de aguas seguras en el puerto de Pisco.
2. Percepcion de la situacion de la boya de peligro aislado en el puerto de Pisco.
3. Percepcidén de la ausencia de las boyas laterales en el puerto de Pisco.
4. Percepcion de la aplicacion de las regulaciones de balizamiento maritimo en el
puerto de Pisco.

5. Percepcién de la seguridad de la navegacién en el puerto de Pisco.
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CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO

4.1. Diseio de la investigacion

Hernandez, Fernandez y Baptista (2014) clasifican la investigacion cientifica en
tipo, disefio, enfoque y alcance; los cuales responden a las caracteristicas que

deben ser identificadas en una investigacion.

Con respecto al tipo de investigacion Hernandez et al. (2014), clasifican las
investigaciones segun su proposito, y pueden ser basicas o aplicadas, en este caso,

es una investigacion de tipo basica, ya que solo busca producir conocimiento.

Con respecto al disefio, la presente investigacion es de disefio no experimental,

transversal descriptivo.

Es no experimental ya que de acuerdo con Hernandez et al. (2014) estas
investigaciones “se realizan sin la manipulacién deliberada de variables y en los

gue sélo se observan los fendmenos en su ambiente natural para analizarlos” (p.
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152), lo cual coincide con la presente investigacion que solo busca medir la

percepcién de un grupo de personas sin la intencién de afectarla.

Por otro lado, se dice que es transversal descriptivo porque concuerda con lo
expresado por Hernandez et al. (2014), quienes declaran que este tipo de disefios
“tienen como objetivo indagar la incidencia de las modalidades o niveles de una o
mas variables en una poblacién” (p. 155); concuerda ya que esta investigacion
pretende describir una variable en una determinada poblacién. Por otro lado, el
termino transversal se refiere a que la investigacion se realiza en un tiempo Unico,

es decir que la recoleccion de datos se realiza una sola vez.

Asi mismo, este estudio es de enfoque cuantitativo porque busca probar
hipdtesis y establecer resultados en base a analisis estadisticos, tal y como lo
expresan Hernandez et al. (2014), “utiliza la recoleccion de datos para probar
hipdtesis con base en la medicion numérica y el analisis estadistico, con el fin

establecer pautas de comportamiento y probar teorias” (p. 4).

Finalmente, la investigacion es de alcance descriptivo ya que “Unicamente
pretenden medir o recoger informacion de manera independiente o conjunta sobre
los conceptos o las variables a las que se refieren” (Hernandez et al., 2014, p. 92).
En este caso, solo se pretende describir la percepcion que tiene un grupo
determinado de personas sobre la situacion de los dispositivos de balizamiento

maritimo.
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4.2. Poblacién y muestra

4.2.1. Poblaciéon

Segun Carrasco la poblacion es “el conjunto de todos los elementos
(unidades de andlisis) que pertenecen al ambito espacial donde se desarrolla

el trabajo de investigacion” (pp. 236 - 237).

Es decir que son un grupo de personas que tienen caracteristicas en comun

gue son de interés para los investigadores.

Entonces, la poblacién en la presente investigacion esta conformada por
todas las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana
gue navegan en el puerto de Pisco en el afio 2020; los cuales son 50 personas

aproximadamente; considerando solo a oficiales de puente y timoneles.

4.2.2. Muestra

De acuerdo con Carrasco (2005), la muestra es “una parte o fragmento
representativo de la poblacidn, cuyas caracteristicas esenciales son las de ser

objetiva y reflejo fiel de ella” (p. 237).

Para que de esta manera se puedan generalizar los resultados
encontrados, es decir, para que se obtenga un resultado similar al que se

obtendria si se considerara a toda la poblacion.
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Debido a la limitada accesibilidad que se tiene para encuestar a toda la
poblacion, ya que, los buques tienen diferentes fechas de arribo y algunos
tienen poca frecuencia de arribo en el puerto de Pisco, se utilizé el muestro
no probabilistico intencionado donde “el investigador selecciona segun su
propio criterio, sin ninguna regla matematica o estadistica. El investigador
procura que la muestra sea lo mas representativa posible (...) eligiendo
aquellos elementos que considera convenientes y cree que son los mas

representativos” (Carrasco, 2005, p. 243).

Para lo cual, se establecieron los siguientes criterios de inclusion: laborar
en un buque de bandera peruana que arribe al puerto de Pisco por lo menos
una vez al mes; pertenecer a la dotacion de puente; encontrarse embarcado

por mas de tres meses.

Entonces, en base a los criterios de inclusion, se establecié una muestra
conformada por 24 personas que conforman la dotacion de puente de los 3
bugues que arriban con mayor frecuencia al puerto de Pisco, los cuales estan

distribuidos porcentualmente en la tabla 2 y figura 8.

Tabla 2

Distribucién de la poblacion segun su rango

Rango Frecuencia Porcentaje
Capitan 3 12.5%
Primer Piloto 3 125 %
Segundo Piloto 3 12.5%
Tercer Piloto 6 25 %
Timonel 9 37.5%
Total 24 100 %
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Figura 8. Distribucién de la muestra segun su rango.

Por otro lado, con la finalidad de profundizar y enriquecer la investigacién
se realizd un andlisis cualitativo posterior al analisis estadistico; para lo cual
se realizaron entrevistas a expertos en la navegacion en el puerto de Pisco,
por lo que fue necesario realizar un muestreo de expertos, el cual segun
Hernandez et al. (2014), se debe realizar cuando es “necesaria la opinién de
expertos en un tema” (p. 387); entonces, considerando la tematica, se
entrevistd a 4 practicos que laboran en el puerto de Pisco, ya que son los mas
expertos con respecto a la situacion actual en la que se encuentran los

dispositivos de balizamiento maritimo en el mencionado puerto.

Asi mismo, se realiz6 un muestreo tedrico o conceptual para determinar
gue documentos y objetos deben ser analizados para entender la situacion en
la que se encuentran las boyas del puerto de Pisco; segun Hernandez et al.

(2014), “cuando el investigador necesita entender un concepto o teoria, puede



muestrear casos que le sirvan para este fin” (p. 389) y a esto se le denomina

muestreo tedrico o conceptual.

En la tabla 3 se muestran los muestreos aplicados con sus respectivas

unidades de analisis.

Tabla 3
Muestreos aplicados para el andlisis cualitativo
Muestreo Tipo de unidad Unidades de analisis
De expertos Personas - 04 précticos del puerto de Pisco
Tedrico Documentos - Carta nautica del puerto de Pisco
Objetos - Boya de aguas seguras

- Boya de peligro aislado
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4.3. Operacionalizacion de la variable de estudio

Tabla 4

Operacionalizacion de la variable de estudio

Variable Definicion Dimensién Indicador items
conceptual
Ubicacion 1
Percepcion de la
situacion de la boya Funcién 2,3
de aguas seguras
en el puerto de
Pisco. Condicion material 4
Seguridad de la 5
navegacion
Ubicacion 6
Percepcion de la Funcion 7,8
situacion de la boya
Percepcion de la Es la realidad como de peligroaisladoen ~,.qicion material 9
situacion de los es experimentada el puerto de Pisco.
dispositivos de sobre la situacion de Seguridad de la
balizamiento los dispositivos de navegacion 10
maritimo en el balizamiento
puerto de Pisco. maritimo en el puerto . Seguridad de la 11 12
de Pisco. Percepcion de la navegacion !
ausencia de las
boyas laterales en el .
puerto de Pisco. !\lecesuz!gd de 13,14
instalacion ’
Percepcion de la Cumplimiento 15
aplicacion de las
regulaciones  de Mantenimiento 16
balizamiento
maritimo  en el Mejoramiento de 17
puerto de Pisco. las regulaciones
Percepcion de la Varadura 18
seguridad de la .
navegacion en el Colision 19
puerto de Pisco Trafico 20
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4.4. Técnica e instrumento para la recoleccién de datos.

4.4.1. Técnica

Para medir la percepcién que tiene la poblacion con respecto a la situacion
de los dispositivos de balizamiento en el puerto de Pisco se utilizo la técnica
de la encuesta, la cual es definida por Carrasco (2005), “como una técnica de
investigacion social para la indagacién, exploraciéon y recoleccion de datos,
mediante preguntas formuladas directa o indirectamente a los sujetos que

constituyen la unidad de analisis del estudio investigativo” (p. 314).

Mientras que para realizar el analisis cualitativo se utilizaron las técnicas de

la entrevista, de la observacion directa y de la lectura analitica.

4.4.2. Instrumento

El instrumento utilizado en la técnica de la encuesta fue la escala de Likert,
la cual es definida por Carrasco (2005), como “una estructura que presenta
un conjunto de items en forma de proposiciones positivas (favorables) (...)
respecto de los cuales se pide que las personas expresen su opinién o actitud”

(p. 296).

Y es por este motivo, que la presente investigacion utiliza este instrumento,
ya que busca determinar la percepcion a través de la opinidén con respecto a

la situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco.
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Esta escala estuvo conformada por 20 items que califican la percepcién de
los encuestados en base a 5 opciones de respuesta, lo cual conduce a una
codificacion politbmica y para lo cual se establecieron valores del 1 al 5 como
se puede apreciar a continuacion: Muy de acuerdo (5), De acuerdo (4), Ni de
acuerdo ni en desacuerdo (3), En desacuerdo (2) y Muy en desacuerdo (1);
de igual modo, la escala consta de 5 items para la primera y segunda
dimension, 4 items para la tercera dimension y 3 items para la cuarta y quinta

dimension.

Por otro lado, con respecto al analisis cualitativo, segun Hernandez et al.
(2014), en las investigaciones cualitativas “el investigador es el instrumento
de recoleccion de los datos, se auxilia de diversas técnicas que se desarrollan
durante el estudio” (p. 12); por consiguiente, el instrumento fueron los
investigadores quienes se apoyaron de herramientas para el registro de los
datos, las cuales fueron las siguientes: guia de entrevista, ficha de

observacion y ficha textual.

4.42.1.Validez

La validez de la escala de Likert se determiné a través del juicio de 5
expertos (1 experto metoddlogo y 4 expertos en el tema), quienes,
revisaron la escala y verificaron su coherencia con los objetivos
planteados en la investigacién, asi como la operacionalizacién de la
variable para determinar la coherencia entre los items y los indicadores

establecidos, certificando que la escala es valida para medir la
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percepcién de la situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo

en el puerto de Pisco.

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2010), la validez de
expertos “se refiere al grado en que aparentemente un instrumento de
medicién mide la variable en cuestion, de acuerdo con expertos en el

tema” (p.204).

4.4.2.2. Confiabilidad

Para establecer el grado de confiabilidad del instrumento (escala)
primero, se aplico la escala a una muestra piloto de 8 personas
desembarcadas que formaron parte de la dotacion de puente de los
bugues en que se encuentra la actual unidad de analisis, los cuales, por

lo tanto, no forman parte de la unidad de analisis de la investigacion.

Después, los resultados obtenidos fueron codificaron en una base de
datos en el programa Excel donde se utilizé la formula del coeficiente de
Alfa de Cronbach (ver anexo 7) para determinar el grado de confiabilidad
del instrumento; asi mismo se utilizé el software SPSS versién 25 para

comprobar los resultados obtenidos, obteniéndose el mismo resultado.

Tabla 5

Coeficiente de confiabilidad del instrumento

Alfa de Cronbach N de elementos
.833 20

Nota. Adaptado del resultado del software SPSS V. 25.
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El resultado mostrado en la tabla 5 indica un coeficiente de Alfa de
Cronbach = 0.833, resultado que refiere a una aceptable confiabilidad de

acuerdo a lo establecido por Hernandez et al. (2010) (ver tabla 6).

Tabla 6

Criterios para evaluar el nivel de confiabilidad del instrumento

Valores Nivel de Confiabilidad
0.25 Baja confiabilidad
0.5 Media o regular

>0.75 Aceptable confiabilidad

> 0.90 Elevada confiabilidad

Nota. Adaptado de Hernandez, et al., (2010, p. 302).

4.5. Técnicas para el procesamiento y analisis de datos

Para el andlisis de los datos, se utilizaron los programas Excel y el SPSS version
25, con el programa Excel se realizé analisis estadistico descriptivo expresado en
frecuencias y porcentajes y el software SPSS v. 25 fue utilizado para comprobar los

datos obtenidos.

De igual manera para el analisis de los datos cualitativos se utilizo el programa

Atlas.ti que facilito el uso de las técnicas de corte y clasificacién, para luego realizar

una codificacion selectiva y finalmente un andlisis interpretativo de los resultados.
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4.6. Aspectos éticos

En el desarrollo de la presente investigacion se respeto la propiedad intelectual

de los autores a través del correcto uso de las normas APA.

Asi mismo, la presente investigacion respeta el anonimato de las personas que

colaboraron con el desarrollo de las encuestas y entrevistas.
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1. Andlisis estadistico descriptivo

Primero, se procedié a efectuar el analisis estadistico descriptivo donde se
realizo el calculo de las frecuencias y porcentajes, tanto para la variable de
investigacion como para cada una de sus dimensiones; asi como, de algunos
estadisticos del puntaje obtenido con el instrumento; los calculos fueron efectuados

con el programa Excel y comprobados con el software SPSS version 25.

5.1.1. Descripcién de la variable de estudio

En la tabla 7 y figura 9 se observa que el 54.2 % de las dotaciones de
puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el
puerto de Pisco, presentd una percepcion desfavorable hacia la situacion de
los dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco, y el 45.8 %

presentd una percepcion poco favorable.
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Tabla 7
Descripcién de los resultados para la variable percepcion de la situacion de
los dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco

Nivel Frecuencia Porcentaje
Desfavorable 13 54.2 %
Poco favorable 11 45.8 %
Favorable 0 0.0%
Total 24 100.0 %
54.2%
60.0%
45.8%
50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0% 0.0%
A
0.0%
Desfavorable Poco favorable Favorable

Figura 9. Descripcion de los resultados para la variable percepcion de la

situacion de los dispositivos de balizamiento en el puerto de Pisco.

En la tabla 8 se observan los estadisticos de la muestra para la variable
de estudio, en funcion del puntaje obtenido con el instrumento; se observa

gue la media es de 46.88 y la desviacion estandar de 2.47.

Tabla 8

Estadisticos de la variable de estudio

Estadistico Valor
Media 46.88
Mediana 47
Moda 45
Desviacién estandar 2.47
Varianza 6.11

Nota. Datos analizados con el programa Excel
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5.1.2. Descripcion de ladimension 1

En la tabla 9 y figura 10 se observa que el 87.5 % de las dotaciones de
puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el
puerto de Pisco, presentd una percepcion poco favorable hacia la situacién de
la boya de agua seguras en el puerto de Pisco, y el 12.5 % presentd una

percepcién desfavorable.

Tabla 9
Descripcion de los resultados para la dimension percepcion de la situacion de

la boya de aguas seguras en el puerto de Pisco

Nivel Frecuencia Porcentaje
Desfavorable 3 12.5%
Poco favorable 21 87.5%

Favorable 0 0.0%

Total 24 100.0%

87.5%

90.0%
80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%
30.0% 12.5%
20.0%
10.0% ' —
0.0%

Desfavorable Poco favorable  Favorable

Figura 10. Descripcion de los resultados para la dimension percepcion de la

situacion de la boya de aguas seguras en el puerto de Pisco.
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En la tabla 10 se observan los estadisticos de la muestra para la variable
de estudio, en funcion del puntaje obtenido con el instrumento; se observa

gue la media es de 13.21 y la desviacién estandar de 1.56.

Tabla 10

Estadisticos de la dimension 1

Estadistico Valor
Media 13.21
Mediana 13
Moda 13
Desviacion estandar 1.56
Varianza 2.43

Nota. Datos analizados con el programa Excel

5.1.3. Descripcion de la dimension 2

En la tabla 11 y figura 11 se observa que el 70.8 % de las dotaciones de
puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el
puerto de Pisco, presento una percepcion poco favorable hacia la situacion de
la boya de peligro aislado en el puerto de Pisco, y el 29.2 % presentd una

percepcion desfavorable.

Tabla 11
Descripcion de los resultados para la dimension percepcion de la situacion de

la boya de peligro aislado en el puerto de Pisco

Nivel Frecuencia Porcentaje
Desfavorable 7 29.2%
Poco favorable 17 70.8%
Favorable 0 0.0%
Total 24 100.0%
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80.0% 70.8%

70.0%
60.0%
50.0%
40.0% 29.2%
30.0%

20.0%

10.0% 0.0%
0.0%

Desfavorable Poco favorable Favorable

Figura 11. Descripcion de los resultados para la dimension percepcién de la
situacion de la boya de peligro aislado en el puerto de Pisco.

En la tabla 12 se observan los estadisticos de la muestra para la variable
de estudio, en funcion del puntaje obtenido con el instrumento; se observa

gue la media es de 12.50 y la desviacion estandar de 1.29.

Tabla 12

Estadisticos de la dimension 2

Estadistico Valor
Media 12.50
Mediana 13
Moda 13
Desviacién estandar 1.29
Varianza 1.65

Nota. Datos analizados con el programa Excel

5.1.4. Descripciéon de ladimension 3

En la tabla 13 y figura 12 se observa que el 100.0 % de las dotaciones de
puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el
puerto de Pisco, present6 una percepcion desfavorable hacia la ausencia de

boyas laterales en el puerto de Pisco.
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Tabla 13

Descripcién de los resultados para la dimensién percepcién de la ausencia de

las boyas laterales en el puerto de Pisco

Nivel Frecuencia Porcentaje
Desfavorable 24 100.0%
Poco favorable 0 0.0%
Favorable 0 0.0%
Total 24 100.0%
100.0%
100.0%
80.0%
60.0%
40.0%
20.0% 0.0% 0.0%
A A
0.0%
Desfavorable Poco favorable Favorable

Figura 12. Descripcion de los resultados para la dimension percepcién de la

ausencia de las boyas laterales en el puerto de Pisco.

En la tabla 14 se observan los estadisticos de la muestra para la variable

de estudio, en funcion del puntaje obtenido con el instrumento; se observa

gue la media es de 6.50 y la desviacion estandar de 0.88.
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Tabla 14

Estadisticos de la dimension 3

Estadistico Valor
Media 6.50
Mediana 6.5
Moda 7
Desviacion estandar 0.88
Varianza 0.78

Nota. Datos analizados con el programa Excel

5.1.5. Descripcion de la dimension 4

En la tabla 15 y figura 13 se observa que el 58.3 % de las dotaciones de
puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el
puerto de Pisco, presento una percepcion desfavorable hacia la aplicacion de
las regulaciones de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco, y el 41.7 %

presentd una percepcion poco favorable.

Tabla 15
Descripcion de los resultados de la dimensién percepcion de la aplicacion de

las regulaciones de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco

Nivel Frecuencia Porcentaje
Desfavorable 14 58.3%
Poco favorable 10 41.7%
Favorable 0 0.0%
Total 24 100.0%
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Figura 13. Descripcion de los resultados de la dimensién percepcion de la

aplicacion de las regulaciones de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco.

En la tabla 16 se observan los estadisticos de la muestra para la variable
de estudio, en funcion del puntaje obtenido con el instrumento; se observa

gue la media es de 7.33 y la desviacion estandar de 0.84.

Tabla 16

Estadisticos de la dimension 4

Estadistico Valor
Media 7.33
Mediana 7
Moda 7
Desviacién estandar 0.92
Varianza 0.84

Nota. Datos analizados con el programa Excel

5.1.6. Descripciéon de ladimension 5

En la tabla 17 y figura 14 se observa que el 62.5 % de las dotaciones de
puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el

puerto de Pisco, present6 una percepcion desfavorable hacia la seguridad de

71



la navegacion el puerto de Pisco, y el 37.5 % present6 una percepcion poco

favorable.

Tabla 17
Descripcién de los resultados de la dimensién percepcion de la seguridad de
la navegacion en el puerto de Pisco

Nivel Frecuencia Porcentaje
Desfavorable 15 62.5 %
Poco favorable 9 37.5%
Favorable 0 0.0%
Total 24 100.0 %
62.59
70.0% %
60.0%
50.0% 37.5%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0% 0.0%
A
0.0%
Desfavorable Poco favorable Favorable

Figura 14. Descripcion de los resultados de la dimension percepcion de la

seguridad de la navegacion en el puerto de Pisco.

En la tabla 18 se observan los estadisticos de la muestra para la variable
de estudio, en funcion del puntaje obtenido con el instrumento; se observa

gue la media es de 7.33 y la desviacion estandar de 0.82.
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5.2.

Tabla 18

Estadisticos de la dimension 5

Estadistico Valor
Media 7.33
Mediana 7
Moda 7
Desviacion estandar 0.82
Varianza 0.67

Nota. Datos analizados con el programa Excel

Anédlisis estadistico inferencial

5.2.1. Prueba estadistica de normalidad

Primero, se procedio a determinar si la muestra presenta una distribucion
normal de los datos, para poder decidir qué procedimiento se debe realizar
durante la prueba de hipoétesis. Al tener menos de 50 elementos se procedio

a realizar la prueba de Shapiro-Wilk.

Tabla 19

Prueba de normalidad de Shapiro-Wilk para la variable de estudio

Estadistico gl Sig.
,945 24 ,213

Nota. Resultados obtenidos con el software SPSS version 25.

En la tabla 13 se presentan los resultados de la prueba de normalidad para
la variable de estudio, donde se observa una significancia de 0.213 para la
variable estudiada, que al ser mayor que 0.05 permite aceptar la hipétesis nula

y concluir que los datos presentan una distribucién normal; por lo cual se
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asumira que los datos de cada dimension presentan la misma distribucion.

5.2.2. Prueba de la hipotesis

Ya que los datos presentan una distribucién normal, y se tiene una muestra
pequefa (n<30) se procedi6 a realizar las pruebas de hipotesis haciendo uso
del estadistico t de la prueba t de student (ver figura 14), para lo cual se

determind utilizar un nivel de significancia del 5% (a = 0.05).

X— U
S
n

Figura 15. Expresion matematica del estadistico de prueba t de la prueba t de

=

student.
Fuente: Extraido de “Prueba t de student Proyecto PAPIME UNAM PE-
302915”, por de Escotto (2018).

Los parametros utilizados en el estadistico de prueba t son:

e X: media muestral.
e u: valor supuesto de la media poblacional en la hipétesis nula.
e S: desviacion estandar de la muestra.

e n: tamaro de la muestra.
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5.2.2.1. Resultados de la prueba de la hip6tesis general

a) Planteamiento de hipotesis

Hi: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion de
los dispositivos de balizamiento maritimo en las dotaciones de puente de
los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de

Pisco, 2020.

Ho: No existe una percepcidon en promedio desfavorable de la
situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo en las dotaciones
de puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan

en el puerto de Pisco, 2020.

b) Interpretacion de hipotesis

Las hipotesis planteadas se interpretan en base a la tabla de

baremacion del instrumento de medicion, en donde se aprecia que un

puntaje menor a 48 indica una percepcion desfavorable.
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c) Prueba estadistica

De acuerdo con los datos recolectados, el estadistico de prueba t se

calcula de la siguiente manera:

t=46.88-48 =-2.22
2.47
\24

d) Valores criticos para contraste de hipotesis

El valor critico se determind utlizando la funcion de Excel
INV.T(0.05,23), con lo que se obtuvo un valor de -1.71; mismo resultado

gue se obtendria haciendo uso de la tabla de t de student.

e) Conclusion

Ya que, t = -2.22 es menor que el valor critico -1.71 se rechaza la
hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipétesis general (Hi), concluyendo que,
con un nivel de significancia del 5% hay suficiente evidencia estadistica
para afirmar que las dotaciones de puente de los buques mercantes de
bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una
percepcion en promedio desfavorable hacia la situacion de los

dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco.
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5.2.2.2. Resultado de la prueba de la hipétesis especifica 1

a) Planteamiento de hipotesis

Hi: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion
de la boya de aguas seguras en las dotaciones de puente de los buques
mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.

Ho: No existe una percepcidon en promedio desfavorable de la
situacion de la boya de aguas seguras en las dotaciones de puente de
los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de

Pisco, 2020.

b) Interpretacion de hipotesis

Las hipotesis planteadas se interpretan en base a la tabla de

baremacion del instrumento de medicion, en donde se aprecia que un

puntaje menor a 13 indica una percepcion desfavorable.
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c) Prueba estadistica

De acuerdo con los datos recolectados, el estadistico de prueba t se

calcula de la siguiente manera:

t=13.21-13 =0.66
1.56
\24

d) Valores criticos para contraste de hipotesis

El valor critico se determind utlizando la funcion de Excel
INV.T(0.05,23), con lo que se obtuvo un valor de -1.71; mismo resultado

gue se obtendria haciendo uso de la tabla de t de student.

e) Conclusion

Ya que, t = 0.66 es mayor que el valor critico -1.71 se acepta la
hipétesis nula (Ho) y se rechaza la hipotesis alterna (H1), concluyendo
gue, con un nivel de significancia del 5% no hay suficiente evidencia
estadistica para afirmar que las dotaciones de puente de los buques
mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,
tienen una percepcion en promedio desfavorable hacia la situacion de la

boya de aguas seguras en el puerto de Pisco.
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5.2.2.3. Resultado de la prueba de la hip6tesis especifica 2

a) Planteamiento de hipotesis

H>: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la situacion
de la boya de peligro aislado en las dotaciones de puente de los buques
mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.

Ho: No existe una percepcion en promedio desfavorable de la
situacion de la boya de peligro aislado en las dotaciones de puente de
los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de

Pisco, 2020.

b) Interpretacion de hipotesis

Las hipotesis planteadas se interpretan en base a la tabla de

baremacion del instrumento de medicion, en donde se aprecia que un

puntaje menor a 13 indica una percepcion desfavorable.
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c) Prueba estadistica

De acuerdo con los datos recolectados, el estadistico de prueba t se

calcula de la siguiente manera:

t=125-13 =-1.90
1.29
\24

d) Valores criticos para contraste de hipotesis

El valor critico se determind utlizando la funcion de Excel
INV.T(0.05,23), con lo que se obtuvo un valor de -1.71; mismo resultado

gue se obtendria haciendo uso de la tabla de t de student.

e) Conclusion

Ya que, t = -1.90 es menor que el valor critico -1.71 se rechaza la
hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis alterna (Hz), concluyendo que,
con un nivel de significancia del 5% hay suficiente evidencia estadistica
para afirmar que las dotaciones de puente de los buques mercantes de
bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una
percepcion en promedio desfavorable hacia la situacion de la boya de

peligro aislado en el puerto de Pisco.
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5.2.2.4. Resultado de la prueba de hipotesis especifica 3

a) Planteamiento de hipotesis

Hs: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la ausencia
de las boyas laterales en las dotaciones de puente de los buques
mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.

Ho: No existe una percepcidon en promedio desfavorable de la
ausencia de las boyas laterales en las dotaciones de puente de los
bugues mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de

Pisco, 2020.

b) Interpretacion de hipotesis

Las hipotesis planteadas se interpretan en base a la tabla de

baremacion del instrumento de medicion, en donde se aprecia que un

puntaje menor a 10 indica una percepcion desfavorable.
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c) Prueba estadistica

De acuerdo con los datos recolectados, el estadistico de prueba t se

calcula de la siguiente manera:

t=6.5-10 =-19.48
0.88
\24

d) Valores criticos para contraste de hipotesis

El valor critico se determind utlizando la funcion de Excel
INV.T(0.05,23), con lo que se obtuvo un valor de -1.71; mismo resultado

gue se obtendria haciendo uso de la tabla de t de student.

e) Conclusion

Ya que, t = -19.48 es menor que el valor critico -1.71 se rechaza la
hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis alterna (Hs), concluyendo que,
con un nivel de significancia del 5% hay suficiente evidencia estadistica
para afirmar que las dotaciones de puente de los buques mercantes de
bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una
percepcion en promedio desfavorable hacia la ausencia de boyas

laterales en el puerto de Pisco.
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5.2.2.5. Resultado de la prueba de hipotesis especifica 4

a) Planteamiento de hipotesis

Hs: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la aplicacion
de las regulaciones de balizamiento maritimo en las dotaciones de
puente de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en

el puerto de Pisco, 2020.

Ho: No existe una percepcidon en promedio desfavorable de la
aplicacion de las regulaciones de balizamiento maritimo en las
dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera peruana que

navegan en el puerto de Pisco, 2020.

b) Interpretacion de hipotesis

Las hipotesis planteadas se interpretan en base a la tabla de

baremacion del instrumento de medicion, en donde se aprecia que un

puntaje menor a 8 indica una percepcion desfavorable.

H4:|J<8

Ho=p =8
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c) Prueba estadistica

De acuerdo con los datos recolectados, el estadistico de prueba t se

calcula de la siguiente manera:

t=7.33—-8 =-3.57
0.92
\24

d) Valores criticos para contraste de hipotesis

El valor critico se determind utlizando la funcion de Excel
INV.T(0.05,23), con lo que se obtuvo un valor de -1.71; mismo resultado

gue se obtendria haciendo uso de la tabla de t de student.

e) Conclusion

Ya que, t = -3.57 es menor que el valor critico -1.71 se rechaza la
hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis alterna (Hs), concluyendo que,
con un nivel de significancia del 5% hay suficiente evidencia estadistica
para afirmar que las dotaciones de puente de los buques mercantes de
bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una
percepcion en promedio desfavorable hacia la aplicacion de las

regulaciones de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco.
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5.2.2.6. Resultado de la prueba de hipotesis especifica 5

a) Planteamiento de hipotesis

Hs: Existe una percepcion en promedio desfavorable de la seguridad
de la navegacion en las dotaciones de puente de los buques mercantes

de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, 2020.

Ho: No existe una percepcion en promedio desfavorable de la
seguridad de la navegacién en las dotaciones de puente de los buques
mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,

2020.

b) Interpretacion de hipotesis

Las hipotesis planteadas se interpretan en base a la tabla de

baremacion del instrumento de medicion, en donde se aprecia que un

puntaje menor a 8 indica una percepcion desfavorable.

Hs=u<8

Ho=p =8
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c) Prueba estadistica

De acuerdo con los datos recolectados, el estadistico de prueba t se

calcula de la siguiente manera:

t=7.33-8 =-4
0.82
\24

d) Valores criticos para contraste de hipotesis

El valor critico se determind utlizando la funcion de Excel
INV.T(0.05,23), con lo que se obtuvo un valor de -1.71; mismo resultado

gue se obtendria haciendo uso de la tabla de t de student.

e) Conclusion

Ya que, t = -4 es menor que el valor critico -1.71 se rechaza la
hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis alterna (Hs), concluyendo que,
con un nivel de significancia del 5% hay suficiente evidencia estadistica
para afirmar que las dotaciones de puente de los buques mercantes de
bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una
percepcion desfavorable hacia la seguridad de la navegacién en el

puerto de Pisco.
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5.3. Andlisis cualitativo

5.3.1. Generacion de subcategorias (Codificacion abierta)

Con las respuestas obtenidas de las entrevistas (ver anexo 5) y la

informacion recolectada en las fichas (de observacion y documentales) (ver

anexo 6) se procedié a realizar un andlisis cualitativo haciendo uso del

programa Atlas.ti que permitié utilizar la técnica de corte y clasificacién para

poder crear una matriz de codificacion abierta (ver tabla 13) que permite

establecer las categorias emergentes.

Tabla 20
Matriz de codificacion abierta
Categoria Categorias Segmentos
emergentes

- El cumplimiento en cuanto a los dispositivos de
balizamiento maritimo no es el mas 6ptimo.

- Boyas mal ubicadas o ausencia de ellas.

- El bajo control de la autoridad maritima cuando
un barco arriba al puerto de Pisco y no
contestan el VHF o si lo contestan, lo contestan
tarde.

Cumplimiento - Se observa total ausencia de sefales laterales.
Situacibn de  de las normas - La boya del puerto del Callao que cumple la
los funcién de separar el trdfico maritimo.
dispositivos - No cumple con su funcién en el sistema de
de trafico maritimo.
balizamiento - Solo se limita a emitir sefial de luz que es de
maritimo del poca ayuda en condiciones de visibilidad
puerto de reducida (boya de aguas seguras).
Pisco

Funcionalidad
de los
dispositivos de
balizamiento

La boya del puerto del Callao que cumple la
funcién de separar el trafico maritimo (boya de
aguas seguras).

No cumple con su funcién en el sistema de
trafico maritimo (boya de aguas seguras).
Solo se limita a emitir sefial de luz que es de
poca ayuda en condiciones de visibilidad
reducida (boya de aguas seguras).
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Deseo de
mejoramiento

Modernidad de
los dispositivos
de
balizamiento

Seguridad de

la navegacién

en el puerto de
Pisco

Se deberia de poner la racon del faro del
puerto de Pisco en esta boya para que dé un
mejor punto de referencia a los buques.

No es la més apropiada, ya que ahi no hay un
peligro aislado, més bien un peligro de sector
(boya de peligro aislado).

A una distancia relativamente cerca a costa,
aparentemente sefialado el peligro que
representa la Punta Pejerrey (boya de peligro
aislado).

En esa zona no hay un obstaculo si no que en
la zona disminuye la profundidad de sus aguas
(boya de aguas seguras).

Tiene un alojamiento especialmente disefiado
para alojar un dispositivo respondedor de radar
(racon) y sin embargo no cuenta con ninguno
(boya de aguas seguras).

Sugiero, la reubicacién del respondedor de
radar que se encuentra en el faro de la isla
blanca (boya de aguas seguras).

Se deberia modernizar con nuevas
tecnologias como el AIS AtoN (boya de aguas
seguras).

La boya deberia ser reemplazada por una boya
cardinal, que es la que indica mejor el peligro
gue ahi se encuentra.

Se deberia desplazar el dispositivo de
separacion de trafico una milla hacia el norte
(para la instalacidén de boyas laterales).

Se deberian instalar estas boyas para mejorar
la seguridad en la navegacion en este puerto
(boyas laterales).

Se puede optimizar y modernizar en funcién de
las tecnologias modernas.

Se debe realizar una nueva evaluacion, ya que
hoy en dia el tr&fico maritimo en el puerto de
Pisco se ha incrementado.

Se encuentra en un estado de obsolescencia,
es decir que no es moderna en comparacion
con boyas de otros puertos (boya de aguas
seguras).

La del puerto de Pisco no cuenta con ninguna
tecnologia (boya de aguas seguras).

Es una boya algo vieja y que a pesar del
avance de los afios no ha sido modernizada
con las nuevas tecnologias existentes como el
respondedor de radar racon.

Se deberia modernizar con nuevas
tecnologias como el AIS AtoN.

No cuenta con un dispositivo de radar (racon)
para obtener un ploteo de los barcos de la zona
y una navegacion segura.
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- Se deberia modernizar con nuevas

tecnologias como el AIS AtoN para mejorar la
seguridad en la navegacion.

Se debe instalar una racon en esa boya para
mejorar la seguridad de la navegacion durante
condiciones de visibilidad reducida.

El puerto del Callao es el mas moderno del
Pera y por lo tanto ofrece una navegacion mas
segura que el puerto de Pisco.

Se encontrarian muy cerca de terminales y
fondeaderos de hidrocarburos y no permitirian
realizar las maniobras apropiadamente (boyas
laterales).

Se deberia de instalar estas boyas para
mejorar la seguridad en la navegacién en este
puerto (boyas laterales).

Para un practico nuevo la situacion actual de
los dispositivos de balizamiento puede
generarle problemas en la navegacion.

5.3.2. Relaciones entre categorias (Codificacion axial)

A través de la codificacion axial se agrupan las categorias en temas

(categorias fundamentales) y se establecen las relaciones que existen entre

ellas.

Se puede determinar que las categorias “cumplimiento de las normas”,

“funcionalidad de los dispositivos de balizamiento” y “modernidad de los

dispositivos de balizamiento” se pueden agrupar en la categoria central

“implementacion de los dispositivos de balizamiento”; quedando finalmente

solo tres categorias centrales que son “implementacion de dispositivos de

balizamiento”, “seguridad en la navegacion” y “deseo de mejoramiento”; las

cuales se relacionan como se muestra en la figura 14.
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[Deseo de mejoramiento J

es caysa de

\
[Seguridad de la navegacion del puerto de Pisco ]

es caysa de

[Implementacic’m de dispositivos de balizamiento ]

Figura 16. Diagrama relacional de categorias centrales.
Fuente: Diagrama creado y extraido del programa Atlas.ti.

5.3.3. Interpretacion de resultados (Codificacion selectiva)

Para dar las explicaciones finales se utiliza la codificacion selectiva la cual

consiste en describir completamente cada categoria emergente con la

finalidad de ubicarla en el fendmeno que se esta estudiando.

1. Categoria: Implementacion de dispositivos de balizamiento

La “implementacion de los dispositivos de balizamiento” viene dada por el

“‘cumplimiento de las normas”, la “funcionalidad de los dispositivos” y la

“modernidad de los dispositivos de balizamiento”.
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El “cumplimiento de las normas” de balizamiento maritimo en el puerto de
Pisco no se estd llevando a cabo de la manera mas apropiada; los practicos
manifestaron que las autoridades no dan un cumplimiento riguroso de las
normas (“el cumplimiento en cuanto a los dispositivos de balizamiento
maritimo no es el mas 6ptimo”, “cuando un barco arriba al puerto de Pisco (...)
no contestan el VHF o si lo contestan, lo contestan tarde”); ademas, se

manifiesta una serie de imperfectos como que hay boyas mal ubicadas o total

ausencia de ellas (ausencia de boyas laterales).

En cuanto a la “funcionalidad de los dispositivos de balizamiento”, se infiere
gue algunos dispositivos no cumplen con determinadas funciones; la boya de
aguas seguras no puede ser utilizada como medio de referencia para separar
el trafico maritimo a pesar de estar en el medio del esquema de separacion
de trafico (“no cumple con su funcién en el sistema de trafico maritimo”),
ademas, no es capaz de brindar su posicion en condiciones de visibilidad
reducida (“solo se limita a emitir sefial de luz que es de poca ayuda en
condiciones de visibilidad reducida”) ya que no cuenta con una racon a pesar

de tener un alojamiento especialmente disefiado para ello.
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Figura 17. Boya de aguas seguras del puerto de Pisco representada en la
carta.

Fuente: Extraido de “Carta N° 2262: Bahia Pisco y Ensenada Lagunillas” (62
Ed.), por DHN (2013b).

Por otro lado, la boya de peligro aislado no es la mas apropiada para
representar el peligro que se encuentra en la zona (“no es la mas apropiada,
ya que ahi no hay un peligro aislado, mas bien un peligro de sector”) el peligro
gue existe es el de la Punta Pejerrey en donde la profundidad de las aguas
disminuye progresivamente para lo cual es mejor utilizar una boya cardinal (“a
una distancia relativamente cerca a costa, aparentemente sefialado el peligro

que representa la Punta Pejerrey”; “en esa zona no hay un obstaculo si no que

en la zona disminuye la profundidad de sus aguas”).

17
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Figura 18. Boya de peligro aislado del puerto de Pisco representada en la

carta.
Fuente: Extraido de “Carta N° 2262: Bahia Pisco y Ensenada Lagunillas” (62
Ed.), por DHN (2013b).
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Respecto a la “modernidad de los dispositivos de balizamiento” se
determind que la boya de aguas seguras se encuentra en un estado de
obsolescencia (“no es moderna en comparacion con boyas de otros puertos”;
“la del puerto de Pisco no cuenta con ninguna tecnologia”), es decir, que es
una boya que a pesar del avance de los afios no se ha modernizado con las
nuevas tecnologias, como el respondedor de radar o el AlS AtoN (“Se deberia

modernizar con nuevas tecnologias como el AIS AtoN”).

Faro de
la boya

Alojamiento

parala
racon |

Figura 19. Boya de aguas seguras del puerto de Pisco.
Fuente: Fotografia tomada durante el trabajo de campo de observacion

directa; boya implementada con un compartimiento para albergar una racon.

Por lo que finalmente se infiere que la “implementacion de los dispositivos
de balizamiento” maritimo en el puerto de Pisco no es apropiada, tiene
deficiencias en el cumplimiento de las normas, la funcionalidad de los
dispositivos de balizamiento no es Optima y se encuentran en un estado de

obsolescencia.
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2. Categoria: Seguridad de la navegacion

Referente a la “seguridad de la navegacién” en el puerto de Pisco, se infiere
gue la situacion actual de los dispositivos de balizamiento no ofrece una
navegacion del todo segura (“para un practico nuevo la situacion actual de los

dispositivos de balizamiento puede generarle problemas en la navegacién”).

La “seguridad de la navegacién” en el puerto de Pisco se ve determinada
por la “implementacion de los dispositivos de balizamiento” e
independientemente por cada categoria que la integra como el “cumplimiento
de las normas”, la “funcionalidad de los dispositivos de balizamiento” y la

“modernidad de los dispositivos de balizamiento”.

El “cumplimiento de las normas” al no ser apropiado genera un ambiente
de poca seguridad de la navegacion, como la ausencia de boyas laterales ante
lo que los practicos expresan que se deberian de instalar para incrementar la
seguridad de la navegacion (“se deberia de instalar estas boyas para mejorar

la seguridad en la navegacién en este puerto”).

La “funcionalidad de los dispositivos de balizamiento” al no ser la mas
Optima también genera una falta de seguridad de la navegacion, como que la
boya de aguas seguras no sirve como referencia para los barcos durante
condiciones de visibilidad reducida (“se debe instalar una racon en esa boya
para mejorar la seguridad de la navegacion durante condiciones de visibilidad

reducida”).
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La “modernidad de los dispositivos de balizamiento” no es la adecuada para
nuestros tiempos, la boya de aguas seguras deberia ser modernizada para
aumentar la seguridad en la navegacion (“se deberia modernizar con nuevas
tecnologias como el AIS AtoN para mejorar la seguridad en la navegacion”);
por otro lado, se infiere que mientras mas modernos sean los dispositivos de
balizamiento mas seguridad en la navegacion se percibira (“el puerto del
Callao es el mas moderno del Peru y por lo tanto ofrece una navegacioén mas

segura que el puerto de Pisco”).

La poca rigurosidad en la “implementacién de dispositivos de balizamiento”

genera una falta de “seguridad en la navegacion” en el puerto de Pisco.

3. Categoria: Deseo de mejoramiento

El “deseo de mejoramiento” surge como una consecuencia de la falta de
“seguridad de la navegacion” en el puerto de Pisco que perciben los practicos;
entre las principales mejoras que se desean estan la reubicacion de la racon
del faro de la isla blanca en la boya de aguas seguras y/o su modernizacion
con el AIS AtoN (“Sugiero, la reubicacion del respondedor de radar que se
encuentra en el faro de la isla blanca”; “se deberia modernizar con nuevas
tecnologias como el AIS AtoN”); que la boya de peligro aislado sea
reemplazada por una boya cardinal que es la mas apropiada (“la boya deberia
ser reemplazada por una boya cardinal, que es la que indica mejor el peligro

que ahi se encuentra”); la instalacion de boyas laterales sin que generen un
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estorbo en la navegacion (“se deberian instalar estas boyas para mejorar la
seguridad en la navegacion en este puerto”), y que se realice una nueva
evaluacioén de la implementacion de los dispositivos de balizamiento en puerto
de Pisco (“se debe realizar una nueva evaluacion, ya que hoy en dia el trafico

maritimo en el puerto de Pisco se ha incrementado”).

Finalmente, se puede concluir que la situacion de los dispositivos de
balizamiento maritimo en el puerto de Pisco no es la mas apropiada y presenta
deficiencias en su implementacion, mas especificamente en el cumplimiento
de las normas, la funcionalidad y la modernidad de los dispositivos, lo cual
genera una falta de seguridad de la navegacion, y o que a su vez genera un
deseo de mejoramiento de estos dispositivos por parte de los practicos

expertos.
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CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y

RECOMENDACIONES

6.1. Discusion

Conforme a los resultados encontrados se acepta la hipotesis general con un 5%
de significancia, donde se postula que existe una percepcidon en promedio
desfavorable de la situacién de los dispositivos de balizamiento maritimo en las
dotaciones de puente de los bugues mercantes de bandera peruana que navegan
en el puerto de Pisco, 2020; en base a los resultados encontrados se realizan las

siguientes discusiones.

Los resultados de esta investigacion coinciden con los hallados por Terry (2011),
quien concluy6 que el incremento del transporte maritimo en el litoral peruano
requiere de la implementacion de un sistema de sefalizacion maritima eficaz
acorde con este crecimiento, coinciden ya que dicho argumento se sostiene en el
resultado de la presente investigacion que muestra que las dotaciones de puente

de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,
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tienen una percepcion en promedio desfavorable hacia la situacién de los
dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco y por lo tanto se deberia
de realizar la implementacién antes mencionada. Asi mismo, Terry (2011) sugirié
considerar la implementacién de un respondedor racon en la boya separadora de
trafico maritimo (boya de aguas seguras) del puerto de Pisco, recomendacién que
concuerda con el resultado cualitativo de la presente investigacion donde los
practicos sostienen que se debe reubicar la racon que se encuentra en la Isla
Blanca para brindar un mejor punto de referencia a los buques y mejorar la

seguridad de la navegacion.

De igual manera, se concuerda con Martinez (2015) quien concluy6 que el
sistema AIS AtoN se debe utilizar para poder transmitir informacion a los
navegantes sobre aspectos océano-meteoroldgicos, concuerda ya que, este
argumento se ve sostenido en el resultado cualitativo donde los practicos expresan
gue la boya de aguas seguras deberia modernizarse con nuevas tecnologias como

el AIS AtoN para mejorar la seguridad de la navegacion.

Asi mismo, se concuerda con Abarca (2014), quien concluyé que se debe
efectuar laimplementacion de las sefiales y las ayudas a la navegacion en el puente
Santay ya que, el paso por el puente genera inseguridad en los navegantes y que
la implementacion de ayudas a la navegacion disminuiria el riesgo de un accidente;
concuerda ya que, en esta investigacion se aprecia que las dotaciones de puente
de los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco,
presentan una percepcion desfavorable hacia la seguridad de la navegaciéon en

mencionado puerto, lo que refleja que una mala implementacién de las ayudas a la

98



navegacion genera inseguridad en los navegantes, y aumenta el riesgo de sufrir un

accidente maritimo.

De igual modo, se coincide con Barreyro (1999), quien concluyé que es
necesario que se invierta una cantidad de dinero de al menos 35.7 millones de
dolares americanos por afio en proyectos de ayudas a la navegacion para mejorar
la seguridad maritima en las Filipinas; se concuerda con su postura ya que, de
acuerdo con la percepcion promedio de las dotaciones de puente de los buques
mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, los dispositivos
de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco no se encuentran en una situacion
adecuada, resultado que se sostiene en el analisis cualitativo en que se aprecia
gue los préacticos entrevistados sugieren una modernizacion de estos dispositivos,
y que un puerto seguro, con respecto a los dispositivos de balizamiento, es el que

cuenta con mas tecnologia y en el que se invierte mas dinero.

Igualmente, se concuerda con Di Ciaccio, Menegazzo & Troisi (2019), quienes
concluyeron que, el AIS AtoN virtual es la mejor opcion para hacer frente a la
visibilidad restringida en la laguna de Venecia; se concuerda ya que, de acuerdo
con el analisis cualitativo, la modernidad de los dispositivos de balizamiento
maritimo del puerto de Pisco no es la mas optima, ya que, la boya de aguas seguras
se encuentra en un estado de obsolescencia, es decir, que a pesar del avance de
los afios no se ha modernizado con nuevas tecnologias, como el respondedor de
radar o el AIS AtoN; lo que demuestra que la implementacion de nuevas tecnologias
es necesaria para hacer frente a los diversos peligros que se puedan encontrar en

el ambito de la navegacion maritima, como lo es la visibilidad restringida.
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Por otro lado, se concuerdan con Gamarra y Neciosup (2017), quienes
concluyeron que el 82.5% de los oficiales de su muestra presentan una percepcion
favorable referente a que el error humano es la principal causa de accidentes a
bordo de buques con mercancia peligrosa, se concuerda ya que, al igual que en la
presente investigacion, utilizan a la percepcion como enfoque para estudiar la
realidad, teniendo en cuenta de que si se determina la percepcién en las personas
correctas, se puede llegar a determinar la realidad efectiva; lo que concuerda con
lo estipulado por Gonzaéles (2016), que las “percepciones estan determinadas por
larealidad en la que viven las personas (...) lavision que se recoge en una encuesta
vendria a ser una especie de reflejo de la situacion real en la que vive la gente”

(parr. 2).

Del mismo modo, se concuerda con Ayala y Pihuaycho (2017), quienes
concluyeron que existe relacion entre la Planta propulsora y la emision de gases
contaminantes en buques petroleros de cabotaje desde la percepcion de los
egresados de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau” en
el afio 2014, se concuerda ya que, establecen conclusiones en base a la percepcion
de la poblacion, apoyandose en que gracias a su experiencia tienen el conocimiento
suficiente para mostrar la situacién real de un fenémeno; al igual que la presente
investigacion que busca determinar la percepcion de las dotaciones de puente de
los buques mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco para

conocer cudl es la situacion del puerto de Pisco.
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Igualmente, se concuerda con Delgado y Lopez (2016), quienes determinaron la
percepcion sobre la calidad de servicio de una empresa de almacenamiento de
carga portuaria en el Callao, y concluyeron que los clientes perciben un nivel medio
en la calidad de servicio que brinda la empresa de su estudio; concuerda ya que,
utilizaron la percepcion para determinar la situacion de un servicio, al igual que la
presente investigacion en que se determiné la percepcién para conocer cuéal es la

situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco.

De igual manera, se concuerda con Sjoberg y Drottz-Sjoberg (2009), quienes
tuvieron como objetivo determinar la percepcion de riesgo de los desechos
nucleares; y concluyeron que las personas de su muestra no estan dispuestas a
aceptar un depasito local de desechos nucleares de alto nivel en su region de origen
ya que tienen una alta percepcion de riesgo; concuerda ya que, en la presente
investigacion también se utilizé a la percepcion como medio para manifestar el
peligro que representa una determinada situacion; en este caso se concluyo que la
muestra presenta una percepcion en promedio desfavorable hacia la seguridad de
la navegacion, lo que refleja que la muestra analizada presenta una alta percepcion
de riesgo hacia la situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo del puerto

de Pisco.

Finalmente, el analisis cuantitativo de la presente investigacion se ve reforzado
por el andlisis cualitativo, ya que, las dotaciones de puente de los buques
mercantes de bandera peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una
percepcion en promedio desfavorable hacia la situacion de los dispositivos de

balizamiento maritimo de este puerto, resultado que se ve reforzado por el analisis
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cualitativo, el cual mostré que la situacion de los dispositivos de balizamiento
maritimo en el puerto de Pisco no es la mas apropiada, ya que, presenta muchas
deficiencias en el cumplimiento de las normas, en la funcionalidad de los
dispositivos y en la modernidad de los mismo, lo cual genera una falta de seguridad

de la navegacion y da como resultado una percepcion desfavorable.
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6.2. Conclusiones

De acuerdo con los resultados obtenidos y en funcién a los objetivos planteados,

se dan las siguientes conclusiones:

1) En funcion del objetivo general y de acuerdo a los resultados obtenidos, se
concluye que las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera
peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una percepcién en promedio
desfavorable hacia la situacion de los dispositivos de balizamiento maritimo en
el puerto de Pisco, ya que, el estadistico t que es igual a -2.22 es menor que el
valor critico -1.71, lo que permitié con un nivel de significancia del 5%, rechazar

la hipotesis nula (Ho) y aceptar la hipotesis general (Hi).

2) En funcion del objetivo especifico 1 y de acuerdo a los resultados obtenidos, se
concluye que las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera
peruana que navegan en el puerto de Pisco, no tienen una percepcién en
promedio desfavorable hacia la situacion de la boya de aguas seguras en el
puerto de Pisco, ya que, el estadistico t que es igual a 0.66 es mayor que el valor
critico -1.71, lo que permiti6 con un nivel de significancia del 5%, aceptar la

hipétesis nula (Ho) y se rechazar la hipétesis especifica 1 (Ha).

3) En funcién del objetivo especifico 2 y de acuerdo a los resultados obtenidos, se
concluye que las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera
peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una percepcion en promedio

desfavorable hacia la situacion de la boya de peligro aislado en el puerto de
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Pisco, ya que, el estadistico t que es igual a -1.90 es menor que el valor critico
de -1.71, lo que permiti6 con un nivel de significancia del 5%, rechazar la

hipotesis nula (Ho) y aceptar la hipétesis especifica 2 (H2).

4) En funcion del objetivo especifico 3 y de acuerdo a los resultados obtenidos, se
concluye que las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera
peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una percepciéon en promedio
desfavorable hacia la ausencia de boyas laterales en el puerto de Pisco, ya que,
el estadistico t que es igual a -19.48 es menor que el valor critico -1.71, lo que
permitid con un nivel de significancia del 5%, rechazar la hipoétesis nula (Ho) y

aceptar la hipétesis especifica 3 (Hs).

5) En funcién del objetivo especifico 4 y de acuerdo a los resultados obtenidos, se
concluye que las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera
peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una percepcion en promedio
desfavorable hacia la aplicacion de las regulaciones de balizamiento maritimo en
el puerto de Pisco, ya que, el estadistico t que es igual a -3.57 es menor que el
valor critico -1.71, lo que permitié con un nivel de significancia del 5%, rechazar

la hipotesis nula (Ho) y aceptar la hipotesis especifica 4 (Ha).

6) En funcién del objetivo especifico 5 y de acuerdo a los resultados obtenidos, se
concluye que las dotaciones de puente de los buques mercantes de bandera
peruana que navegan en el puerto de Pisco, tienen una percepcion en promedio
desfavorable hacia la seguridad de la navegacion en el puerto de Pisco, ya que,

el estadistico t que es igual a -4 es menor que el valor critico -1.71, lo que permitio
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con un nivel de significancia del 5%, rechazar la hipétesis nula (Ho) y aceptar la

hipotesis especifica 5 (Hs).

Finalmente, se puede deducir en base a los resultados, tanto cuantitativos como
cualitativos que la situacion actual en la que se encuentran los dispositivos de
balizamiento maritimo en el puerto de Pisco no es la mas 6ptima y necesitan de un
mejoramiento y una modernizacién para que puedan ofrecer una navegacion

segura en este puerto que es uno de los mas importantes del Peru.
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6.3. Recomendaciones

Considerando los resultados obtenidos en la presente investigacién, asi como
su importancia para la seguridad de la navegacion maritima, se dan las siguientes

recomendaciones:

1) Las autoridades deben realizar una evaluacion profunda sobre la
implementacion de dispositivos de balizamiento maritimo en Pisco acorde con

las recomendaciones establecidas por la IALA.

2) Cambiar la boya de peligro aislado por una boya cardinal “Este”, que es la mas

apropiada para indicar el peligro que se pretende sefialar en esa zona.

3) Trasladar la racon de la Isla Blanca a la boya de aguas seguras para brindar un
mejor punto de referencia para los buques, y de esta manera mejorar la

seguridad de la navegacion del puerto de Pisco.

4) Realizar una modernizacion de todos los dispositivos de balizamiento maritimo

del puerto de Pisco, como instalar un AIS AtoN para mejorar la seguridad de la

navegacion.

5) Incrementar la inversion en los dispositivos de balizamiento maritimo en el puerto

de Pisco, por parte del estado peruano.

106



6) Realizar investigaciones sobre la situacion en que se encuentran los dispositivos
de balizamiento maritimo en el puerto de Pisco y otros puertos el estado peruano,
ya que es un tema de suma importancia para la seguridad de la navegacion
maritima y, por consiguiente, para la seguridad de la vida humana en el mar y

para la proteccion del medio ambiente marino.
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Anexo 1. Matriz de consistencia

PERCEPCION DE LA SITUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE BALIZAMIENTO MARITIMO EN LAS DOTACIONES DE
PUENTE DE LOS BUQUES MERCANTES DE BANDERA PERUANA QUE NAVEGAN EN EL PUERTO DE PISCO, 2020

Pisco, 20207

Pisco, 2020.

navegan en el puerto de
Pisco, 2020.

aislado en el
puerto de Pisco.

2 VARIABLES Y :
PROBLEMA GENERAL OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL DIMENSIONES METODOLOGIA
¢Cual es la percepcion de | Determinar la percepcién | Existe una percepcion en | Variable de interés: | Tipo:
la situacibn de los|de la situacion de los | promedio desfavorable de Béasica
dispositivos de | dispositivos de [la  situacion de los | Percepcion de la | Disefio:
balizamiento maritimo en | balizamiento maritimo en | dispositivos de | situacion de los | No experimental,
las dotaciones de puente | las dotaciones de puente | balizamiento maritimo en | dispositivos de | transversal
de los bugues mercantes | de los buques mercantes | las dotaciones de puente | balizamiento descriptivo
de bandera peruana que | de bandera peruana que | de los buques mercantes | maritimo en el | Enfoque:
navegan en el puerto de | navegan en el puerto de | de bandera peruana que | puerto de Pisco. Cuantitativo
Pisco, 20207 Pisco, 2020. navegan en el puerto de Alcance:
Pisco, 2020. Dimensiones: Descriptivo

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPOTESIS

ESPECIFICOS ESPECIFICOS ESPECIFICAS e Percepcion de la | Poblacion:
¢ Cudl es la percepcion de | Determinar la percepcion | Existe una percepcion en | situacion de la | Todas las
la situacion de la boya de | de la situacion de la boya | promedio desfavorable de| boya de aguas | dotaciones de
aguas seguras en las|de aguas seguras en las | la situacion de la boya de | seguras en el |puente de los
dotaciones de puente de | dotaciones de puente de |aguas seguras en las| puerto de Pisco. buques mercantes
los buques mercantes de | los buques mercantes de | dotaciones de puente de | ePercepcion de la|de bandera
bandera peruana que | bandera peruana que | los buques mercantes de | situacion de la | peruana que
navegan en el puerto de | navegan en el puerto de | bandera peruana que| boya de peligro|nhavegan en el

puerto de Pisco.
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¢, Cual es la percepcion de
la situacion de la boya de
peligro aislado en las
dotaciones de puente de
los buques mercantes de
bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 20207

Determinar la percepcion
de la situacion de la boya
de peligro aislado en las
dotaciones de puente de
los bugues mercantes de
bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 2020.

Existe una percepcién en
promedio desfavorable de
la situacion de la boya de
peligro aislado en las
dotaciones de puente de
los bugues mercantes de
bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 2020.

¢,Cual es la percepcion de
la ausencia de boyas
laterales en las dotaciones
de puente de los buques
mercantes de bandera
peruana que navegan en el
puerto de Pisco, 2020?

Determinar la percepcion
de la ausencia de boyas
laterales en las dotaciones
de puente de los buques
mercantes de bandera
peruana que navegan en el
puerto de Pisco, 2020.

Existe una percepcion en
promedio desfavorable de
la ausencia de las boyas
laterales en las dotaciones
de puente de los buques
mercantes de bandera
peruana que navegan en el
puerto de Pisco, 2020.

¢, Cudl es la percepcion de
la aplicacion de |las
regulaciones de
balizamiento maritimo en
las dotaciones de puente
de los bugues mercantes
de bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 2020?

Determinar la percepcion
de la aplicacion de las
regulaciones de
balizamiento maritimo en
las dotaciones de puente
de los bugues mercantes
de bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 2020.

Existe una percepcion en
promedio desfavorable de
la aplicacion de las
regulaciones de
balizamiento maritimo en
las dotaciones de puente
de los bugques mercantes
de bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 2020.

ePercepcion de la
ausencia de las
boyas laterales en
el puerto de Pisco.
ePercepcion de la
aplicacion de las

regulaciones de
balizamiento
maritimo en el

puerto de Pisco.
ePercepcion de la
seguridad de la
navegacion en el
puerto de Pisco.

Muestra:

Muestra no
probabilistica
intencionada,
conformada  por

las 24 personas
gue conforman la
dotacién de puente

de 3 buques
mercantes que
navegan en el

puerto de Pisco.
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¢, Cuél es la percepcion de
la seguridad de Ia
navegacion en las
dotaciones de puente de
los buques mercantes de
bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 20207

Determinar la percepcion
de la seguridad de la
navegacion en las
dotaciones de puente de
los bugues mercantes de
bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 2020.

Existe una percepcién en
promedio desfavorable de
la  seguridad de Ia
navegacion en las
dotaciones de puente de
los bugues mercantes de
bandera peruana que
navegan en el puerto de
Pisco, 2020.
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Anexo 2. Instrumento de recoleccién de datos

Escala de Percepcidn de la situaciéon de los dispositivos de
balizamiento maritimo en el puerto de Pisco

Estimado colaborador después de haber sido informado adecuadamente sobre el
propésito cientifico de nuestro cuestionario, agradeceremos su colaboracion
respondiendo cada una de las preguntas del presente cuestionario. Para ello, lea
detenidamente cada item y sirvase marcar con un aspa “x” un solo recuadro de

datos y dar respuesta a las afirmaciones formuladas.

= O (@] (@)

o 8 Z A a a

W~ 4 O x o Z o

1 O 2 88z4 =5 W
w 2 o

ITEM >u 5 -Fio| @0 >0

S0 < =R 5 =k

b4 O (7] ) (7]

L I w w L

(@] [a) a a

Dimension: Percepcion de la situacion de la boya de aguas seguras en el puerto de Pisco

1. Considera usted que la boya de aguas
seguras del puerto de Pisco esta bien
ubicada

2. Considera usted que la boya de aguas
seguras del puerto de Pisco cumple su
proposito

3. Considera usted que la boya de aguas
seguras del puerto de Pisco tiene
tecnologia moderna que favorece la
seguridad de la navegacion

4. Considera usted que la boya de aguas
seguras del puerto de Pisco se encuentra
en perfectas condiciones fisicas

5. Considera usted que la boya de aguas
seguras del puerto de Pisco favorece
enormemente en la seguridad de la
navegacion

Dimension: Percepcion de la situacion de la boya de peligro aislado en el puerto de Pisco

6. Considera usted que la boya de peligro
aislado del puerto de Pisco esta bien
ubicada

7. Considera usted que la boya de peligro
aislado del puerto de Pisco es
sumamente (til para evitar una varadura

8. Considera usted que la boya de peligro
aislado del puerto de Pisco es la
adecuada para sefialar el peligro que ahi
se encuentra

119




9. Considera usted que la boya de peligro
aislado del puerto de Pisco se encuentra
en perfectas condiciones fisicas

10.Considera usted que la boya de peligro
aislado del puerto de Pisco favorece
enormemente en la seguridad de la
navegacion

Dimension: Percepcion de la ausencia de las boyas laterales en el puerto de Pisco.

11.Considera usted que la ausencia de
boyas laterales en el puerto de Pisco
genera una nhavegacion segura durante
las maniobras de ingreso y salida de
puerto

12.Considera usted que la instalacién de
boyas laterales entorpeceria la
navegacion segura

13.Considera usted que no hay necesidad de
instalar boyas laterales en el puerto de
Pisco

14. Considera usted que el trafico maritimo
en el puerto de Pisco no demanda la
instalacion de boyas laterales.

Dimension: Percepcion de la aplicacion de las regulaciones de balizamiento maritimo en el
puerto de Pisco

15. Considera usted que las autoridades
maritimas dan un total cumplimiento de
las regulaciones sobre instalacion de
boyas en el puerto de Pisco

16. Considera usted que las autoridades
maritimas les dan un correcto
mantenimiento a las boyas del puerto de
Pisco

17.Considera usted que las regulaciones
sobre el balizamiento maritimo son las
adecuadas para la actualidad

Dimension: Percepcion de la seguridad de la navegacion en el puerto de Pisco

18.Considera usted que las boyas existentes
en el puerto de Pisco indican
adecuadamente los bajos con la finalidad
de prevenir varaduras

19.Considera usted que las boyas existentes
en el puerto de Pisco sefalan
adecuadamente las vias de trafico
maritimo generando una navegacion
segura libre de colisiones

20.Considera usted que el trafico maritimo en
el puerto de Pisco esta correctamente
sefializado evitando que los buques
naveguen por zonas restringidas
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Baremos Para Evaluar el Instrumento

Ni de acuerdo
Valor ;\:I:?Jir?j% De acuerdo ni en En desacuerdo de?:gui?do
Numeérico desacuerdo
5 4 3 2 1
Variable Dimension
Percepcion Percepcion
de la | Percepcién L de la
situacion de | de la Peroclggl):on Percencion de aplicacion de Percencion
los situacion  de situacion de la aupsencia las deITa
Baremos gllsposmvos fguggya e boyade | de las boyas regulzcelones seguridad de
balizamient | seguras en aiSE'i %I:)gre% ol Iatglrjaelretz 32 & balizamiento Iaegae\fepguaecr[[%n
0 maritimo eI_ puerto de puerto de Pisco maritimo en de Pisco
en el puerto | Pisco Pisco el puerto de
de Pisco Pisco
ftem 1al 20 1al5 6 al 10 11 al 14 15al 17 18 al 20
Nivel Puntaje
Desfavorable 20 -47 5-12 5-12 4-9 3-7 3-7
PRe 48— 73 13-18 13-18 10-15 8—11 8-11
favorable
Favorable 74 - 100 19-25 19-25 16 - 20 12 -15 12 -15
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Anexo 3. Fichas de Validacion del Instrumento

DATOS DEL EXPERTO

jOSc—f NMaetid GiL bz

Nombre Completo:

Profesion: DO (enTE DE T

Grado Académico: [M1AGi(Te e

Caracteristicas que lo denominan como experto:
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FIRMA
on: OFel 3 €40 :
Fecha: OQ - 03 - 2020

Autores del instrumento evaluado:
Bachiller en Ciencias Maritimas Paredes Alegria Jhonatan Rodrigo

Bachiller en Ciencias Maritimas Mori Marin Pool Junior
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DATOS DEL EXPERTO

; /
Nombre Completo: #2~vel GHLLE fedoipss Yrec

Profesibn:  Colrmdr D& AoV Foc (v

Grado Académico: AP &E<TEL-

Caracteristicas que lo denominan como experto:
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Autores del instrumento evaluado:
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DATOS DEL EXPERTO

Nombre Completo: (C/ilgs g’bﬂﬁ@d %%
Profesion: IU&(EU/;M) jammm,
Grado Académico: 7;7‘0!#39 —GLEa D0

Caracteristicas que lo denominan como experto:

= D R28 v o Juosmer Ceowictn fogrs npurrao

~ 16 RO) Eprespe o Fuccw wo OFicon ae (ro e o b Lisitepcon
(oA p e Cnptcer Vesarsmies D sty Prs

LONSORCIQ TERMINALES

g

...........................

: f‘iMA
DN 3975934
Fecha: 27/07,/2920

Autores del instrumento evaluado:
Bachiller en Ciencias Maritimas Paredes Alegria Jhonatan Rodrigo

Bachiller en Ciencias Maritimas Mori Marin Pool Junior
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Anexo 4. Guia de entrevista

GUIA DE ENTREVISTA APLICADA A PRACTICOS QUE LABORAN

EN EL PUERTO DE PISCO

Fecha: Hora:

Lugar:
Entrevistador (es):

Entrevistado:

Preguntas:

1.

10.

11.

12.

¢, Qué opina de la situacion en que se encuentra la boya de aguas seguras del
puerto de Pisco?

. ¢, Qué mejoras cree que se pudieran realizar en la boya de aguas seguras?

. Si compara modernidad de la boya de aguas seguras del puerto de Pisco con la

de otros puertos ¢ cual ayudo mas a la navegacion?

. ¢ Qué opina de la situacién en que se encuentra la boya de peligro aislado del

puerto de Pisco?

. ¢ Qué mejoras cree que se pudieran realizar en la boya de peligro aislado del

puerto de Pisco?

. ¢.Considera que la boya de peligro aislado del puerto de Pisco es la mas

apropiada para indicar el peligro que ahi se encuentra?

. ¢,Considera usted que la ausencia de boyas laterales en el puerto de Pisco es

un problema para la navegacion durante las maniobras de ingreso y salida de
puerto?

. ¢,Considera que la densidad de trafico maritimo requiere que se instalen boyas

laterales en el puerto de Pisco?

. ¢,Considera usted que las autoridades maritimas dan un total cumplimiento de

las regulaciones sobre instalacion de boyas en el puerto de Pisco?

¢, Considera usted que las autoridades maritimas han realizado una correcta
evaluacion en el puerto de Pisco sobre la implementacion de los dispositivos
de balizamiento maritimos?

¢, Qué tan seguro se siente realizando pilotaje en el puerto de Pisco?

Si compara el pilotaje que realiza en el puerto de Pisco con el que ha realizado
en otro puerto ¢ en cudl sintié que era mas seguro?
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Anexo 5. Tabla de contingencia de respuestas de la entrevista

Categoria de
andlisis

Entrevista

Expertos

Preguntas

Practico 1

Practico 2

Préactico 3

Practico 4

Situacion de
los
dispositivos
de
balizamiento
maritimo en
el puerto de
Pisco.

¢, Qué opina de la situacién
en que se encuentra la
boya de aguas seguras del
puerto de Pisco?

Se encuentra en un estado
de obsolescencia, es decir
que no es moderna en
comparacion con boyas de
otros puertos, como la boya
del puerto del Callao que
cumple lafuncién de separar
el trafico maritimo ya que
cuenta con una RACON
instalada, mientras que la

En mi opinién, acerca de la
situacion de la boya de agua
segura; esta correctamente
ubicado. Aunque no cumple
con su funcion en el sistema
de trafico maritimo.

Con respecto a la boya de
agua segura, esta en una
ubicacion adecuada, pero a
mi punto de vista esta no
esta cumpliendo con su
funcién, ya que no cuenta
con un dispositivo de radar
(RACON) para obtener un
ploteo de los barcos de la
Zoha Yy una navegacion

Considero que es una boya
de algo vieja y que a pesar
del avance de los afios no ha
sido modernizada con las
nuevas tecnologias
existentes como el
respondedor  de radar
RACON vy solo se limitan a
emitir sefial de luz que es de
poca ayuda en condiciones

del puerto de Pisco no de visibilidad reducida.
cuenta con ninguna segura.
tecnologia.
¢ Qué mejoras cree que se | Creo que se deberia | Acerca de la mejora de la | Reubicar la RACON que se | Considero que se debe
pudieran realizar en la boya | modernizar con nuevas | boya de agua segura, | encuentraen laisla Blancao | instalar una RACON en esa
de aguas seguras? tecnologias como el AIS | sugiero, la reubicacion del | en todo caso implementar | boya para mejorar la
AtoN para mejorar la | respondedor de  radar | con un dispositivo AIS AtoN. | Seguridad de la navegacion

seguridad en la navegacion
0 también se deberia de
poner la RACON del faro del
puerto de Pisco en esta
boya para que dé un mejor
punto de referencia a los
buques.

(RACON) que se encuentra
en el faro de la isla blanca,
en la boya de agua segura o
la implementacion del AIS
AtoN en la boya de agua
segura para una navegacion
segura en caso de visibilidad
reducida

durante condiciones de
visibilidad reducida.

Si compara modernidad de
la boya de aguas seguras
del puerto de Pisco con la
de otros puertos ¢cudl

Definitivamente la boya del
callao, ya que est4 integrada
con una RACON que
permite  a los buques

En otros puertos en especial
los puertos de los paises

desarrollados, ya estan
contando con la
implementacién del AIS

En otros puertos con
dispositivos de balizamiento
modernos porque da mas
seguridad al navegante de

Considero que el puerto del
Callao es el mas moderno
del PerQ y por lo tanto ofrece
una navegacion mas segura
gue el puerto de Pisco.
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ayudo mas a la
navegacion?

ubicarse mejor y entrar a
puerto por el canal correcto.

AtoN para mejorar la
navegacion y la seguridad
de los navegantes.

tener una buena

navegacion.

¢, Qué opina de la situacién
en que se encuentra la
boya de peligro aislado del
puerto de Pisco?

Opino que es una boya
incorrecta para el peligro
que pretende representar,
ya que ahi se encuentra un
gran bajo, y la boya de
peligro aislado es para
peligros de poca
envergadura que tienen
aguas navegables a su
alrededor.

En mi punto de vista, acerca
de la boya de peligro aislado
estd mal ubicado y no
cumple con su funcion ya
que las aguas no indican un
obstaculo a la navegacion.

La boya de peligro aislado
no cumple con lo que dice el
IALA. Que toda boya de
peligro aislado debe ir en
aguas que obstaculice a la
navegacion, sin embargo,
en esa zona no hay un
obstaculo si no que en la
zona disminuye la
profundidad de sus aguas

Considero que estd muy
cerca de la Punta Pejerrey y
que no indica ningun peligro
a la navegacion.

¢ Qué mejoras cree que se
pudieran realizar en la boya
de peligro aislado del
puerto de Pisco?

Considero que la boya
deberia ser reemplazada
por una boya cardinal, que
es la que indica mejor el
peligro que ahi se
encuentra.

Las mejoras que se puede
realizar acerca de la boya de
peligro aislado en el puerto
de pisco es cambiar la
marca de peligro aislado por
una marca de sefiales
cardinales dado que en esa
posicion al lado oeste la
profundidad disminuye
rapidamente. con lafinalidad
que los buques mercantes
naveguen con seguridad por
el sector

Considero, el cambio de la
boya de peligro aislado por
una boya de marca cardinal
ya que la marca cardinal
indica porque sector
navegar con respecto a su
ubicacion de esta.

Considero que debe ser
reemplazada por una boya
cardinal este para ayudar
mas a la navegacion.

¢ Considera que la boya de
peligro aislado del puerto
de Pisco es la més
apropiada para indicar el
peligro que ahi se
encuentra?

Considero que no es la mas
apropiada, ya que ahi no
hay un peligro aislado, mas
bien un peligro de sector.

No considero apropiada
debido a que esta mal
ubicada.

No considero
apropiada.

que sea

No es la mas apropiada, la
mas apropiada seria una
boya cardinal.

¢Considera usted que la
ausencia de boyas laterales
en el puerto de Pisco es un
problema para la
navegacion durante las

Considero que es una
desventaja que tiene el
puerto de Pisco, sin
embargo, si se instalaran
estas boyas, se generaria

Considero que la ausencia
de boyas laterales en el
puerto de pisco, no es un
problema debido a que hay
suficiente  espacio  para

No considero problema para
la navegacion ya que los
terminales en el puerto de
pisco se encuentran a una

Considero que instalar
boyas laterales en el puerto
de Pisco puede representar
un estorbo para la
navegacion debido a la
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maniobras de ingreso y
salida de puerto?

un peligro para la seguridad
maritima, ya que se
encontrarian muy cerca de
los terminales y fondeaderos
de hidrocarburos y no
permitiian  realizar  las
maniobras apropiadamente.

poder maniobrar ingresos y
salidas de naves.

buena distancia para poder
dar ingreso y salidas a las
naves, por otro lado, si se
pondria boyas laterales,
espacio que ocuparia esas
boyas debido a su ubicacion
si hubiera dificultadas para
poder maniobrar las naves.

estructura del puerto, sin
embargo, deberia de buscar
una solucién para instalarlo
sin que estorbe y que
beneficie a la seguridad en
la navegacion.

¢ Considera
densidad de

que la
trafico

Considero que el trafico
maritimo actual del puerto

En mi punto de vista no
considero que se requiera la

En el puerto de pisco
considero que hay baja

Considero que
independientemente de la

maritimo requiere que se | de Pisco demanda que se | instalacion de boyas | densidad de trafico maritimo | densidad del trafico, se
instalen boyas laterales en | instalen tales boyas, pero | laterales debido a la poca deberia de instalar estas
el puerto de Pisco? para que sean efectivasy no | densidad de trafico boyas para mejorar la

estorben en la navegacion | maritimo. seguridad en la navegacion

se deberia desplazar el en este puerto.

dispositivo de separacion de

trdfico una milla hacia el

norte.
¢ Considera usted que las | Considero que el | Considero que las | En mi opinién considero que | Considero que no dan un
autoridades maritimas dan | cumplimiento en cuanto a | autoridades maritimas son | no porque vemos boyas mal | total cumplimiento, ya que
un total cumplimiento de las | los dispositivos de | capaces de dar | ubicadas o ausencia de ella | no modernizan sus boyas, y
regulaciones sobre | balizamiento maritimo no es | cumplimiento a las | ademas por el bajo control | Solo cuentan con dos boyas

instalaciéon de boyas en el
puerto de Pisco?

el mas optimo, y que se
puede optimizar y
modernizar en funcién de las
tecnologias modernas.

regulaciones de instalacién
de boyas en el puerto de
pisco. Pero, falta reforzar y
mejorar algunos aspectos.

de la autoridad maritima
cuando un barco arriba al
Puerto de pisco y no
contestan el VHF o si lo
contestan, lo contestan
tarde.

de balizamiento para todo el
puerto lo cual no es ideal.

¢ Considera usted que las
autoridades maritimas han
realizado una correcta
evaluacién en el puerto de

Pisco sobre la
implementacion de los
dispositivos de

balizamiento maritimos?

Considero que se debe de
realizar una nueva
evaluacién, ya que hoy en
dia el trafico maritimo en el
puerto de Pisco se ha
incrementado, y ya
anteriormente se han dado
casos de varaduras, asi que

En mi punto de vista, las
autoridades maritimas
debemos ir de mano con la
tecnologia e implementar los
nuevos avances en el
mundo maritimo para una
navegacion seguro.

Considero que hay una mala
evaluaciéon ya que falta
implementar nuevas
tecnologias en el puerto de
Pisco.

Considero que se debe de
reevaluar ya que con solo
dos boyas no se puede decir
gue es un sistema de
balizamiento.
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con mayor razén se deben
mejorar la implementacion
de los dispositivos de
balizamiento maritimo y de
otras ayudas a la
navegacion.

¢ Qué tan seguro se siente
realizando pilotaje en el
puerto de Pisco?

A pesar de que el trafico de
buques ha aumentado en
los udltimos afios, gracias a
mi experiencia me siento
seguro realizando las
maniobras, sin embargo,
para un practico nuevo la
situacion actual de los
dispositivos de balizamiento
puede generarle problemas
en la navegacion.

con respecto a la
navegacion en el puerto de
pisco es buena y me siento
seguro, pero podria ser
mejor cumpliendo con todas
las medidas de seguridad
que dictan la OMI y IALA,
avanzando de la mano con
la tecnologia.

Debido a mis afios
trabajando en el mar,
ingresando y  sacando

barcos en el puerto de pisco
me siento seguro realizando
mi trabajo.

Me siento seguro, pero solo
gracias a la experiencia que
he adquirido a través de los
afnos.

Si compara el practicaje
gue realiza en el puerto de
Pisco con el que ha
realizado en otro puerto
¢éen cual sintié que era mas
seguro?

Me siento méas seguro
realizando practicaje en el
puerto de Pisco ya que me
encuentro muy familiarizado
con los peligros de la zona,
sin embargo, si se deben
realizar mejoras en las
ayudas a la navegacion.

En mi experiencia, el puerto
que esta encaminado Yy
cumpliendo con las
disposiciones de la OMI y
me siento satisfecho es el
puerto del callao.

En mi experiencia, me siento
seguro trabajando en el
puerto de Pisco, pero
considero que se deben
mejorar las ayudas a la
navegacion.

Solo he realizado practicaje
en el puerto de Pisco, sin
embargo, considero que el
puerto del Callao es el mas
seguro ya que tiene mas
tecnologia y se invierte mas
dinero.

136




Anexo 6. Fichas

Ficha de observacién

Tema o asunto Situacion de la boya de aguas seguras

Objeto de observacion Boyas del puerto de Pisco

Descripcion de la observacién

Boya de aguas seqguras

Se encuentra en condiciones fisicas aceptables, algo malgastada por el tiempo.
Aparentemente se encuentra bien ubicada y bien fijada al fondo, su luz esta en
buenas condiciones. Tiene un alojamiento especialmente disefiado para alojar un
dispositivo respondedor de radar (racon) y sin embargo no cuenta con ninguno.

Boya de peligro aislado

Se encuentra en condiciones fisicas aceptables, algo malgastada por el tiempo.
Aparentemente se encuentra bien ubicada y bien fijada al fondo, su luz esta bien
fijada al fondo. Unica en el sector, y a una distancia relativamente cerca a costa,
aparentemente sefialado el peligro que representa la Punta Pejerrey.

Lugar Puerto de Pisco
Fecha 20/09/2019
Hora 08:30
Nombre del investigador Mori Marin Pool Junior
Paredes Alegria Jhonatan Rodrigo

Ficha documental

Autor Direccion de Hidrografia y Navegacion
Titulo Carta N° 2262: Bahia Pisco y Ensenada Lagunillas (6% Ed.)
Afo 2013

Seiial de aguas sequras

En la carta nautica se observa que la sefial de aguas seguras esta representada por
una boya que emite destellos cada 5 segundos y que se encuentra en el centro de
un esquema de separacion de trafico actuando como eje, no muestra ninguna otra
emision de sefial a parte de la luz.

Seiial de peligro aislado
En la carta nautica se observa que la sefial de peligro aislado esta representada por
una boya que indica que el peligro existente es la Punta Pejerrey.

Sefales laterales
En la carta nautica se observa total ausencia de sefiales laterales en el esquema de
separacion de trafico maritimo que da entrada al puerto de Pisco.

Referencia bibliogréfica DHN (2013)

Nombre del investigador Mori Marin Pool Junior
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Anexo 7. Base de datos de la prueba piloto para determinar la confiabilidad del instrumento
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