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RESUMEN

El presente trabajo investigativo titulado: Nivel de conocimiento del Cédigo ISM y la
Percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados en buques
mercantes en egresados de la Promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina
Mercante Almirante Miguel Grau, 2019, tuvo como objetivo determinar la relacion
entre el nivel de conocimiento del Cédigo ISM y la percepcion de la seguridad en los
trabajos en ambientes cerrados. EI método utilizado fue de tipo no experimental, con
un enfoque cuantitativo, disefio descriptivo - correlacional de corte transversal; la
poblacion estuvo conformada por 50 egresados de la Promocion XLII, con una
muestra de 36. Se aplicO una prueba piloto con 10 participantes para evaluar la
consistencia de datos de los instrumentos, cuyos valores de Alfa de Cronbach fueron
0.89 (nivel de conocimiento del cédigo ISM) y 0.92 (percepcion de la seguridad en
los trabajos en ambientes cerrados en bugques mercantes); indicando una fuerte a
alta confiabilidad. Los resultados de las estadisticas descriptivas para la variable
nivel de conocimiento del codigo ISM, indicaron que el 61.1% de los evaluados
estuvieron en el nivel medio, 27.8% en el nivel alto; y 11.1% en el nivel bajo;
demostrando una predominancia del nivel medio con tendencia hacia nivel alto. En
cuanto a la variable percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes
cerrados, el 66.6% se encontraron en el nivel medio, el 16.7% en el nivel alto, y
16.7% en el nivel bajo. Al aplicar la prueba de Shapiro-Wilk, se establecié que la
variable percepcién de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados los datos
no presentan una distribucion normal; utilizandose la prueba no paramétrica de Rho
de Spearman para la contrastacion de hipétesis, reportandose una correlacion
positiva para la hipotesis general y un p valor=0,000; debajo del nivel de significancia
(<0.05); por lo tanto, se aceptaron las hipoétesis del investigador, rechazandose las
hipétesis nulas. Se concluye que: Existe relacion entre el nivel de conocimiento del
codigo ISM y la percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados en
buques mercantes en egresados de la promocién XLII de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Palabras Claves: Nivel de conocimiento, percepcion, Cédigo ISM, y trabajos en

ambientes cerrados.
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ABSTRACT

The present investigative work entitled: Level of knowledge of the ISM Code and the
Perception of safety in work in closed environments on merchant ships in graduates
of the Promotion XLII of the National School of Merchant Marine Admiral Miguel
Grau, 2019, has as objective to determine the relationship between the level of the
ISM Code and the perception of safety in work in closed environments. The method
used was non - experimental, with a quantitative approach, descriptive - correlational
cross - sectional design; the population consisted of 50 graduates of the Promotion
XLII, with a sample of 36. A pilot test was applied with 10 participants to evaluate the
consistency of data of the instruments, whose values of Cronbach's Alpha were 0.89
(level of knowledge of the code ISM) and 0.92 (perception of safety in work in closed
environments); Indicating a strong to high reliability. The results of the descriptive
statistics for the variable level of knowledge of the ISM code, indicated that 61.1% of
the evaluated ones were in the medium level, 27.8% in the high level; and 11.1% at
the low level; demonstrating a predominance of the medium level with a tendency
towards a high level. Regarding the variable perception of safety in work in closed
environments, 66.6% were found in the medium level, 16.7% in the high level, and
16.7% in the low level. When applying the Shapiro-Wilk test, it was established that
the variable perception of safety in works in closed environments does not present a
normal distribution; using Spearman's nonparametric Rho test for hypothesis testing,
reporting a positive correlation for the general hypothesis and a p value = 0.000;
below the level of significance (<0.05); therefore, the hypothesis of the researcher
was accepted, rejecting the null hypothesis. It is concluded that: There is a
relationship between the level of knowledge of the ISM code and the perception of
safety in work in closed environments on merchant ships in graduates of the XLII

class of the National School of Merchant Marine Admiral Miguel Grau, 2019.

Key Words: Level of knowledge, perception, ISM Code, and work in closed

environments.
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INTRODUCCION

Percepcion de la seguridad en los ambientes cerrados en buques mercantes,
representa un importante apartado técnico para la seguridad de las personas que
laboran en los espacios confinados ya que, se deberian tener claras y precisas las
normas para el momento necesario de las evaluaciones de riesgos y practicas
seguras en el lugar de trabajo para el personal que labora. El buque es a la vez
centro de trabajo y vivienda, siendo este una plataforma movil e inestable en
(movimientos continuados, balance, cabeceo, guifiada, etc.). El trabajo no para,
funciona 24 horas tras 24, y las actividades que deben realizar los tripulantes son
muy diversas y pueden verse afectados por todo tipo de riesgos laborales
agravados, de aqui la importancia en el nivel de conocimiento del codigo ISM en la
percepcion de seguridad en los trabajos en ambientes cerrados en buques

mercantes.

Para abordar un trabajo sobre seguridad al momento de realizar trabajos en
espacios confinados, resulta imprescindible delimitar el campo al que pretende
cefiirse. No es féacil, porque el concepto de seguridad es tan amplio. Como todos los
conceptos que son intuitivos o a la percepcion sensorial, la seguridad maritima tiene
muchas sensaciones que suelen ser mas faciles de sentir que de definir. Y en este
ambiente, donde inevitablemente predomina lo subjetivo, también los conceptos y
las palabras pueden tener significados diferentes para quienes tienen

responsabilidades especificas en el &mbito maritimo.

En la actualidad, las exigencias segun los conceptos integrados de seguridad, salud,
medio ambiente y responsabilidad social, hace que las compafiias navieras tomen
acciones directas sobre la seguridad para incrementar la motivacion, productividad y
satisfaccion de realizar un trabajo bien hecho que asegure al trabajador volver a
casa sano y salvo. Por estas razones, todas las administraciones responsables del
sector maritimo, llevan a cabo sus mayores esfuerzos y propdsitos de enmienda
sobre el tema del sistema de gestion de la seguridad con el fin de que los
trabajadores conozcan, cumplan e implementen la seguridad, aprendiendo a

identificar, teniendo los conocimientos y practicas seguras de trabajos que
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ejecutaran en espacios confinados. Entonces se hace la pregunta, ¢Por qué la
tripulacion debe dominar las competencias profesionales sobre los peligros laborales

en toda operacion en el buque?

Por la cambiante e innovadora automatizacion y mecanizacion del trabajo, el
calendario en las guardias durante se esté en puerto o navegacion, las tecnologias
gue varian continuamente , actitudes y aptitudes personales, etc., que producen una
serie de condiciones de trabajo, que podemos determinar como la agrupacion de
factores que influyen en el desarrollo de las actividades encargadas al trabajador,
tales como condiciones fisicas y medioambientales en las que se desarrolla dicho
trabajo y condiciones administrativas establecidas en la empresa en la que se
labora, si una de estas condiciones es defectuosa, se presentaran potenciales
alteraciones en la salud de los tripulantes. Para saber estas competencias
profesionales sobre riesgos durante el trabajo debemos aplicar diversas disciplinas
dirigidas a la prevencion, es decir aumento del conocimiento de factores y

situaciones que puedan provocar accidentes.

En el presente trabajo investigativo se ofrece informacién sobre el nivel de
conocimiento del cddigo ISM y la percepcién de la seguridad en los trabajos en
ambientes cerrados en buques mercantes, donde se precisa las condiciones bajo las
cuales se debe entrar a realizar trabajos dentro de un espacio confinado y la practica
permanente que garantizara un trabajo en equipo seguro y sobre todo que pueda
garantizar la seguridad de su vida y la de sus comparieros.

La investigacion esta estructurada por capitulos. En el Capitulo I, trata acerca del
planteamiento de problema, describiéndose la realidad problemética. Para luego,
formular el problema general y los especificos, con los respectivos objetivos, tanto el
general como los especificos, ademas de la justificacion, limitaciones y viabilidad de

la investigacion.

En el Capitulo I, trata del marco teorico, donde se realiza una revision de la literatura
referente al tema de la investigacidn. Se encuentran subcapitulos relativos a los

antecedentes tanto nacionales como internacionales; otro subcapitulo relacionado

Xiv



con teorias de las variables del estudio y sus respectivas dimensiones. En resumen,
se aborda el marco conceptual de los fendmenos en andlisis, finalizandose con la

pertinencia del estudio.

En el Capitulo 1ll, es sobre el levantamiento de hipotesis, que incluye tanto la general
como las especificas, que se relacionan a las variables en estudio. Adicionalmente,
se presentan las variables, dimensiones, indicadores y sus definiciones conceptuales

y operacionales.

El Capitulo IV, es referente al método, en el cual se utiliz6 un enfoque cuantitativo, y
con un tipo de disefio descriptivo - correlacional. Es posible contemplar la
metodologia, en particular los participantes, los instrumentos y el procedimiento. La
muestra consisti6 en 36 egresados de la Promocion XLIl. Los participantes
respondieron a un protocolo de evaluacion constituido por dos cuestionarios de
preguntas, el cual consisti6 en dos instrumentos validados previamente por un

conjunto de expertos.

En el Capitulo V, se presentan los resultados, en el cual se analizan los datos
obtenidos a través del tratamiento estadistico descriptivo, analisis inferencial,
comprobacién de hipoétesis y las discusiones de la investigacion. En cuanto a la
contrastacion de las hipotesis, se refiere a los datos cuantitativos recogidos a través

del protocolo de investigacion, confirmando o rechazando las hipotesis.

Por ultimo, las discusiones, conclusiones y las recomendaciones. Seguidamente, la
bibliografia, los anexos y apéndices usados en el presente trabajo, tales como la
matriz de consistencia, base de validez y confiabilidad de los instrumentos, registros

de observacién aplicadas, entre otros.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Descripcién de la realidad probleméatica

Segun la Organizacion Maritima Internacional — OMI (2018), dentro de las
actividades maritimas; cuales son hechas por medio del transporte en naves
mercantes, se realizan distintas operaciones como, por ejemplo: maniobras de
amarre/desamarre, carga y descarga etc. Para la indicada realizacion de estas
actividades las administraciones, organizaciones y las empresas navieras
deberan establecer normas y procedimientos de seguridad; siendo a nivel
mundial el més practico para el comercio internacional, obteniendo una gran
evolucion en lo tecnologico y formativo del personal destinando para ello
variados tipos de buques que dependen de la carga que vayan a transportar,
cuales como: los buques tanque encargados de transportan “petréleo, gas
natural, gas licuado y quimicos”; buques de carga general, contenedores, etc.
Pero este medio comercial esta siendo afectado por la incidencia de accidentes

ocurridos a bordo de los buques.

En el transcurso de los ultimos 30 afos, ha habido una creciente
concientizacién sobre las muchas y variadas formas en las que las
personas contribuyen a la aparicion de accidentes, tanto en actividades
laborales peligrosas como en la vida diaria, el factor humano es la
causa mas frecuente que conduce a los accidentes maritimos. Cada
miembro de la cadena de transporte involucrado (por ejemplo, la
tripulacion, la gestion en tierra, las sociedades de clasificacion, etc.) se

han registrado como el componente responsable de numerosos



accidentes verificados, los que podrian haberse evitado en diversas
circunstancias. (Rubio, 2010, p.17)

Allianz Global Corporate & Specialty - AGCS (2018), publico el “Safety
and Shipping Review 2016 — An anual review of trends and developments in
shipping losses and safety”, un documento de lectura obligada para quienes
se interesan por la seguridad maritima, en el cual afirma que, aunque el
namero de buques perdidos solamente descendié un 3% respecto a 2014,
con un total de 85 unidades naufragadas en 2015, ese afio fue el mas seguro
de la década y confirma la tendencia en la reduccion del nimero de siniestros
maritimos. En 2015 hubo 2.687 accidentes de los que se tiene constancia,
incluyendo los que ocasionaron la pérdida total del buque, un 4% menos

comparado al 2014.

La estadistica de los naufragios de la década muestra que los buques
mas inseguros son los cargueros, con 506 naufragios sobre un total de 1.231
durante la década 2006-2015, seguidos por los pesqueros (213) y los
mercantes (97). En Jultima posicion aparecen los buques dedicados al
transporte de LPG/LNG, con tan solo 4 naufragios en toda la década. La
carga general en buques convencionales se transporta en las zonas mas
pobres del planeta, donde la ausencia de controles propicia la existencia de
bugques viejos, sin mantenimiento y mal tripulados, mal equipados y cuidados
y por extensién a los “barcos chatarra”. Los sofisticados metaneros o gaseros,
por el contrario, realizan traficos hacia los paises mas desarrollados, con
fletes estables, buques de corta edad y niveles de mantenimiento y seguridad
muy altos. El numero de muertes a bordo de los buques ha descendido un
50% en 2016 con respecto al afio anterior. Del total el 87% fueron tripulantes.
Mientras que la mayoria de fallecimientos han tenido lugar a bordo de buques

portacontenedores (27%) y de buques de carga general (27%) este



porcentaje es un 52% menos que el descenso registrado en el periodo 2011-
2016.

Si bien es cierto que nuestro pais tiene un alto trafico mercante por
tener al Mar Pacifico de frente, posee mas de 2,900 kildmetros de costa y un
dominio maritimo que se extiende hasta las 200 millas en el Pacifico Sur,
cuya superficie incluye el area maritima reclamada ante la Corte Internacional
de Justicia de La Haya es de 855,783 km2; por lo tanto en todos nuestros
bugues existen riesgos de ocasionar accidentes, pero hay naves que
transportan mercancias consideradas de alto peligro debido a que el
funcionamiento es mas complicado y en su mayoria son altamente explosivas,
inflamables, corrosivas, etc. Y al acontecer cualquier accidente con este tipo
de carga incrementa exponencialmente los dafios que puedan surgir a la

tripulacion si es que no se efectlia una correcta gestion.

Al ser un papel crucial en el comercio maritimo internacional ofreciendo
la Unica via realmente rentable de realizar el envio de articulos acabados,
materias primas, alimentos y combustibles a largas distancias. Por
consiguiente, la tripulacion y el buque forman un elemento indispensable en la
economia internacional. Pero la actualidad tecnolégica de las naves
modernas demanda mano de obra focalizada en todos los niveles, desde el
marinero de cubierta hasta el capitan, que se les exige contar con la destreza
necesaria para el cumplimiento de sus diversas actividades para cada una de
las operaciones a bordo del buque cuales figuran algun tipo de peligro, dado
qgue la navegacion implica laborar con maquinaria pesada y de la
naturaleza(clima), ademéas del requerimiento de trabajar en espacios
cerrados. En ese sentido, este trabajo busca conocer el nivel de conocimiento

del codigo ISM (International Safety Management Code).



1.2. Formulacion del problema

1.2.1. Problema general

¢Como se relaciona el nivel de conocimiento del Cédigo ISM y la
percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados en
buques mercantes en egresados de la promocién XLII de la Escuela

Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019?

1.2.2. Problemas especificos

¢Como se relaciona el nivel de conocimiento del Cdédigo ISM, y los
conocimientos académicos previos en trabajos en ambientes cerrados
de bugues mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela

Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019?

¢Como se relaciona el nivel de conocimiento del Cédigo ISM y el
procedimiento de trabajo en ambientes cerrados de buques mercantes
en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina

Mercante Almirante Miguel Grau, 2019?

¢ Como se relaciona el nivel de conocimiento del Codigo ISM y el analisis
de riesgo en trabajos en ambientes cerrados de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina

Mercante Almirante Miguel Grau, 2019?



1.3. Objetivo

1.3.1. Objetivo general

Determinar la relacion entre el nivel conocimiento del Codigo ISM vy la
percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados en
buques mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela
Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

1.3.2. Objetivos especificos

Identificar como se relaciona el nivel de conocimiento del Cadigo ISM y
los conocimientos académicos previos en trabajo en ambiente cerrado
de bugues mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela

Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Determinar como se relaciona el nivel de conocimiento del Cédigo ISM y
el procedimiento de trabajo en ambientes cerrados de bugues mercantes
en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina

Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Identificar como se relaciona el nivel de conocimiento del Cadigo ISM y
el andlisis de riesgo de trabajo en ambientes cerrados de buques
mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de

Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.



1.4. Justificacién de la investigacion

1.4.1. Justificacion teodrica

El desarrollo de esta investigacion lograra brindar un gran aporte
tedrico para incrementar el nivel de conocimiento del Cédigo ISM y la
percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados en
bugues mercantes. Por consiguiente, posibilitara analizar y debatir la
relacion existente entre ambas y como influye en el tripulante u oficial
mercante en su vida; ademas de servir como referencia para venideras

investigaciones.

1.4.2. Justificacién préactica

Con el desarrollo de esta investigacion, se quiere mejorar y administrar
de una herramienta necesaria a los tripulantes mercantes de hoy y
mafiana. Ademas, establece una fuente de estudio a seguir mediante el
este trabajo y la concientizacion del peligro a bordo en buques
mercantes para administrar al personal una formacién y conocimiento
estandar del cédigo ISM para hacerle frente a situaciones de peligro. El
adiestramiento del personal de como actuar ante cualquier accidente a
bordo, tales como un incendio, hombre al agua, un derrame de
petréleo, abandono de la nave, etc. Todas aquellas situaciones mas
resaltables que podemos pasar a bordo y de las que podemos tener

registros para preservar la vida humana en la mar.

1.4.3 Justificacién metodoldgica

Esta investigacion aportar un instrumento preparado para cada variable
de la presente investigacion, la validez de contenido, la validez interna
y la confiabilidad. Adicionalmente, a partir de este estudio, se

fomentara un alto interés para continuar el analisis de las presentes
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variables y relacionandola a otras de interés, ampliando de esta
manera la percepcion del tema, incentivando a mas personas para que
puedan realizar investigaciones similares o experimentales con el
presente estudio, Con el objetivo de encontrar, mostrar y minimizar los
accidentes; ademas, servir como referencia para venideras

investigaciones.

1.5. Limitaciones de la investigacion

El limitado o poco acceso al contenido bibliografico y estadisticas a nivel
nacional, sobre todo en la parte de las autoridades maritimas (DICAPI), por
poseer informacion muy confidencial; por lo cual se debié que prescindir de
datos extraoficiales como referencias, a los datos de accidentes ocurridos en
estos Ultimos afios; ademas del dificili acceso a datos estadisticos

relacionados con el tema a nivel mundial superadas con el tiempo.

1.6. Viabilidad de la investigacion

La presente investigacion es factible debido que cuenta con el soporte
bibliogréfico o fuentes de las instituciones académicas como Escuela Nacional
de Marina Mercante (ENAMM) entre otras, compafias navieras que nos
brindaron experiencia a bordo y contenido informatico en sus plataformas a
las cuales se recurrié para la obtencion de la informacion, del mismo modo los
diferentes contribuidores que apoyaron el presente estudio con un fin
investigativo. Ademdas, se cuenta con grandes asesores en la parte

académica para el desarrollo de la presente investigacion.



CAPITULO IIl: MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de lainvestigacion

2.1.1. Nacionales

En primer Lugar, Gamarra y Neciosup (2017) desarrollaron su trabajo
investigativo titulado: Percepcion del error humano en accidentes a
bordo de buques mercantes con mercancia peligrosa 2005-2015. Tesis
de grado presentada en la Escuela Nacional de Marina Mercante
"Almirante Miguel Grau", Lima — Perd. Tuvo como objetivo hacer un
andlisis sobre los hechos que originan los cuantiosos accidentes a
bordo, dirigiendo su investigacion a la percepcion del error humano en
naves mercantes con mercancia del alto peligro. La investigacion es de
tipo tedrica descriptiva con enfoque cuantitativo con un periodo
transversal retrospectivo donde se analiza cudl es la percepcion del error
humano, teniendo base las estadisticas realizadas por la “ESM”, el cual
manifiesta que el 80% de los accidentes a bordo son producidos a causa
de ejecuciones erroneas del ser humano. Se llevd a cabo esta tesis
utilizando investigaciones y un cuestionario de preguntas a marinos
mercantes peruanos basandose en su experiencia en naves que
transportan mercancias peligrosas confirmando sus hipétesis al analizar
la variable “El error humano”. Se estudi6 tres dimensiones: factores
fisicos y psicolégicos, factores profesionales y factores del entorno
laboral, obtuvieron como resultado de la encuesta lo siguiente: El 82.5%
expusieron que en grado menor o mayor estan a favor, con el error
humano en accidentes a bordo de naves que transportan mercancias
peligrosas. Con los datos recolectados se pudo definir que existe

percepcion del error humano en accidentes de naves mercantes,



manifestando los factores profesionales como los més resaltantes: falta
de conocimiento y experiencia, toma de decisiones, exceso de confianza

y el no cumplimiento de las normas.

Sanchez y Sumiano (2017) realizaron su trabajo investigativo
sobre: La percepcion de normas de seguridad y la conducta de riesgo
en la tripulacion de los bugues de una naviera peruana. Tesis de grado
presentada en la Escuela Nacional de Marina Mercante "Almirante
Miguel Grau", Lima — Peru. Esta investigacion tuvo como meta definir la
relacion entre la percepcion de normas de seguridad y la conducta de
riesgo, en la tripulacién de las naves de una naviera peruana. El disefio
fue de tipo no experimental, de corte transversal y correlacional. La
muestra se conformé por 90 tripulantes a los cuales se les pidi6 realizar
dos instrumentos validados como item-test de Pearson corregida y la
confiabilidad por Alfa de Cronbach, donde se obtuvieron los valores de
0.876 para la percepcion de las normas de seguridad y 0.956 conducta
de riesgo. Los resultados indicaron que las percepciones de las normas
de seguridad llevan a una relacion inversa con la conducta de riesgo.
Se concluye que la percepcién de normas de seguridad tendra efectos
positivos en la conducta de riesgo obteniendo un resultado p= .027; lo
gue quiere decir que a mayor percepcion de las normas de seguridad
menor serd la conducta de riesgo de la tripulacion, lo cual permite
indicar que la hipotesis general qued6 demostrada, de la misma forma
gue en las hipétesis especificas se reafirma la hipétesis del
investigador. Sin embargo, se hall6 una relacién negativa entre la
dimension percepcion de los manuales de seguridad y uso de equipos
de proteccién personal, y la conducta de riesgo en la tripulacion.

Cochachin y Zefia (2016) elaboraron su trabajo de investigacion
sobre: Programa de seguridad personal en sala de maquinas para
prevencion de accidentes en la tripulacion de un buque tanque gasero
2015 — 2016. Tesis de Grado presentada Escuela Nacional de Marina

Mercante "Almirante Miguel Grau"- Peru. Esta investigacién tuvo como
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meta indicarnos que a la aplicacibn de un programa de seguridad
personal en sala de maquinas y como este influye para prevenir
accidentes de un buque tanque gasero 2015-2016, incrementando los
conocimientos, habilidades y actitudes de la tripulacion que realiza
actividades en sala de méaquinas. El disefio fue de tipo aplicada-
experimental, aplicando tres instrumentos validados que sirvieron para
la medicion de un antes y un después de haber aplicado el programa.
Con respecto al pre y pos test de conocimiento se logré un crecimiento
de 10.83 a 19. De la misma manera en las actitudes la media tuvo un
alza de 5.17 a 9.17 y en las habilidades el 75% logro alcanzar un muy
buen nivel. Para la medicion de accidentes se utilizé una lista de cotejo,
la cual nos di6 15 accidentes antes y 6 después. Con la recopilaciéon de
la informacién se definié como resultado una influencia de alto grado en
cuanto a la hipotesis general, que logré un indice de 0,976 0 97.6% con
un indice de libertad de 0,024 o 2.4%, determinando que al aplicar el
programa de seguridad personal en sala de maquinas influye para

reducir accidentes en la tripulacion de un buque tanque gasero.

Zavala (2015) desarroll6 la investigacion titulada: Capacitacion
acerca del ingreso a espacios cerrados y el desempefio a bordo de los
bugues de cabotaje de Transgas Shipping Lines y Naviera
Transoceanica. Tesis de grado. Presentada en la Escuela Nacional de
Marina Mercante "Almirante Miguel Grau" Perl. Siendo su meta definir
la relacion entre la capacitacion acerca del ingreso a espacios cerrados
y el desempefio a bordo de los buques de cabotaje de TRANSGAS
Shipping Lines y Naviera Transoceanica. A traves de un disefio de tipo
correlacional descriptiva, de tipo experimental y transversal. La
poblacién fue los tripulantes de las naves de cabotaje de ambas
empresas navieras. La muestra fue de tipo no probabilistica ya que se
tomo en cuenta las caracteristicas de la investigacion para la eleccion.
Por otro lado, para la medicion del nivel de capacitacion y el

desempeiio a bordo, se aplicaron los dos cuestionarios validados en
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escala de Likert, obteniendo que un 88.6% de la muestra tiene un buen
grado de capacitacion y un 60% tiene un buen desempefio a bordo.

Concluyendo que si, es recomendable y necesario establecer un
reforzamiento en la capacitacion por parte de ambas empresas

navieras para obtener un mejor desempefio por parte de la tripulacion.

Ramos (2015) desarrolld su trabajo de investigacion titulado:
Propuesta de implementacion de un sistema de gestion en seguridad y
salud ocupacional en las operaciones comerciales a bordo del buque
tanque noguera (ACP-118) del servicio naviero de la marina. Tesis de
grado presentada en Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas
(UPC), Lima — Pert. Tuvo como objetivo analizar la propuesta de
implementacion de un sistema de gestibn de seguridad y salud
ocupacional en las operaciones comerciales del bugue tanque Noguera
del Servicio Naviero de la Marina. El método investigativo utilizado fue
de tipo El método utilizado fue de tipo cientifica aplicada, experimental
y tecnoldgica. Actualmente, la seguridad y salud en el trabajo ha
tomado un rol protagénico en el desenvolvimiento y desarrollo de las
diversas actividades industriales a nivel nacional e internacional. Por tal
motivo, su funcién principal es la de mejorar la condicion de vida y de
trabajo de todos los trabajadores, tripulantes y/u operarios que laboran
dentro y fuera de la embarcacion. Los resultados indicaron que la
propuesta de implementacion del sistema de seguridad debe de tener
en consideracion la norma internacional OHSAS 18001: 2007, la Ley
29738, Ley de Seguridad y Salud en el Trabajo, el D.S. N° 005-2012—
TR Reglamento de Ley y la Gestidén de Seguridad y Salud en el Trabajo
basado en el Comportamiento. Se concluye que, la evaluaciéon
costo/beneficio para la propuesta de mejora para demostrar a la

gerencia que la inversion proyectada generara beneficios economicos.
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2.1.2. Internacionales

Martin (2016) elaboré su trabajo investigativo titulado: Normas vy
maniobras de seguridad a bordo de un buque de salvamento maritimo.
Tesis de grado presentada en la Universidad de La Laguna, Tenerife —
Espafia. Encamino como meta tener presente los conocimientos de
seguridad a bordo de buques de Salvamento Maritimo en Canarias,
estos conocimientos se aplican tanto al estar a bordo del buque, asi
como a las maniobras que dicho buque hara. La metodologia empleada
se baso en la revision bibliografica y de tipo aplicada. En cuanto a los
resultados de la consecucién de este trabajo, se hace imprescindible
recalcar la importancia de las medidas de seguridad a bordo de los
buques, y mas aun en los buques que desempefian labores de
salvamento. En cuanto a la seguridad interna a bordo, es esencial que
existan algunos preceptos estipulados por la compafiia del buque para el
buen funcionamiento de la unidad. Si se abordan las numerosas
maniobras que se llevan a cabo para el aprendizaje de la tripulacién, se
deduce que la practica hace al maestro, y en situaciones en las que
estén en peligro vidas humanas es donde estas maniobras dan
resultados, haciendo que la tripulacion esté coordinada y cumpla su
trabajo con la maxima celeridad posible. Para concluir, se debe tener
siempre presente la importancia que implica la seguridad a bordo de un
buque de salvamento maritimo; ademas de las labores tan

fundamentales que desarrollan este tipo de buques.

Ortiz (2015) desarrollé su trabajo investigativo titulado: Didactica
en la familiarizacibn a bordo en seguridad maritima: dispositivos y
ejercicios periddicos. Tesis de postgrado expuesta en la Universidad de
Cantabria, Santander — Espafa. Llevo como objetivo tratar de incorporar
métodos didacticos a la accion formativa teodrica-practica. Tuvo como
meétodo de tipo bibliografico. Los resultados de la revision indicaron que

la educacion como “formacién” al sufrir un gran cambio evolutivo desde
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la antigua Grecia hasta la actualidad estando desde los inicios de la
misma relacionada a las necesidades profesionales y laborales de cada
momento. Introduciéndose mas la formacion en el ambito laboral y ser
necesaria la acreditacion de algunos conocimientos en mira de la
seguridad en el ambito maritimo para poder realizar actividades
profesionales a bordo. Se concluye que, se proponen distintas maneras
para llevar a cabo el logro de esta meta siendo solo orientativo ya que
correspondera al formador definir qué manera va a ser fiel para realizar

la aplicacion de ensefianza-aprendizaje.

Rodriguez (2015) elaboré la investigacion titulada: Gestion de la
seguridad operacional del buque y mantenimiento, departamento de
maquinas. Tesis de Grado presentada en la Universidad de la laguna
escuela Tenerife- Espafa. La presente investigacion tuvo como objetivo
analizar los accidentes a bordo de los buques y proponer medidas para
la seguridad. El tipo de investigacion fue basica no-experimental. Los
resultados manifestaron que el estudio de los variados convenios,
cadigos e instituciones que forman parte en la regularizacion del sistema
de gestion de la seguridad operacional del buque, junto a diferentes
casos practicos son de aplicacion directa. Ademas, los aspectos
legislativos de la gestion operacional del buque, realizaron un estudio
tedrico sobre la gestion del mantenimiento seguida de una exposicion de
casos reales de mantenimiento para identificar la influencia que ejerce
los diferentes convenios e instituciones sobre los planes de
mantenimiento llevados a cabo en los buques. Los sistemas de gestion
de la seguridad (SGS) operacional son una eficiente herramienta para
enfrentarse a estas responsabilidades. y su importancia para ejecutar

toda actividad en la sala de maquinas.
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Ugarte (2013) en la investigacion titulada: La seguridad en el
trabajo a bordo de los bugues mercantes: analisis de los accidentes
laborales y propuestas para su reduccion. Tesis de Grado presentada en
la escuela Técnica Superior de Nautica Universidad de Cantabria -
Espafia. La presente investigacion tuvo como objetivo observar los
accidentes a bordo de los buques y plantear medidas para la seguridad.
El tipo de investigacion fue basica y de tipo no experimental con un
enfoque cualitativo. Los resultados de esta investigacion demostraron
que las operaciones en los bugues son cada vez mas seguros, pero la
realidad, que se present6 demostrando que no son lo Util que cabia de
esperar y al extenso de este trabajo se aprecia que a pesar de la
estimacion que la OMI le da al factor humano, siendo hoy en dia el
factor principal de més del 80% de los accidentes y factores como el
estrés, la falta de experiencia y/o conocimiento y la poca comunicacion
siguen presentes en toda la actividad que la nave realiza. Se termina con
unas propuestas para la disminucion de accidentes laborales a bordo de
los buques, basadas en las tres causas fundamentales que son indicios
de que el factor humano sea el de mayor riesgo: la fatiga, los escases de
percepcion y experiencia. Las medidas van fundamentalmente dirigidas
a los oficiales encargados que dirigen a la tripulacién debido que las
medidas de formacidén para subalternos son inferiores al de oficiales
siendo un oficio que se aprende con la practica y el tiempo. También se
formularon ideas para aplicar con el objetivo de poder conseguir una

cultura de seguridad abordo.
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2.2. Bases tedricas

2.2.1. Nivel de conocimiento del cédigo ISM

2.2.1.1. Resefa historica

Rubio (2010) sefiala que los accidentes sucedidos durante la
década del 80 y posterior, ha puesto en duda la eficacia de la
legislacion establecida relacionada a la seguridad maritima.
Contando las nefastas consecuencias que produjeron como
resultado estos accidentes hacia el mar, fallecimientos del
personal, y consecuencia monetaria, es fundamental supervisar
el sistema que protege la navegacion maritima de iguales
desastres y, en su situacion, plantear el cambio y mejora de las
normas que sean poco fructiferas. La seguridad maritima debe
ser estimada como la principal clave a la planificacion y

seguimiento de los procedimientos en el transporte via mar.

Allianz Global Corporate & Specialty - AGCS (2018)
sefala que el ambito de la seguridad maritima se ha establecido
por las directrices emanadas de la IMO; en otras palabras,
Organizacion Maritima Internacional (OMI). Se trata de una
organizacién técnica con sede en Londres, creada en 1958. En
la actualidad la componen 193 Estados Miembros. Desde su
creacidbn su objetivo consiste en formular una estructura
completa de convenios, codigos y recomendaciones de caracter
internacional para ser establecidos por todos los Estados
Miembros. El érgano rector de la OMI es la Asamblea, que se
reune con periodicidad anual. Entre los periodos de sesiones de
la Asamblea actia como érgano rector un Consejo, integrado

por 32 Miembros que elige la Asamblea.
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(SOLAS 1974) El Convenio Internacional para la seguridad de la
vida humana en mar, actualmente vigente, adoptado el 1 de
noviembre de 1974 por la Conferencia internacional sobre
seguridad de la vida humana en el mar, convocada por la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), entrando en vigor el
25 de mayo de 1980.

Segun Guzman (2007) sefiala que:

La seguridad en el mar es tratada en el marco de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) vy
principalmente en el Convenio para la Seguridad de
la Vida Humana en el Mar de 1974 (SOLAS). El
Convenio Internacional para prevenir la
Contaminacion por los Buques de 1973, modificado
por el Protocolo de 1978 (MARPOL), también
contiene previsiones acerca de la seguridad en el
mar, al igual que otros convenios e instrumentos de
similar importancia, tales como el Convenio sobre
el Reglamento Internacional para prevenir
Abordajes de 1972, el Convenio Internacional sobre
Normas de Formacion, Titulacion y Guardia de
Gente de Mar de 1978, el Convenio Internacional
sobre Busqueda y Salvamento Maritimos de 1979,
asi como instrumentos como el Codigo Maritimo
Internacional de Mercancias Peligrosas
(IMDG)(p.1)
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La procedencia del Codigo internacional de gestiéon de la
seguridad (Cddigo IGS), se empieza a finales del decenio de
1980 cuando urgia una alta preocupacion debido a las normas
de gestion del transporte maritimo. ElI Cddigo IGS surgié de la
preparacion de las Directrices sobre gestion naviera para la
seguridad funcional de la nave y la prevencion de la
contaminacion “resolucion A.647 (16)” se adoptd en 1993 como
consecuencia de las enmiendas de 1994 al Convenio SOLAS,
en la cual se introdujo un nuevo capitulo IX en el Convenio
entrando en vigor el 1 de julio de 1998. El Cédigo IGS es de
caracter obligatorio y se enmend6 en los siguientes afios
posteriores 2000, 2004, 2005, 2008 y 2013. El Cddigo IGS
incluye las enmiendas adoptadas mediante las resoluciones
entrando en vigor MSC. 104(73) el 1 de julio de 2002,
MSC.179(79) el 1 de julio de 2006, MSC.195(80) el 1 de enero
de 2009 y MSC.273(85) el 1 de julio de 2010 y las adoptadas
mediante la resolucion MSC.353(92), que entrardn en vigor el 1
de enero de 2015

2.2.1.2. Definicién

De acuerdo a Guzman (2007) el Coédigo de Gestion de la
Seguridad Maritima (Codigo IGS / ISM Code) esta a cargo de la
seguridad en la navegacién, comprendida como las medidas y
procedimientos dirigidos a encaminar una navegacion mas
segura desde el punto de vista del equipamiento, mantenimiento,

administracion y navegacion de la nave.

Por su lado, Rodriguez (2015) afirma que la gestion de la
seguridad funcional de todo buque se observa en el capitulo IX
del SOLAS y en su codigo IGS (Cadigo Internacional de gestion

de la seguridad). De acuerdo a lo dispuesto en este convenio y
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codigo, toda compafiia tiene que implementar un sistema de
gestibn de la seguridad (SGS). Siendo este un sistema
respaldado y regido en documentos registrados, que brinde al
personal imponer de forma eficiente las politicas de proteccion

ambiental y seguridad.

Rubio (2010) Menciona que el Cddigo ISM conforma una
norma internacional de gestion de la seguridad operacional del
buque y la prevencion de la contaminacion. En el Cadigo IGS se
establece que las compafiias tienen que determinar los objetivos
de seguridad mencionados en la seccién 1.2 del mismo v,
ademas, elaborar, implementar y mantener un sistema de
gestién de la seguridad (SGS) y las prescripciones de orden
funcional enumeradas en la seccion 1.4 del Coddigo. La
aplicacion de este deberia respaldar y favorecer el desarrollo de
una cultura de la seguridad en el rubro naviero. Los factores de
evaluacion del éxito del desarrollo de la cultura de la seguridad

son, la dedicacion, los principios y las convicciones.

2.2.1.3. Objetivos del Codigo ISM

Registra como meta en su Prélogo, el “proporcionar una norma
internacional sobre gestion para la seguridad operacional del buque
y la prevencién de la contaminacién” (Rubio, 2010, p.26). El cual
manifiesta en su articulo 1.2, que la meta es asegurar plenamente
la seguridad maritima y prevenciéon de lesiones o fallecimientos y
dafios medio ambientales, especificamente al medio marino y su
vida. Con tal de cumplir esa idea principal, el su articulo 1.2.2
recalca que las finalidades de la gestion de la seguridad de la

compafia comprenderan, como minimo, estos puntos:

e Adoptar practicas de seguridad en las operaciones de la nave

y en el entorno de trabajo.
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e Prevencion continua contra todo riesgo indicado.

e Progreso continuo del conocimiento practico del personal de
tierra y de a bordo respecto a la gestion de seguridad, asi
como la formacion para enfrentar situaciones consideradas
criticas que dafien a la seguridad del personal y al medio

ambiente.

En su articulo 2 “Principios sobre seguridad y proteccion del medio
ambiente” dirigido a la proteccién y seguridad del medio ambiente
uno de los principales objetivos perseguidos. la compafiia debe
aplicar y mantener principios tanto a bordo de los buques como en

tierra para lograrlo.

Como se resalta en los objetivos en el articulo 1.4.2, de las
“Prescripciones de orden funcional aplicables a todo sistema de
gestion de la seguridad “y del propio nhombre que se le ha asignado
al Cédigo en su forma completa (“Cdodigo Internacional de Gestidn
de la Seguridad Operacional del buque y la prevencion de la
contaminacion”), convirtiéndolo en un pilar de grado obligatorio de
implantacion considerado en la elaboracion de planes para toda

operacion de a bordo.

Siguiendo la planificaciébn para toda operacion de a bordo, y
mencionado en el articulo 7, la compafiia adoptara procedimientos
para la preparacion de los planes e instrucciones, incluidas las
listas de comprobacion que proceda, aplicables a las operaciones
mas importantes que se efectien a bordo en relacion con la
seguridad del buque y la prevencién de la contaminaciéon. Ademas,
se delimitaran las distintas tareas que hayan de realizarse,

confiandolas a personal competente.
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Las prescripciones de orden funcional (art. 1.4.5 en concreto13), la
compafiia necesita ser capacitada para hacer frente a situaciones

criticas consideradas peligrosas.

De igual manera en el articulo 8 (“Preparacion para Emergencias”),
debe aportar procedimientos para definir y describir posibles
situaciones consideradas peligrosas de a bordo, y para poder
afrontar. Con esta idea, se debe aplicar programas de ejercicios y
practicas que valgan como preparacion para un buen desempefio
con la debida urgencia frente al peligro. Todo ello debe quedar
reflejado en el SGS, donde se deben prever toda prevencion para
asegurar que la compafia, pueda en cualquier situacion actuar de
la mejor manera frente a cualquier circunstancia que afecten a sus

buques.

Art. 1.1.4. Como “un sistema estructurado y basado en
documentos, que permita al personal de la compafia implantar de
forma eficaz los principios de seguridad y proteccién ambiental de
la misma” Se implantard para cumplir lo sefialado previamente, El

SGS por la compafia.

2.2.1.4. Aplicacion del Codigo ISM

Organizacion Maritima Internacional (OMI, 2018) Resolucién
A.1118 indica que para que se establezcan las normas de
seguridad idéneas, es indispensable administrar la gestion a bordo
como en tierra. Esto sugiere, un planteamiento sistematico de la
gestion del personal que se encarga de la gestion de los buques.
Los objetivos de la aplicacion mandatoria del Cédigo IGS sera

garantizar:
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e Asegurar el cumplimiento de las normas y reglas obligatorias
relativas a la seguridad operacional de los buques y la
proteccion del medio ambiente y

e Asegurar la implantacion y formacion de dichas normas y

regulaciones por las administraciones.

La puesta en vigor por las organizaciones tiene que verificar que el
sistema de gestion de la seguridad (SGS) cumple las
prescripciones impuestas en el Codigo IGS, de igual manera la
Supervision del cumplimiento de las normas imprescindibles. La
implantacion imprescindible del Codigo IGS deberd asegurar,
apoyar y dar facilidad la toma a seguir de los cadigos, directrices y
normas aplicables, recomendadas por la Organizacién, las
administraciones, las sociedades de clasificacion y las

organizaciones del sector maritimo.

Incumbe a la Administracion cerciorarse del cumplimiento de las
prescripciones del Cdédigo ISM y tramite de documentos de
cumplimiento (DC) a las compafiias y certificados de gestion de la
seguridad (CGS) a los buques. La resolucion A.739 (18) titulada
"Directrices relativas a la autorizacion de las organizaciones que
actien en nombre de la Administracion”, que se establecié de
caracter obligatorio en virtud del nuevo capitulo Xl del Convenio
SOLAS, y la resolucion A.740 (18) titulada "Directrices
provisionales para ayudar a los Estados de abanderamiento, son
aplicables cuando las administraciones autorizan oficialmente a

organizaciones a que expidan los DC y los CGS en su hombre.
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2.2.1.5. Estructura del Cédigo ISM

El Codigo ISM esta conformado por 16 articulos, estableciendo
principios y objetivos de caracter general, para proveer de la
suficiente flexibilidad que le posibilite una aplicacion exitosa y
amplia. Ya que, nunca dos compafiias navieras o propietarios son
idénticos y éstos operan en condiciones muy diversas (Estruga,
2013). Cumpliendo las normas minimas de las disposiciones del
Convenio STCW, La parte “A” del cédigo ISM considerado como

parte de “Implantacion” nos indica:

1.- Generalidades; se define los conceptos basicos como
administracion y compariia. Se acuerdan los objetivos del

Caodigo y su implantacion.

2.- Principios sobre Seguridad y Proteccion del medio
ambiente; Asegura que la compafiia implantara principios
sobre seguridad y proteccion del medioambiente para
lograr todo objetivo del Cdédigo, procurandose que sean

implantados y mantenidos a bordo y en tierra.

3.- Responsabilidad y Autoridad de la Compaifia;
declara procedimiento en situacibn de que la entidad
responsable de la explotacion del buque no sea el duefio

0 propietario.

4.- Personas Designadas; la compafia nombrara una o
mas personas en tierra para verificar aspectos
operacionales de la nave y avalar que se habiliten el

apoyo en tierra y recursos.

5.- Responsabilidad y Autoridad del Capitan; la
compaifia hard saber que el Capitan debera tomar las
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decisiones que sean idéneas en relacion con la seguridad

y la prevencion de la contaminacion.

6.- Recursos y Personal; la compaiiia avalara que los
buques estén tripulados por gente de mar capacitada y
titulada, brindando instrucciones al nuevo personal,
ensefiando al personal sobre el Sistema de Gestion de la
Seguridad (SGS).

7.- Elaboraciéon de Planes para las Operaciones de a
bordo; la compariia establecera procedimientos para la
planificacion aplicable a las operaciones mas relevantes

gue se realicen a bordo.

8.- Preparacion para Emergencias; la compafia
adoptara programas de ejercicios y practicas para actuar
en emergencias, definiendo potenciales situaciones de

emergencia a bordo para hacerles frente.

9.- Informes vy analisis de los casos de
incumplimiento, accidentes y acaecimientos
potencialmente peligrosos; se incluiran procedimientos
para informar a la compafiia los casos de incumplimiento,

los accidentes y situaciones potencialmente peligrosas.

10.- Mantenimiento del buque y el equipo; la compafiia
seguira  procedimientos para garantizar que el
mantenimiento del buque se efectie de acuerdo con los
reglamentos establecidos, garantizando inspecciones
periodicas, aplicando medidas correctivas, conservando

los informes de las actividades.
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11.- Documentacion; la  compafila  adoptara
procedimientos de control de la documentacion y datos
relacionados con el SGS, asegurando su actualizacion,
revision y eliminacion.

12.- Verificacion por la compafia, examen y evaluacion;
la companiia efectuara auditorias internas para comprobar
gue las actividades se ajustan al SGS, evaluando su
eficacia y efectuando medidas para subsanar las

deficiencias observadas.

La Parte B del Cbdigo ISM, guia de recomendaciones que expone
los puntos de orientacion para la ejecucion sin percances con el
Convenio STCW, conformado por los siguientes arts. 13, 14, 15y

16, esta parte esta dedicada a la “certificacion y verificacion™:

13.- Certificacion y verificacion periodica; el buque
necesita ser usado por una compaifia a la que se haya
entregado el Documento de Cumplimiento (DC) aplicable
a dicha embarcacion, siendo éste entregado por la
Administracion (Estado de abanderamiento), reconocida
por la Administracién y que actie en nombre del gobierno
al pais en el que la compafia haya decidido establecerse.
Una copia de éste debera mantenerse a bordo.

14.- Certificacion Provisional; se tramitara el
Documento provisional de Cumplimiento para dar facilidad
a la implementacion base del Cdédigo, asi como un
Certificado provisional de gestién de la seguridad de 6
meses de duracion por la Administracion o por una

organizacion reconocida por ésta.

15.- Verificacion; se realizar4 todas las Directrices para

la implementacién del Cadigo IGS o ISM (siglas en inglés)
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16.- Modelos de Certificados; el Cadigo incluye en su
apéndice los variados certificados y documentos escritos
en lengua oficial, si el idioma no es el inglés, el texto

anexara una traduccion de este.

2.2.1.6. Dimensién normas internacionales

La normativa vigente respecto a la construccion, operacion y
procedimientos de seguridad en buques ha ido variando, y cada
vez se hacen mas importantes los aspectos respecto al tema de
seguridad. Los convenios internacionales regidos por la OMI, que
se aplican a los buques desde su construccion y operacion segura

son principalmente:

e Organizacion Maritima Internacional — OMI (2016), se
define a si misma como la autoridad mundial encargada de
implementar normas para la seguridad, proteccién vy
comportamiento medioambiental que se observa en el
transporte maritimo internacional, su funcién se basa en
elaborar un marco de igualdad de condiciones a fin de que,
los armadores de buques dispongan de distintas maneras de
solucionar sus problemas financieros, que no admitan
simplemente la aplicacion de recortes de presupuestos que
arriesguen la seguridad, la proteccion y el comportamiento
ambiental. Por otra parte, Se enfoca a promover la

innovacion y la eficacia.

Por su parte, Gomez (2013) manifiesta que la OMI, se ha
convertido en la organizacion mas eficaz y dinamica del sistema
de las Naciones Unidas. Debido al respaldo brindado por los
Estados miembros que la forman, lo que posibilita avanzar
notablemente en el logro de los objetivos que buscan alcanzar, lo

gue se traduce en una navegacion segura en mares mas limpios.
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La OMI insistir4 en sus acciones proximas y esfuerzos en inculcar

entre los paises miembros que se extienda la aceptacion e

implantacion de todo convenio, pretender no crear nuevos

instrumentos por las dificultades que se originan a los paises en

su comprension, aspectos procesales para su aceptacion y

aplicacion eficaz de ellos.

Convenio SOLAS Segun la OMI (2016), es el mas
importante de todos los tratados internacionales vinculado a
la seguridad de los buques mercantes. en respuesta a la
catastrofe del Titanic, su primera version en 1914. El objetivo
fundamental es fundar estandares minimos vinculadas a la
construccion, maquinaria y uso de los buques, compatibles
con su seguridad. Los Estados de abanderamiento son
encargados de garantizar que todo buque que enarbolen su
pabellén cumpla las disposiciones del Convenio.

El Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad (ISM).
Segun la OMI (2014), fue adoptado en 1993 como parte del
capitulo IX del Convenio SOLAS, con el objetivo de fortalecer
la seguridad en el mar, prevenir lesiones en el personal de la
tripulacion o pérdida de vidas, y evitar dafios al medio
ambiente. “La fortaleza de este cddigo se basa en que cada
empresa naviera tiene que poseer un sistema de gestion de
seguridad que cumpla con los lineamientos del Cédigo ISM”
(Sanchez et al. ,2017, p.34)

Convenio Internacional sobre normas de formacion,
titulacién y guardia para la gente de mar (STCW). Puesto
en vigor en 1978, enmendado en 1995 y nuevamente en
2010, establece normas para mantener limpios los mares,

regula la expedicibn de los titulos y controla las
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organizaciones de las guardias y su seguridad. (stcw para la
gente de mar - ITF Seafarers, s.f).

e (Cobdigo de Practicas Seguras abordo de Buques
Mercantes (COSWP). Sanchez et al. (2017) Otro relevante
codigo el cual nos proporciona informacion variada referente
a la seguridad a bordo del buque y puntos esenciales como
el uso de EPP, protocolos de emergencia, areas seguras y
no seguras, etc. Inicialmente dirigido para solo barcos
mercantes en el Reino Unido; por motivo, de su alto
contenido técnico de seguridad y salud ocupacional, su

utilidad se ha expandido a muchos barcos a nivel mundial.

2.2.1.7. Dimension Sistema de gestidon de la seguridad (SGS)

Zavala (2015) indica: “El codigo Internacional de Gestion de la
Seguridad de la compafia necesita avalar que los procedimientos
para entrar en espacios cerrados se incluyan entre las
operaciones clave que se efectien a bordo en relacion con la

seguridad del personal y del buque” (p.11).

Segun la Organizacion Maritima Internacional (2011) la gestion de
seguridad basada en la Resolucion A.1050, indica que lo

siguiente:

La compafiia deberia abordar de manera integral la
estrategia de seguridad que se ha de adoptar para prevenir
accidentes relacionados con la entrada a espacios
cerrados, la compafia también deberia elaborar un plan de
implantacion de los procedimientos que incluya tanto
informacion del uso del equipo para realizar ensayos en la

atmosfera y un plan de ejercicios periddicos de
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zafarrancho, todas las personas competentes vy
responsables deberian recibir informacion sobre la
evaluacion, medicion, control y eliminacion de peligros de
los espacios cerrados mediante unas normas aceptables
para la administracion, toda la tripulacion deberia recibir
formacién, en un nivel adecuado sobre la seguridad de los
espacios cerrados incluida la familiarizacion con los
procedimientos abordo para reconocer, evaluar y controlar
los peligros que conlleva la entrada a espacios cerrados,
asimismo las auditorias internas de la compafiia y externas
de la administracion del sistema de gestion de seguridad
deberian verificar que los procedimientos establecidos se
cumplen en la préactica y son consistentes con la estrategia
de seguridad establecida (p.3).

Rubio (2010) sefiala que: las compafias que quieran dedicarse
a la explotacion comercial de un buque deberan cumplir con las
disposiciones del presente Cddigo. La certificacibn de una
empresa naviera bajo el Codigo ISM, consiste en tres tipos de

certificados:

Document of Compliance (DOC) o bien conocido en
espafiol como el Documento de Cumplimiento (DC), en la
Regla 1/1.1.5. Lo define como “un documento expedido a
una compafia que cumple lo prescrito en el Codigo ISM”,
por lo que este documento acredita la conformidad de la
organizacion y los procedimientos de operaciones en
tierra, respecto a lo establecido en el mismo documento.

e Una compaiia a la que se le haya sido otorgado el
“Documento de Cumplimiento” o un documento temporal
podra administra un buque.

e La administracion otorgara el “Documento de

Cumplimento” y tendr& wuna validez de 5 afios
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demostrando que la compafiia es competente para
cumplir las exigencias solicitadas.

Solo se indicara los tipos de buques validos en este
documento basado en una verificacion inicial para su
obtencion.

La validacion estid ligada a supervision anual por la
administracion.

En caso de no contar con una verificacion anual la
administracion puede retirar o anular el documento de
cumplimiento o no haya certeza de conformidades con el
cddigo. De la misma manera se retiraran o anularan todos
los certificados de gestion de seguridad y/o certificados
provisionales.

Para efectos de control, el capitan designado por la
comparfia, debe cargar una copia del Documento de

Cumplimiento. No siendo esencial que esté autenticado

Safety Management Certificate (SMC) o bien conocido
en espafiol como el Certificado de Gestion de la
Seguridad (CGS), en la Regla 1/1.1.6. Lo define como “un
documento expedido a un buque como testimonio de que
la compafiia y su gestion a bordo del buque se ajustan al
sistema de gestidn de la seguridad aprobado”, otorgado a
cada barco de la empresa naviera acreditando el
cumplimiento a bordo de la nave, de los procedimientos,
ello en concordancia con lo establecido en el Cédigo ISM.
Soélo puede ser expedido una vez que la compafia
operadora del buque ha obtenido el Documento
demostrativo de Cumplimiento (DOC) correspondiente a
ese tipo de buque, antes de expedir dicho certificado la
administracion o la organizacion reconocida por ella
verificard que la compafia y su gestion a bordo se ajustan

al sistema de gestién de la seguridad aprobado.
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Con una vigencia de 5 afios serd brindado por la
administracion. Habiendo verificado que la compafia y su
gestibn abordo estd apto con el sistema de gestion
adoptado. Significa que el buque cumple con los
requerimientos de este cadigo.

Durante su vigencia y siguiendo una supervision media
sera dado su validez, Se puede retirar o anular si hay
indicios de no cumplimientos mayores o si es retirado o
anulado el Documento de cumplimiento de la compafiia
Previo a la caducidad del Documento de Cumplimiento o
del Certificado de gestion de Seguridad, se solicitara a la

administracion una renovacion de estos documentos

Interim Certificate (IC) o bien conocido en espafiol como
el Certificado Provisional (CP), expedido para facilitar la
implantacion inicial del Codigo ISM cuando una compafiia
se establezca por primera vez, o vayan a afadirse nuevos
tipos de buque a un documento de cumplimiento
existente, la practica de compraventa de buques es muy
usual en la industria maritima, y de este punto, se
tomaron las precauciones imprescindibles en la
Resolucién A.788 (19) “Directrices para la implantacion
del Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad
(Codigo ISM) por las Administraciones”, en la Regla
XIV/14.2 pugna a facilitar a la industria naviera en los

casos de:
Buque cambia de bandera.
b. La compafia naviera propietaria u operaria
del buque cambia.
C. Tipos de buque nuevos diferentes adquiridos

de los existentes.
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Por su lado, Rodriguez (2015) sostiene que Sistema de
Gestion de la Seguridad necesita avalar el cumplimiento de las
regulaciones mandatorias del SOLAS y MARPOL, y que se tome
en consideracion las guias, codigos aplicables y estdndares
minimos recomendados. Para su implementacion, las exigencias
de este codigo deben ser aplicados a toda Embarcacion,
exceptuando las de pesca deportiva y artesanal. En cuanto a los
requerimientos funcionales para un SGS, es importante destacar
gue toda compafia debe desarrollar y aplicar un SGS que tengan

en consideracion las siguientes exigencias funcionales:

e Todo procedimiento e instruccion escrito y difundido para
asegurar la operacion segura y preservacion del medio
ambiente.

e Comunicacion efectiva y establecida entre la gente de a
bordo y tierra.

e En situaciones criticas o0 emergencia todo procedimiento
debe estar claro, registrado y difundo.

e El reporte de accidentes, incidentes, situaciones riesgosas y

no conformidades debe seguir un procedimiento establecido.

SGS respecto al mantenimiento del buque y de los equipos.

Rodriguez (2015) menciona que se tiene lo siguiente:

e La compafiia necesita Establecer procedimientos para
garantizar la conformidad con lo reglamentado o
exigencia adicional que la compafia necesita.

e Para alcanzar estas exigencias, la compafiia necesita

garantizar que:
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a- Se realizardn a intervalos adecuados toda
inspeccion.

b- Motivo posible de no conformidad es reportada si
es conocida.

c- Toda accion correctiva sera aplicada.

d-Todo registro de las actividades sera guardado.

Identificacion por parte de la comparfia de los sistemas
criticos que puedan dar fallo y producir situaciones de
riesgo. El sistema debe contemplar medidas especificas
tales como pruebas regulares de equipos apagados o que

no estan en uso continuo.

Documentacion. En cuanto a la documentacion, se tiene lo

siguiente:

El sistema de gestion de calidad que se aplique necesita
ser documentado y registrado.

La compafiia necesita adoptar y mantener procedimientos
de control de toda la documentacion e informacion
vinculada al SGS.

Se debe precisar que:

a-En todo lugar se podra encontrar los documentos
validos.

b- Documento que varie debe ser supervisado y aprobado
correspondientemente.

c- Retiro de documentos inservibles u obsoletos.

Toda la documentacion se exige estar incluida en un
listado o guia que traza el sistema de gestion de

seguridad. Debe quedar en la manera en que mejor le
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beneficie a la compafiia y a bordo deberd existir la
documentacion que sea necesitada (Rodriguez, 2015,
p.34).

Evaluacion y revisiéon por la compaiiia:

e La compafia necesita supervisar continuamente la
eficacia del sistema y cuando se deba, revisar el sistema
acorde a los procedimientos establecidos.

e En el sistema debe estar documentado las verificaciones o
auditorias internas, incluyendo procedimientos, protocolos
y tiempo estimado.

e EIl personal que haga las verificaciones debera ser de
departamentos o dependencias diferentes al auditado
hasta donde sea posible.

e Las verificaciones internas deben ser difundidos y usados

para arreglos esenciales en un tiempo ideal (p.35).

2.2.2. Percepcién de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados

2.2.2.1. Definicién
Puyal (2001) en su trabajo llamado: La conducta humana frente a
los riesgos laborales: Determinantes individuales y grupales. Nos
hace saber que la conducta humana es una realidad tangible y
accesible que lo engloba todo desde lo fisico-motor, lo emocional
hasta lo cognitivo frente a cualquier riesgo. La percepcion del

riesgo o llamado también intuicion de riesgo se entiende como:

La percepcion es un proceso basado en los sentimientos

o series de creencias, subjetivo, sobre el estimulo recibido
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0 que nos percatamos. La mayoria de veces solo la
notaremos cuando estemos expuestos a un alto grado de
peligro. La percepcion de gravedad del riesgo o de
vulnerabilidad de Ila persona, son dos de las
comprensiones que en alto grado repercute en la toma de
decision para realizar una conducta preventiva ante el

riesgo.

Las creencias 0 experiencia obtenida durante trabajos previos
refuerzan la percepcion de la seguridad de la persona acotando
estas en la evaluacion o andlisis de riesgo previo a la realizacion
de un trabajo pero aun cuando se haya logrado orientar las
actitudes e intenciones conductuales hacia la salud, proteccion y
prevencion de riesgos siendo determinantes del comportamiento
existen factores que impiden o facilitan la conducta pero esta no
siempre se materializa, entendiendo que las creencias determinan
la intencion conductual teniendo datos relacionados al error
humano en su mayor promedio a personas experimentadas al
creer tener las habilidades necesarias para realizar dicho trabajo y
demostrar un dominio de la situacion llevando a deficiencias o
limitaciones aptitudinales originando a muchos errores o

conductas inadecuadas.

Ademas, este autor menciona que encontramos trabajadores que
toman muchas precauciones antes de actuar acotando la
percepcion de seguridad y riesgo en una evaluacién previa
mientras que otros no, estando en la misma situacion de riesgo a
la que van a observar o enfrentar, llevando esto muchas veces a
eludir las normas, protocolos o procedimientos que nos da como
conclusién de que algunos factores a los que se puede atribuir la

diferente o similar manera de actuar son el comportamiento,
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desde la personalidad (calmada, impulsivo, etc.) y las actitudes
(forma de crianza y valores inculcados) hasta el sistema
organizacional(rango o puesto de trabajo, responsabilidades a tu

cargo, etc.).

“Trabajadores en un entorno donde el peligro es comun, siempre
se estara expuesto a variados y complejos riesgos, sea por
accionar de uno mismo o de otros. No obstante, lo que para
algunos pueda parecer riesgoso, para otros simplemente sera un

reto mas” (Sanchez y Sumiano, 2017, p.8)

Se da a entender con el parrafo previo que, dependiendo de la
actitud y comportamiento de la persona, varia drasticamente el
nivel de riesgo que puede percibir conllevando a situaciones
seguras y a otras no. Debemos enfatizar la concientizacion del

uso de la percepciéon en el momento de la evaluacién de riesgos.

Nascimento (2015) sostiene que “el trabajo en espacios
confinados es potencialmente peligroso y requiere entrenamiento
y uso correcto de habilidades, técnicas y equipos”. Para el
entendimiento de las condiciones ambientales especificas para el
trabajo en espacios confinados, es de gran importancia la
clasificacion de los mismos, a fin de establecer los requisitos
minimos para la identificacion, recepcion, evaluacién, monitoreo y
control de los riesgos latentes, para garantizar permanentemente
seguridad y salud de los trabajadores que interactian directa o
indirectamente en estos espacios, posibilitando previamente, la

instruccion necesaria para el trabajo en espacios confinados.

Existen diversas definiciones para espacios confinados, por
diferentes  instituciones  gubernamentales nacionales e

internacionales, organizaciones y asociaciones e industrias.
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Aungue la mayoria de ellas son similares, algunas son mas
especificas y otras son mas amplias, manteniendo, en general, el
mismo concepto; entonces, indica Marcobre (2018), La definicion
de espacio confinado es “cualquier area 0 ambiente no
proyectado para ocupacién humana continua, que posea medios
limitados de entrada y salida, cuya ventilacion existente sea
insuficiente para remover contaminantes o donde pueda existir la

deficiencia o enriqguecimiento de oxigeno” (p.13).

National Institute for Occupational Safety and Health (1994)
afirma que “un ambiente cerrado que por proyecto tiene aberturas
limitadas para entrada y salida; ventilacién natural desfavorable
gue podria contener o producir contaminantes del aire peligrosos,
y que no se destina a la ocupacion continua de los funcionarios”.
Ademas, menciona que pueden presentarse en 3 aspectos segun
su tamafio: Es lo idoneamente grande y dispuesto de modo que
un trabajador pueda entrar y ejecutar su trabajo asignado
corporal; medios o limitado para la entrada o salida restringida
(por ejemplo, tanques, buques, silos, silos de almacenamiento,
embudos, pozos y bdévedas son espacios o lugares que pueden
tener vias limitadas de entrada.), y no disefiado para la ocupaciéon

continua de los trabajadores.

La definicion de espacios confinado descrito en el Manual de
practicas seguras en espacios confinados por la Autoridad del

Canal de Panama (2006), sostiene que este término significa:

Un espacio cerrado que es suficientemente grande y de
una configuracion tal que un empleado puede introducir el
cuerpo y realizar el trabajo que se le ha asignado; ademas,
tiene medios limitados o restringidos para entrar o salir de
él, lo que haria dificil el escape del espacio en caso de

emergencia; no esta disefiado para que los empleados lo
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ocupen continuamente, y que no tiene ventilacion natural

adecuada. (p.5)

Por su lado, Altube (2015) define a un espacio confinado en:

Cualquier ambiente total o parcialmente cerrado, con
abertura limitada de entrada y salida, y ventilacién natural
no favorable, en el que pueden concentrarse
contaminantes inflamables o toéxicos, o contener una
atmosfera poco eficiente de oxigeno, y que no esta
adecuado para una ocupacién continua por parte del
empleado. Son lugares que son necesario puntualmente,
acceder o transitar por ellos para realizar diversas
actividades (mantenimiento, limpieza, toma de datos...)
de manera regularmente frecuente. No obstante, las
empresas podran considerar como espacios cerrados,
aquellos ambientes que, aun no cumpliendo la definicion
anterior, considerandolos por su peligrosidad. Debido a lo
poco concreto de la definicion de espacio cerrado, seran
las empresas quienes definiran una clasificacion de los
diferentes lugares de trabajo. Tras un exhaustivo analisis
de su configuracion, dificultad de evacuacién, peligros
objetivos y peligros potenciales, seran definidos como

espacios confinados o no confinados. (p.8)

Ruppenthal (2013, citado en Nascimento, 2015) define un
accidente como un evento inesperado, no previsto y no deseado,
gue puede ocasionar 0 no una lesion en una o varias personas al
mismo tiempo. Ademas, cualquier acontecimiento no programado
gue pueda generar dafos, un acontecimiento no previsto, aunque
a veces no sea posible especificar cuando sucede; siendo el
accidente del trabajo una circunstancia no planificada, que resulta

en dafo a la salud o integridad fisica de trabajadores o personal
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2.2.2.2.

externo. De esta manera, el accidente de trabajo produce
agravios a su salud como consecuencia de la actividad laboral,
recibiendo interferencias de las variables inherentes a la propia
persona, tanto como riesgos de accidentes, como también riesgos
de enfermedad, ademés del punto de vista fisico o psiquico,

contexto social, econémico, politico.

Se refiere que a pesar de las mejoras con los convenios
internacionales establecidos por la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) la falta de conocimiento de las normas de
seguridad, hace que ocurran accidentes que ocasionan muchas
veces lesiones en el personal de a bordo y en otras ocasiones
hasta pérdidas humanas ocurrido en diferentes lugares y
situaciones mencionando los espacios cerrados a los Tanque
como “espacio cerrado que estd formado por la estructura
permanente de un buque y es proyectado por el transporte de

liquidos a granel’( Alvarez et al.2016).

Segun la Organizacion Maritima Internacional (OMI. 2011)
los espacios de carga, tanques de combustible, céarteres de
motores, tanques de lastre, dobles fondos, camaras de bombas
de carga, camaras de comprensores de carga, caja de cadenas,
espacios perdidos, quillas de cajon, calderas, aire de barrido de
motores, tanques de aguas sucias Yy espacios conectados
adyacentes son espacios confinados y se deberia elaborar una
lista en cada buque donde se identifiquen espacios confinados
diferentes de los antes mencionados.

Clasificacion de espacios cerrados

El “Manual de practicas seguras en espacios confinados” descrito

por la Autoridad del Canal de Panama (2006) clasifica en estas
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categorias, basado en los peligros potenciales y latentes del

espacio en:

Primera Clase. Espacios que abarcan atmosferas o
condiciones que son o pueden convertirse inmediatamente
peligrosos para la vida y la salud. Estas condiciones
adjuntan, sin limitarse a ellas, la presencia de sustancias
inflamables en una concentracion de 10% o superior del
limite inflamable o explosivo inferior, o un contenido de
oxigeno inferior del 16% o superior del 22%, o de
sustancias toxicas que expresen una amenaza inmediata

contra la vida.

Segunda Clase. Espacios cerrados con condiciones y
atmosfera que son o pueden convertirse peligrosas, pero
no enfrasca una amenaza inmediata contra la vida si se
aplica medidas preventivas. Dichas condiciones incluyen la
manifestacion de atmosferas inflamables en
concentraciones superiores del 2% pero menores del 10%
del limite inflamable o explosivo inferior, o un contenido de
oxigeno mayor al 16% pero menor a 19.5%, o superior de
21% o concentraciones toxicas que son inmediatamente

peligrosos contra la vida y la salud.

Tercera Clase. Espacios cerrados con atmdsferas o
condiciones contaminadas o que puedan estar de esta
manera, aunque no a un grado de peligro o que constituya
una amenaza inmediata contra la vida. Dichas condiciones
incluyen la concentracién de sustancias inflamables de 2%
o menor del limite inflamable o explosivo inferior, niveles de
oxigeno entre 19.5% y 21%, concentraciones toxicas

menores al PEL, o cualquier combinacién de dichas
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condiciones, siempre y cuando sean no dafinos y se

mantengan uniformidad.

No sujetos a permiso escrito. Segun el autor anterior algunos
espacios cerrados no son un peligro al personal que ingresa a
un proposito especifico el cual es realizar actividades de
inspeccion y mantenimiento rutinario. Estos espacios pueden
nombrarse como Espacios No Sujetos a Permiso Escrito. Esto
significa que no se necesita un Formulario de Planificacion

Previa, ni un Permiso de Entrada, ni vigilancia.

Entre otras clasificaciones en funcién de los riesgos potenciales se
tienen las siguientes Clases A, By C de acuerdo a la peligrosidad para
la vida de los empleados que realicen un ingreso. Segun Loaiza y

Taborda (2018) describen cada clase en:

Clase A. esta clase corresponde a aquellos donde existe un
inminente peligro para la vida, generalmente riesgos atmosféricos
(gases inflamables y/o téxicos, deficiencia o enriqguecimiento de
oxigeno). Los espacios confinados que presentan estos peligros
requieren obligatoriamente de un permiso de ingreso
proporcionado por el supervisor o0 personal especialmente
capacitado, después de un riguroso andlisis de las condiciones
atmosféricas existentes; y en estricto cumplimiento de los
procedimientos y estandares establecidos para este tipo de

trabajos. Por su lado,

Clase B. Este tipo de peligros al igual que los de la clase A,
pueden causar la muerte en corto tiempo, pero en este caso se
puede advertir su presencia mediante los sentidos. Ejemplo:

Gases de anhidrido sulfuroso (S02), Hidrogeno sulfurado (H2S),
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etc. “Esta clase de peligros potenciales dentro del espacio
confinado pueden causar lesiones y/o enfermedades que no
comprometen la vida ni la salud y pueden controlarse a través de
los elementos de proteccion personal” (29). Por ejemplo:
atmosferas cuyo contenido de oxigeno, gases inflamables y/o

toxicos, y su carga térmica estan dentro de los limites permisibles.

Clase C. Esta categoria, corresponde a los espacios confinados
donde las situaciones de peligro no exigen modificaciones
especiales a los procedimientos normales de trabajo o el uso de
EPP adicionales. Por ejemplo: tanques nuevos Yy limpios, fosos
abiertos al aire libre, caferias nuevas Yy limpias, etc.
Generalmente este tipo de peligros, son debidos a las condiciones
fisicas del ambiente de trabajo, es decir, la dificultad con la que se
trabaja dentro del espacio confinado como los peligros de
hundimiento o caidas, iluminacion deficiente, ruido industrial, etc.
En general todos los espacios confinados deben localizarse e
identificarse por medio de carteles bien visibles en todas las
zonas por donde puede tenerse acceso al mismo. En su exterior,
ademas, se debe colocar, de ser necesario, el nombre del
producto que contiene, a través de un sistema de rotulado
conocido. (P.7-8)

Segun Altube (2015) existe la inclinacion de clasificar estos
lugares como “lugares de dificil acceso” o “espacios confinados de
categoria C (que no requieren permiso de entrada)’. Esta
clasificacion, influencia de los métodos de trabajo
estadounidenses (NIOSH) National Institute for Occupational

Safety and Health, los divide de la siguiente manera:

Clase A. La situacion que presenta un espacio de esta

categoria es inmediatamente peligrosa para la vida o la
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salud: la deficiencia de oxigeno, atmdsfera combustible o

explosiva y/o concentracion de sustancias toxicas.

Clase B. Aunque no es inmediatamente peligroso para la
salud y la vida, si no se ponen las medidas preventivas
adecuadas, cabe la posibilidad de que se ocasionen

dafios o aparezcan enfermedades.

Clase C. Lugares donde el peligro potencial existente, no
requerira ninguna modificacion especial del procedimiento

habitual de trabajo.

Si se determina un espacio como “recinto confinado” (aun
siendo clasificado categoria C), requerir4 de una serie de
exigencias que estan estipulados para este tipo de
lugares (vigilancia constante, medicion de gases, equipo

de rescate, etc.

La clasificaciobn en tres categorias cuya necesidad vendra

determinada por la evaluacion de riesgos:

12 categoria: Necesita autorizacion de entrada por escrito
y un plan de trabajo especifico. se trata de espacios
donde, por su elevado grado de peligro es impensable un

ingreso sin la necesaria proteccion.

22 categoria: Precisa de seguridad en el método de
trabajo con un permiso para entrar sin proteccion
respiratoria. la entrada podra realizarse sin proteccion,
pero teniendo en cuenta que si no se prevea las medidas
necesarias (permiso de trabajo) existe la posibilidad de

gue surjan accidentes de gravedad.
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32 categoria: Se necesita seguridad en el método de

trabajo, pero no se necesita permiso de entrada. Grado

bajo de peligro, pero a pesar de no ser mandatorio el

permiso de entrada, habran de cumplirse todas las demas

medidas de prevencién (medicion, vigilancia).

2.2.2.3. Medidas de prevencién y proteccion

Loaiza y Taborda (2018) sefiala que: “la adopcion de medidas

preventivas debe realizarse tras una minuciosa identificacion y

evaluacion de todos y cada uno de los riesgos existentes” (p.65),

con previa planificacion “las condiciones a realizar el trabajo para

fijar las prioridades de ejecucion, horarios, recursos disponibles y

preparacion de la logistica correspondiente”. (Fredi, 2012).

A largo del mantenimiento, inspeccion y trabajo de estos

espacios cerrados debemos:

Medir y evaluar la atmosfera interior
Aislamiento del espacio cerrado frente al peligro
Adecuada ventilacion.

Vigilancia de un tercero externa permanente.

Capacitaciones y practicas.

Criterio y experiencia de las personas autorizadas entra a

tallar antes de ingresar a un espacio cerrado, Para esto se

debe considerar las diferentes opciones o alternativas

tipicas de ventilacion en espacios cerrados los cuales son

dos:

Exhaustiva: “Extraccién del aire localizado dentro del

espacio ventilado retirando los contaminantes.
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obligatorio de realizar cuando la atmésfera pueda ser
nociva o explosiva.

Inducida: “Suplir de aire al espacio cerrado. Realizarlo
genera la propagacion de las sustancias del interior.

Combinacién de ambas, siendo poco frecuente.

Contintian sefalando los autores anteriores, que se debe contar

con el EPP en toda actividad en espacios cerrados, por el motivo

gue éstos puedan tener peligros no identificados, y dependiendo

del tipo de trabajo a realizar, se exigiran equipos, trajes

especiales y especificos y otros.

Equipamiento para medir los niveles de oxigeno,
especifica si la atmdsfera es explosiva, sistema que
mide en la atmdsfera su toxicidad y determinar si es
seguro para la autorizacion de entrada de los
trabajadores al espacio cerrado, Los niveles de
oxigeno deberan estar entre 19,5 y 23,5%. El nivel de
inflamabilidad de la atmdsfera, debe ser igual o inferior

al 10% del limite inferior de inflamabilidad.

Equipamiento de linea de aire — Full Fase. Auto
contenido: suministra el ingreso de aire puro dentro
de un entorno cuyo nivel de oxigeno y toxicidad no
pudo ser controlado. Recomendacién de la atmdsfera

nunca explosiva

Respirador con uso de cartucho quimico: Utilizado
como minima proteccién y se garantiza el grado de
riesgo de la toxicidad de la atmésfera es de 0,5 o

menor.
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2.2.2.4. Dimensién conocimiento académicos previos

La dimension conocimiento académicos previos esti
caracterizada por un conjunto de teorias y practicas aprendidas
a lo largo de los afios en formacién académica, siendo esta
capacitacion relacionada con todos los conocimientos adquiridos
referente a la seguridad en trabajos en ambientes cerrados. En
este caso, Altube (2015) sostiene 3 preguntas basicas para

considerar un espacio cerrado.

e ¢ Esta total o parcialmente cerrado?

e ¢(Ha sido elaborado para una ocupacion
prolongada y constante?

e ¢(Puede presentar atmdsferas no aptas para su

ingreso?

Segun el “Manual de practicas seguras en espacios
confinados”, de la Autoridad del Canal de Panama (2006), se le
debe dar adiestramiento principalmente al personal que participa

en el trabajo en ambientes confinados:

e A las personas competentes, tales como los oficiales al
mando, se le capacitara a nivel de la autoridad para que
sea competente al nivel designado. Su capacitacion
incluird:  respiradores, equipo auto contenido de
respiracion (siglas en inglés “SCBA”), rescate, equipo de
proteccion personal, cdmo mantener registros, proteccion
contra incendios, comunicaciones, practicas de trabajo,
permisos, tipos de peligros, pruebas y uso de

instrumentos y alarmas.

= A los supervisores seran capacitados a nivel de la

autoridad sobre estos puntos: procedimientos de entrada
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y salida de emergencia, respiradores, equipo auto
contenido de respiracion, sistemas de candados Yy
etiquetas, rescate, equipo de proteccion personal, como
mantener registros, proteccion contra incendios,
comunicaciones, practicas de trabajo, permisos, tipos de
peligros y alarmas.

e A los trabajadores y vigias seran capacitados a nivel
operativo sobre los temas mencionados en la

capacitacion de los supervisores.

e A los Miembros de los Equipos de Rescate seran
capacitados a nivel de la Autoridad y a nivel operativo.
Las Divisiones deberan Esforzarse en la recuperacion de
planta o arreglo.

Altube (2015) afirma que se deben capacitar a los trabajadores,
en este caso a todo personal que de todas maneras tienen que
manejar un conocimiento de trabajos en ambientes confinados;
es decir, tal y como se menciond anteriormente, una de las
funciones principales de las autorizaciones de trabajo, es
asegurarse de que tan solo personal calificado pueda realizar un

ingreso a recintos confinados.

Estas condiciones deben ser planificadas mediante protocolos
especificos de vigilancia de salud a los que seran sometidos los
trabajadores y cuya meta serd encontrar posibles patologias de
no conformidad para este tipo de trabajos y por ultimo estados
bioldégicos incompatibles con la permanencia en este tipo de
recintos como embarazos. Limitaciones que deben ser

recopiladas en la evaluacion de riesgos.
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Todo trabajador que forme parte en el trabajo de espacios
confinados, deberan ser capacitados en las tareas que van a
realizar y adaptarlos a las posibles locaciones, de manera que
Sus conocimientos con respecto a los mismos sean aptos para
poder prevenir cualquier potencial riesgo vinculado al ingreso en

estos tipos de espacios.
La capacitacion sera conformada tedricamente y parte practica

hechas en escenarios reales o en instalaciones simuladas que

recojan las condiciones reales de un recinto confinado.

2.2.2.5. Dimension procedimiento de trabajo

Loaiza y Taborda (2018) indica que los procedimientos para
realizar un trabajo seguro en espacios confinados se deben de

tomar las siguientes medidas:

Medidas previo al trabajo o analisis de riesgo a considerar:

Aislamiento mecanico y eléctrico si existe

e Uso de equipos y herramientas anti chispa y monitoreo
constante de los gases durante el proceso.

e Limpieza de toda el area antes de empezar el trabajo y
remover todo lo innecesario.

e Planificacion del personal de un acceso para una evacuacion
en caso de una emergencia.

e Prohibicion de uso del celular, equipos eléctricos y otros que

puedan producir alguna chispa.
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Medidas durante el trabajo. Los trabajadores deben estar
capacitados para ser consiente en las siguientes actividades:

e Alinicio de la actividad se debe conocer las tareas a realizar,
identificar posibles riesgos y tomar medidas de prevencion

e Uso de equipos de proteccién para espacio confinado, y con
el permiso del encargado puedan entrar al tanque.

e Sino se tiene cumplido la proteccion o no hay un encargado
los trabajadores pueden rechazar el ingreso.

e El personal tiene prohibido llevar objetos que causen chispa
como celulares, cdmaras, llaves, etc.

e Si durante la realizacion del trabajo no puede respirar

comodamente debe salir inmediatamente.

Medidas de seguridad. La importancia de las siguientes
medidas radica en su obligatoriedad para toda persona que

entre a los espacios cerrados y son:

e Abrir el permiso de seguridad para trabajos en espacios
confinados segun tipo de espacio.

e Chequeo médico de cada trabajador a ingresar.

e Monitoreo de gas antes y durante las tareas a realizar.

e Uso de linea de vida y arnés.

e Registro de todos los participantes y equipos que entren y
después de la salida chequear el registro para evitar que se
guede algun equipo o herramienta.

e Tiempo maximo de permanencia en el interior. (p.45)

Se contara con un supervisor o coordinador en actividades de
alto peligro, Responsabilizandose de verificar las medidas de
prevencion antes y durante el trabajo y al no cumplirse tiene la

facultad de prohibir el inicio o suspenderlo
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Para cualquier trabajo en espacio confinado es necesario
expedir un permiso de trabajo seguro, se debe realizar un
analisis de riesgos. Este permiso, sera valido Unicamente para
trabajar en la locacion especificada y durante el periodo de
tiempo designado. Ademas, de avisar el trabajo al personal,
antes de comenzar cualquier procedimiento que abarque
trabajos en cualquier espacio confinado, La informacion debe
estar clara sobre el procedimiento a desarrollar, e incluir las
advertencias sobre restricciones de acceso durante la labor
(Loaiza y Taborda ,2018)

La Autoridad del Canal de Panama (2006) en su “Manual
de practicas seguras en espacios confinados” destaca lo

siguiente:

Procedimientos Reglamentarios de Operacion. Se debe
uniformar por escrito el trabajo repetitivo o de rutina, en forma de
Procedimientos de Operacion Estandar (siglas en inglés “SOP”).
Estos trabajos son, por ejemplo, la limpieza con chorro de arena,
el picado y el raspado, la pintura y la soldadura con llama abierta
o de arco en espacios confinados. Estos procedimientos pueden
usarse para complementar el Formulario de Planificacion
Preliminar y se hace referencia a los mismos en las secciones
que describen el "Tipo de Trabajo Peligroso”, "Otros Peligros

gue se Esperan"y "Preparaciones de Seguridad".

Formulario de Planificacion Preliminar. Dentro de su area de
responsabilidad, los supervisores deben conocer los requisitos
de seguridad del trabajo que sus cuadrillas de trabajo van a

llevar acabo en un espacio confinado. Los supervisores deben
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preparar, como parte de su planificacion, un Formulario de

Planificaciéon Preliminar.

La Persona Competente debe usar este formulario como guia
para evaluar el trabajo que se va a realizar, los peligros posibles
que dicho trabajo va a crear, los requisitos de seguridad y las
pruebas especiales que se necesitan, etc. Una vez que la
Persona Competente ha revisado el formulario con el supervisor
encargado del espacio confinado, se deberan hacer las pruebas
y evaluar el espacio. Este Formulario de Planificacion Preliminar
se adjuntara entonces al permiso de entrada al espacio
confinado que la Persona Competente expide, y servira de
informacion basica para la seguridad personal, el aislamiento,
los sistemas de candados y etiquetas, etc. Para trabajos
sencillos y repetitivos, se puede hacer referencia en el
Formulario de Planificacion preliminar a sus procedimientos
reglamentarios de operacion, siempre y cuando hayan sido
revisados y aprobados por la Persona Competente. (p.19)

2.2.2.6. Dimension andlisis de riesgo

Loaiza y Taborda (2018) afirma que:

Se entiende por evaluacién de riesgos al proceso de
valoracion del riesgo que en esencia para la salud vy
seguridad de los trabajadores tiene la posibilidad de que
se verifique un determinado peligro en el lugar de trabajo.
La evaluacion de riesgos laborales es el proceso dirigido a
estimar la magnitud de aquellos riesgos que no se han
podido evitar, obteniendo la informacion necesaria para
qgue el administrador esté en condiciones de tomar una
decision apropiada sobre la necesidad de adoptar

medidas preventivas y su adaptacion. (p. 57.)
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Asegurar la seguridad y protecciéon de todo trabajador como

objetivo siguiendo estas indicaciones:

= Prevencion a los peligros durante el trabajo.
» Charla informativa a los trabajadores.

= Capacitacion a los trabajadores.

Para Gonzalez y Turmo (s.f.) la estimacién del riesgo es
parte de la prevencion de la empresa, se desarrollara a partir de
un analisis inicial de los riesgos considerando la naturaleza del
trabajo a los que estén expuestos, evaluar los equipos de

trabajo, las sustancias quimicas. ldentificando con este analisis:

Identificacion y andlisis de los riesgos latentes en la
ubicacion y determinar la prevencion para proteger la
integridad de los trabajadores.

e Adecuada seleccién de los equipos a usar durante el trabajo
y la preparacién del lugar de trabajo y su organizacion.

e Demostrar a la administracion laboral, trabajadores y sus
representantes que se ha considerado todos los factores de
riesgo y la prevencion mediante su documentacion.

e Comprobar que las medidas preventivas e intuitivas avalan

la proteccién de los trabajadores.

Segun los autores anteriores, los riesgos generales son aquellos
gue al margen de la peligrosidad de la atmdésfera interior son
debidos a las deficientes condiciones materiales del espacio

como lugar de trabajo. Entre estos riesgos se destacan:

e Riesgos mecanicos: Equipos que pueden ponerse en marcha
intempestivamente, y atrapamientos, choques y golpes, por

chapas deflectoras, agitadores, elementos salientes,
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dimensiones reducidas de la boca de entrada, obstaculos en
el interior, etc.

e Riesgos de electrocucion por contacto con partes metalicas
gue accidentalmente pueden estar en tension.

e Caidas y al mismo nivel por resbalamientos, etc.

e Caidas de objetos al interior mientras se esta trabajando.

e Malas posturas.

e Ambiente fisico agresivo ya sea caluroso o frio con Ruido y
vibraciones e lluminacion deficiente ademas de los riesgos
de accidente acrecienta la fatiga.

e Riesgos derivados de problemas de comunicacion entre el

interior y el exterior.

Son aquellos riesgos especificos provocados por las condiciones
especificas en que se realiza este tipo de trabajo, identificados
en la definicibn de espacio cerrado y provocado por una
atmoésfera de alto grado de peligrosidad que puede producir
riesgos de:

Asfixia. El medio ambiente cuenta con un 21% de oxigeno, Si
éste disminuye se producirian sintomas de asfixia que se van

empeorando conforme decrece ese porcentaje.

Incendio y explosién. En un espacio cerrado se puede crear
con increible facilidad una atmaosfera inflamable. Debiéndose a
muchas causas, como evaporacion de disolventes de pintura,
restos de liquidos inflamables, reacciones quimicas, movimiento
de grano de cereales, etc., siempre que exista gas, vapor o
polvo combustible en el area y su concentracion esté
comprendida entre su limite inferior de inflamabilidad mayor del
25%.
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Intoxicacion. La concentracion en el ambiente de sustancias
toxicas por encima de determinados limites de exposicién puede
producir intoxicaciones agudas o enfermedades. Las sustancias
toxicas en un espacio confinado pueden ser gases, vapores 0
polvo fino en suspension en el aire. La aparicion de una
atmosfera toxica puede tener indicios diversos, ya sea por la
existencia del contaminante o por producirse éste al hacer el
trabajo en el espacio confinado. La intoxicacion en esta clase de

trabajos suele ser grave debido a que se produce y concentra.
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2.3. Conceptos

Andlisis de riesgo: es una herramienta util de los directivos técnicos en la
industria para disefiar y operar las instalaciones haciendo énfasis en la
seguridad. Para ello se han desarrollado diversas técnicas de -caracter

cualitativo y cuantitativo de evaluaciones de riesgo.

Asistencia Maritima. Se define como todo acto de ayuda prestado a un buque
de navegacion maritima, su cargamento o flete (0 a una aeronave en la mar)
que se encuentren en peligro y que haya producido la salvacién total o parcial
de tales bienes.

Barco. Un barco es un vehiculo que por la forma que dispone, concava y
alargada con las extremidades mas estrechas con respecto a su centro, y por
el material (madera, hormigén, metal, entre otros) del cual esta fabricado, es
capaz de flotar en el agua y avanzar hasta largas distancias sin problemas por
la misma. Por tanto, el barco, es desde practicamente su creacién uno de los
medios de transporte de pasajeros y de carga mas importante del mundo
entero junto con los automoviles, camiones, aviones y trenes. Generalmente,
llamamos barco tanto a una pequefia embarcacibn como a un buque de

importante porte.

Bugue Granelero: es un barco que se dedica al transporte de cargas secas a
granel. Estos buques de transporte de carga sélida a granel son identificables

por contar con una Unica cubierta.

Buque. Es un barco grande y soélido, adecuado para las navegaciones de
importancia. El buque estd disefiado bajo las siguientes condiciones:
flotabilidad, resistencia, estanqueidad, navegabilidad y estabilidad. La palabra
es de origen francés “buc’ que significa “tronco”. Los buques son
embarcaciones que cuenta con un resistente casco, el cual es el envoltorio de
la nave, construida con el fin que favorezca su velocidad y proporcione las

mejores cualidades para cumplir con la navegacion, por su parte cuenta con
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una amplia cubierta y alojamientos que permite realizar navegaciones durante

un largo tiempo.

Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad (Cddigo ISM). El Codigo
internacional de gestion de la seguridad operacional del buque y la prevencion
de la contaminacién aprobado por la Asamblea, en la forma que pueda ser

enmendado por la Organizacion.

Convenio SOLAS. El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar SOLAS, es el mas importante de todos los tratados
internacionales sobre la seguridad de los buques. El convenio actualmente

vigente fue adoptado en noviembre de 1974 y entré en vigor en mayo de 1980.

Naviera. El naviero o armador es un empresario maritimo que explota un
buque por su cuenta y riesgo, independientemente de ser o no el propietario de
la nave. Con frecuencia, los términos «naviero» y «armador» se utilizan

indistintamente.

Normas Internacionales: son convenios que establecen las responsabilidades
del transportador, debido a las condiciones inciertas de las travesias por mar,
asi misma regulan la responsabilidad del cargador con respecto a las

mercancias.

Organizacion Maritima Internacional (OMI). La Organizacion Maritima
Internacional es el organismo especializado de las Naciones Unidas encargado
de adoptar medidas para mejorar la seguridad del transporte maritimo
internacional y prevenir la contaminacion del mar por los buques. Se ocupa
ademas de asuntos de caracter juridico, entre ellos la responsabilidad civil y la

indemnizacion y la facilitacion del trafico maritimo internacional.

Prevencion de seguridad a bordo. Son todas aquellas medidas de seguridad

destinadas para la prevencién de accidentes en una naviera.
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Trabajos en ambientes cerrados: Se entiende por espacio confinado el
recinto con aberturas limitadas de entrada y salida y ventilacion natural
desfavorable, en el que se pueden acumular contaminantes téxicos o
inflamables o puede existir una atmosfera deficiente en oxigeno, y que no esté

concebido para su ocupacion continua por los trabajadores.
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CAPITULO lIl: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1. Formulacion de la hipétesis.

3.1.1. Hipotesis general

Existe relacibn entre el nivel conocimiento del Cddigo ISM vy la
percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados en
buques mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela

Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

3.1.2. Hipotesis especificas

Existe relacion entre el nivel de conocimiento del Cédigo ISM y los
conocimientos académicos previos en los trabajos en ambientes
cerrados de buques mercantes en egresados de la promocién XLII de la

Escuela Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Existe relaciébn entre el nivel de conocimiento del Cédigo ISM vy el
procedimiento de trabajos en ambientes cerrados de buques mercantes
en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina

Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Existe relacion entre el nivel de conocimiento del Cdédigo ISM vy el
analisis de riesgo de trabajos en ambientes cerrados de buques
mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 20109.
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3.1.3. Variables y dimensiones

Variable 1: Nivel de conocimiento del codigo ISM

Dimensiones

Normas Internacionales

Sistema de gestion de la seguridad

Variable 2: Percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes

cerrados

Dimensiones

Conocimientos académicos previos

Procedimiento

Andlisis de riesgo
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CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO

4.1. Disefo de la investigacién

Tipo de investigacion
El presente trabajo se clasificO como de tipo de investigaciébn basica y no

experimental.

El tipo de investigacion es basico, conocida también como tedrica, pura o
fundamental. Al respecto Hernandez, Fernandez y Baptista (2006), “El
planteamiento basico del disefio de teoria fundamentada es que las
proposiciones tedricas surgen de los datos obtenidos en la investigacion, mas

que de los estudios previos” (p. 80).

Palella y Martins (2010) define el término de investigacion no experimental en:

El disefio no experimental es el que se realiza sin manipular en forma
deliberada ninguna variable. El investigador no sustituye
intencionalmente las variables independientes. Se observan los hechos
tal y como se presentan en su contexto real y en un tiempo
determinado o no, para luego analizarlos. Por lo tanto, en este disefio
no se construye una situacion especifica si no que se observa las que

existen. (p.87).

Enfoque de la investigacion
El enfoque de la presente investigacion es cuantitativo por cuanto vamos a
medir los resultados obtenidos al aplicar nuestros instrumentos de

investigacion.
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Hernandez et al. (2006) sostiene que: “El enfoque cuantitativo usa la
recoleccion de datos para probar hipotesis, con base en la medicion numérica y
el andlisis estadistico, para establecer patrones de comportamiento y probar

teorias” (p.15).

Ademas, segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2014) al realizar un estudio
cuantitativo, se entienden por aludido al lugar estadistico, donde se fundamenta
dicho enfoque es en analizar una perspectiva objetiva mediante una serie de
mediciones numéricas y andlisis basados en los analisis estadisticos para
comprobar predicciones o patrones de comportamiento del fenédmeno o

problema planteado.

Disefio de la investigacion

La presente investigacion es de tipo descriptivo — correlacional. En cuanto al
estudio descriptivo pretende medir o recoger informacion de manera
independiente o conjunta sobre los conceptos o las variables a las que se
refieren, esto es, su objetivo no es indicar cdmo se relacionan las variables

medidas.

Con frecuencia, la meta del investigador consiste en describir
fenémenos, situaciones, contextos y eventos; esto es, detallar cémo
son y se manifiestan. Los estudios descriptivos buscan especificar las
propiedades, las caracteristicas y los perfiles de personas, grupos,
comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fendmeno que se
someta a un andlisis. Es decir, miden, evalGan o recolectan datos sobre
diversos conceptos (variables), aspectos, dimensiones o componentes
del fendmeno a investigar. En un estudio descriptivo se selecciona una
serie de cuestiones y se mide o recolecta informacién sobre cada una
de ellas, para asi (valga la redundancia) describir lo que se investiga.
(Hernandez et al., 2006, p.82).
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Correlacional, porque existe un interés en legitimar el nivel de correlacion que
reflejan las variables en estudio. El propdsito y utilidad primordial de las
investigaciones correlacionales es establecer como es el comportamiento de
una variable sabiendo el comportamiento de la otra u otras variables
estudiadas. La investigacion correlacional agrupa a las variables mediante un
patron predecible para una determinada poblacion. Herndndez et al. (2006)

sefala que:

Este tipo de estudios tiene como propédsito conocer la relacion que
exista entre dos o mas conceptos, categorias o variables en un
contexto en patrticular. (...) Los estudios correlacionales miden el grado
de asociacion entre esas dos o mas variables (cuantifican relaciones).
Es decir, miden cada variable presuntamente relacionada y, después,
miden y analizan la correlacion. Tales correlaciones se sustentan en

hip6tesis sometidas a prueba. (p.83)

El disefio que se empleara es el Descriptivo - Correlacional, de corte
transversal o transaccional, con el objetivo de determinar el grado de
correlacion que existe entre dos variables de interés en una misma muestra de
sujetos. Sera transaccional porque se aplicaran los instrumentos de
investigacion a la muestra de estudio en un determinado momento. Ademas,
para los tipos de disefios de investigacion transaccional o transversal,
Hernandez et al. (2014) sefialan que los datos deben recolectarse en un solo
momento especifico, en un tiempo Unico. Se realizara un diagrama del disefio

de investigacion que explique:
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Ox: Nivel de conocimiento del cédigo ISM

Oy: Percepcién de seguridad en los trabajos

en ambientes cerrados

Figura 1. Tipo de investigacion correlacional

Donde:

M: Muestra de la investigacion

Y: Observacion de la variable: Nivel de percepcion del codigo ISM.

X: Observacion de la variable: percepcion de la seguridad en los trabajos
en ambientes cerrados

r: Grado de correlacion estadistica entre las variables

4.2. Poblacion y muestra

Poblacién
Hernandez et al. (2006) sefalan que: “Poblacion es un conjunto definido,
limitado y accesible del universo que forma el referente para la eleccion de la

muestra. Es el grupo al que se intenta generalizar los resultados”. (p. 326).

Para Chavez (2007), la poblacién significa el total de los individuos de un
determinado estudio; es decir, representa el universo de la investigacion, del
cual se desea generalizar los resultados estando formada por caracteristicas
gue le diferenciar a los individuos unos de otros. De esta manera, este autor
sefala que el término de poblacién se refiere a un conjunto de individuos o
unidades que establecen a los mismos del total de del conjunto quienes van a

ser sometidos a estudio, representando al tamafio total de la investigacion.
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La presente investigacion estuvo comprendida por 36 egresados de la
Promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel

Grau”.

Muestra

Bavaresco (2006) sostiene que “cuando se hace dificil el estudio de toda la
poblacidén, es necesario extraer una muestra, la cual no es mas que un
subconjunto de la poblacion, con la que se va a trabajar”’ (p. 92). Por su lado,
Carrasco (2009), sefiala que la muestra es un “fragmento representativo de la
poblacion, cuyas caracteristicas esenciales son las de ser objetiva y reflejo fiel
de ella, de tal manera que los resultados obtenidos en la muestra puedan

generalizarse a todos los elementos que conforman dicha poblacion” (p. 237).

La muestra, siendo esta probabilistica simple, estuvo constituida por 36
egresados de la Promociéon XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante

“‘Almirante Miguel Grau”.

4.3. Operacionalizacion de variables

Tabla 1. Operacionalizacién de variables

Variables Definicion Conceptual Dimensiones

Segun la OMI (2014) EIl IGS o

ISM (siglas en ingles) ha sido
Normas
adoptado en 1993 como parte _ _
internacionales.

Nivel de del capitulo 1X del Convenio
conocimiento del SOLAS, con el proposito de
codigo ISM fortalecer la seguridad en el

_ ) Sistema de gestion de
mar, prevenir lesiones en los _
_ _ - la seguridad.
miembros de la tripulacion y

evitar danos al medio ambiente.
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Torres (2012) define  por
espacio confinado “recinto con
aberturas limitadas de entrada y Conocimientos

salida y ventilacion natural académicos

Percepcion de la desfavorable, en el que se previos.
seguridad en los pueden acumular
trabajos en contaminantes toxicos o] Procedimiento de

ambientes cerrados  inflamables o puede existir una trabajo
atmosfera deficiente en
oxigeno, y que no esté Andlisis de riesgo.
concebido para su ocupacion

continua por los trabajadores”.

Fuente: Elaboracion propia.
4.4. Técnicas para la recoleccion de datos.

4.4.1. Técnicas

Para la continuacion de la presente investigacion, la aplicacion y analisis
de un determinado instrumento para cada variable que se hizo
imperativo, ya que mediante el cual se pretende describir cada una de

las mismas.

La técnica empleada para el desarrollo de esta investigacion compete a
la recopilacion de datos mediante encuestas, las cuales sirvieron para
recolectar informacion, en la que se pretende describir cada variable en
un momento dado. Segun Alvira (2011), sefiala que:
Una determinada encuesta es el principio para la vinculacion de
intereses de acuerdo a requerimientos, o en dado caso de
necesidades que sirvan para la recoleccion de data con
informacion obtenida de una manera directa del individuo
entrevistado, siguiendo un proceso planificado y de una manera

metodoldgica.
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4.4.2. Instrumentos

Los instrumentos para evaluar las variables en estudio, nivel de
conocimiento del cédigo ISM y percepcion de la seguridad en los
trabajos en ambientes cerrados, fueron elaborados en base a la teoria
anteriormente descrita. Una vez validados los instrumentos por los
expertos, se procedio aplicar ambos, en el cual cada instrumento consta
de un conjunto de items relacionados a las dimensiones de cada

variable.

Para poder desarrollar la presente investigacion, se utilizaron las
encuestas una para cada variable, que sirvieron para poder superar la
problemética planteada. En relacion al cuestionario, sefiala Bavaresco
(2006) comenta que: un instrumento es el que contenga mas detalles de
la poblacidbn que se investiga tales como: variables, dimensiones e
indicadores. Ademas, Hernandez et al. (2006) sefalan que: el
cuestionario es un conjunto de preguntas respecto a una o mas variables

estan sujetas a mediciones sobre lo que se pretender medir.

Una vez definidos el disefio de la investigacion y su respectiva
poblacién, se procede a la respectiva recoleccion de datos sobre las
variables que seran objeto de estudio, en la cual se desarrollard un
instrumento validado previamente por expertos, mediante la cual se
aplicaran para obtener las respuestas respectivas, las cuales seran
registradas posteriormente para realizar el analisis de los resultados

obtenidos.

En este sentido, Chavez (2007), da a conocer que los instrumentos de
investigacién son las formas que se utilizan por parte del investigador
para medir el determinado comportamiento o caracteristicas de las
variables, entre los cuales se destacan los cuestionarios, escalas de

clasificacion, entrevistas, entre otros.
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4.4.3. Validez

Chavez (2007), define a: La validez como la eficacia con que un
instrumento mide lo que pretende el investigador; es decir, la validez de
una escala va a estar relacionadas con la confiabilidad del instrumento.
Por otro lado, en relacion a este punto, Hernandez et al. (2006), Sefala
que la validez es simplemente un grado de tal manera que el
instrumento expresa un predominio caracteristico con un contexto de lo

gue se desea medir.

Es importante resaltar, que antes de ser aplicado el instrumento, debe

cumplir con un conjunto de requisitos para su validacion.

Tabla 2. Validez segun juicio de expertos.

Especialista Pertinencia Precision Claridad
100% 100% 100%
100% 100% 100%
100% 100% 100%
100% 100% 100%
100% 100% 100%
Total 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia

4.4.4. Confiabilidad

Segun Rusque (2003) sefiala que:

La fiabilidad designa la capacidad de obtener los mismos
resultados de diferentes situaciones. La fiabilidad no se refiere

directamente a los datos, sino a las técnicas de instrumentos de
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medida y observacion, es decir, al grado en que las respuestas
son independientes de las circunstancias accidentales de la

investigacion”. (p.134)

Se empled la férmula del Alfa de Cronbach para establecer la
confiabilidad de los instrumentos mediante el cual se determinara el

coeficiente mediante el siguiente procedimiento:

e Primero se determiné una muestra piloto de 10 egresados de la
Enamm

e Se aplico el instrumento para determinar la confiabilidad.

e Se procedi6é a estimar la confiabilidad por la consistencia interna
de Cronbach, mediante el software SPSS version 23.

e Segun la bibliografia, se compara el resultado de la confiabilidad

con los siguientes criterios, tal como se expresa en la Tabla 3.

Tabla 3. Valores de los niveles de confiabilidad.

VALORES NIVEL DE CONFIABILIDAD
-1a0 No es confiable

0.01a0.49 Baja confiabilidad
0.5a0.75 Moderada confiabilidad
0.76 a 0.89 Fuerte confiabilidad

09al Alta confiabilidad

Fuente: Hernandez, R., et.al (2014, p. 438).

Las siguientes tablas muestran los resultados de los coeficientes de
confiabilidad de Alfa de Cronbach obtenidos mediante la aplicacién
estadistica SPSS luego de ser aplicada la prueba piloto de los
instrumentos utilizados en el presente estudio; en el cual se obtuvieron

valores de 0.89 para la variable Nivel de conocimiento del cédigo ISM, y
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0.92 para la variable Percepcion de la seguridad en los trabajos en
ambientes cerrados. Por lo tanto, se deduce que ambos instrumentos

presentaron una fuerte a alta confiabilidad, respectivamente.

Tabla 4. Estadistica de fiabilidad nivel de conocimiento del cédigo ISM.

Alfa de Cronbach N de elementos

0.89 16

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5. Estadistica de fiabilidad Percepcion de la seguridad en los trabajos en

ambientes cerrados.

Alfa de Cronbach N de elementos

0.92 15

Fuente: Elaboracion propia.

4.5 Técnicas para el procesamiento y andlisis de los datos

Para la presente investigacion, el procedimiento de recoleccion de datos se
determind de la siguiente manera: se aplicaron los dos instrumentos, uno para
cada variable, para 36 egresados de la Promocion XLII de la Escuela Nacional
de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”, en el cual permiti6 recolectar

informacion acerca de la problematica antes planteada.

Una vez realizado el analisis de la situacion actual de las variables en estudio
mediante la aplicacion de los instrumentos mencionados, en que se escucharon
las sugerencias y recomendaciones de los expertos para la construccion de los
instrumentos. Luego de la aplicacion de los instrumentos, se realizaron los
respectivos analisis estadisticos que incluyo: el descriptivo y el inferencial para

contrastar las hipotesis, para luego concluir y dar las respectivas
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recomendaciones. A continuacion, se detallan las fases utilizadas para el

desarrollo de la actual investigacion.

e Fase de gabinete: Se inici6 con la compilacion de la informacion variada,
sobre las variables de estudio y otros que fueron verificados en el campo, de
la misma manera se confeccionaron las encuestas y se aplicaron los

respectivos analisis e interpretacion de los datos.

e Fase de campo: Se realizaron la recopilacion de datos a los diferentes

egresados hasta completar la muestra propuesta.

e Fase de estadistica: Es la fase final en donde se analizaran y explicaran los
datos copilados tanto bibliograficos como de campo, en esta etapa se hara el
analisis de datos con uso del SSPS 23, posteriormente formulandose el

informe final.

4.6 Aspectos éticos

En esta investigacion cientifica se realiz6 teniendo en cuenta la comunicacion
y redaccioén las citas de autores, asi también como las indicaciones emanadas
por la Universidad y siguiendo los pasos del asesor metodologico de la
referida casa de estudios. Se procedié a los participantes a entregarles el

procedimiento informado indicandoles el propdésito de la investigacion.
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1. Andlisis estadistico descriptivo

5.1.1. Variable Nivel de conocimiento del cédigo ISM

En la siguiente tabla se muestra la frecuencia y los porcentajes de la
variable nivel de conocimiento del cddigo ISM, cuyos valores fueron
obtenidos de los analisis descriptivos del instrumento utilizado.

Seguidamente, se muestra la figura con los respectivos porcentajes.

Tabla 6. Resultados de la variable nivel de conocimiento del codigo ISM.

Nivel Frecuencia Porcentaje
Alto 10 27.8%
Medio 22 61.1%
Bajo 4 11.1%
Total 36 100.0%

Fuente: Elaboracion propia.

‘ 27.8%

61.1%
EAlto L 4Medio lBajo

Figura 2. Porcentajes del nivel de percepcion del cédigo ISM.
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Interpretacion

En términos generales, la Tabla 6 muestra los resultados para la variable nivel de
conocimiento del codigo ISM, en el cual se muestra que del total de egresados
evaluados, el 61.1% (22 evaluados) se encuentra en el nivel medio, 27.8% (10

evaluados) en el nivel alto, y 11.1% (4 evaluados) en el nivel bajo.

Dimension 1: Normas internacionales
La Tabla y Figura muestran la descripcion porcentual y la frecuencia para la

dimensién normas internacionales.

Tabla 7. Resultados de la dimensién de las normas internacionales.

Nivel Frecuencia Porcentaje
Alto 11 30.6%
Medio 22 61.1%
Bajo 3 8.3%
Total 36 100.0%

Fuente: Elaboracién propia.

EAlto LdMedio @Bajo

Figura 3. Porcentajes del Normas internacionales.

71



Interpretacion

Los resultados mostrados para la dimension de normas internacionales, Tabla y
Figura , indicaron que la mayoria de los evaluados se encontraron en el nivel medio,
con un porcentaje de 61.1% (22 individuos), el 30.6% (11 personas) en el nivel alto,

y con el 8.3% (2 sujetos) en el nivel bajo.

Dimension 2: Sistema de gestion de la seguridad
En la Tabla se presentan los resultados de frecuencia y sus respectivos porcentajes
de la dimension del Sistema de gestion de la seguridad, mientras que en la Figura

se muestran el grafico en porcentaje de los resultados.

Tabla 8. Resultados de la dimension del Sistema de gestion de la seguridad.

Nivel Frecuencia Porcentaje
Alto 12 33.3%
Medio 19 52.8%
Bajo 5 13.9%
Total 24 100.0%

Fuente: Elaboracién propia.

13.9%

EAlto ldMedio @@Bajo

Figura 4. Porcentajes del Sistema de gestion de la seguridad.

Interpretacion.
Los resultados mostrados, Tabla vy Figura , indican que del total de personas

evaluadas, 19 individuos (52.8%) manifestaron nivel medio en la dimension del
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Sistema de gestion de la seguridad, mientras que 12 personas (33.3%) se
encontraron en el nivel alto, y 5 persona (13.9%) en el nivel bajo. En otras palabras,
la mayoria de los evaluados se encuentran en el nivel medio con una tendencia

hacia el nivel alto.

5.1.2. Variable Percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes
cerrados

En la Tabla y la Figura se muestran los resultados de frecuencia y sus
respectivos porcentajes de la variable Percepcion de la seguridad en

trabajos en ambientes cerrados.

Tabla 9. Resultados de la variable Percepcion de la seguridad en trabajos en

ambientes cerrados.

Nivel Frecuencia Porcentaje
Alto 6 16.7%
Medio 24 66.6%
Bajo 6 16.7%
Total 36 100.0%

Fuente: Elaboracion propia.

16.7% 16.7%

EAlto
L4 Medio

EBajo

66.6%

Figura 5. Porcentajes Percepcion de la seguridad en trabajos en ambientes

cerrados.
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Interpretacion.

Los resultados mostrados, tanto en la Tabla y como en la Figura , indican que del
total de egresados evaluados, 24 individuos (66.6%) se encontraron en el nivel
medio en la variable percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes
cerrados, mientras que 6 individuos (16.7%) en el nivel alto, y con la misma cantidad
anterior en el nivel bajo.

Dimension 1: Conocimientos académicos previos

En la Tabla 7 y en la Figura se presentan los resultados de frecuencia y sus

respectivos porcentajes de la dimensién conocimientos académicos previos.

Tabla 7. Resultados de la dimension conocimientos académicos previos.

Nivel Frecuencia Porcentaje
Alto 6 16.7%
Medio 25 69.4%
Bajo 5 13.9%
Total 36 100.0%

Fuente: Elaboracion propia.

13.9% 16.7%

EHAlto

L4 Medio

EBajo

69.4%

Figura 6. Porcentajes de conocimiento académicos previos.
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Interpretacion.
Los resultados mostrados, Tabla 7 y Figura , indican 25 individuos (69.4%) se
encontraron en el nivel medio en la dimension conocimiento previos, 6 personas

(16.7%) en el nivel alto, y 5 individuos (13.9%) en el nivel bajo.

Dimension 2: Procedimiento de trabajo
En la Tabla 8 se presentan los resultados de frecuencia y sus respectivos
porcentajes de la dimension procedimientos, mientras que en la Figura se muestran

el grafico en porcentaje de los resultados.

Tabla 8. Resultados de la dimension procedimiento de trabajo.

Nivel Frecuencia Porcentaje
Alto 4 11.2%
Medio 25 69.4%
Bajo 7 19.4%
Total 36 100.0%

Fuente: Elaboracion propia.

11.2%

EHAlto

L4 Medio

EBajo

69.4%

Figura 7. Porcentajes de procedimiento de trabajo.
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Interpretacion.

Los resultados mostrados, Tabla 8 y Figura , indican que del total de personas
evaluadas, 25 individuos (69.4%) se encontraron en el nivel medio en la dimension
procedimientos, mientras que 7 sujetos (19.4%) se encontraron en el nivel bajo, y 4
personas (11.2%) en el nivel alto. La mayoria de los evaluados se encuentran en el

nivel medio con tendencia seguido del nivel bajo, por ultimo, el nivel alto.

Dimension 3: Andlisis de riesgo
En la Tabla 9 y en la Figura se presentan los resultados de frecuencia y sus

respectivos porcentajes de la dimension Analisis de riesgo.

Tabla 9. Resultados de la dimension analisis de riesgo.

Nivel Frecuencia Porcentaje
Alto 4 11.1%
Medio 26 72.2%
Bajo 6 16.7%
Total 36 100.0%

Fuente: Elaboracion propia.

16.7% 11.1%

N

EAlto

L4 Medio

EBajo

72.2%

Figura 8. Porcentajes de analisis de riesgo.
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Interpretacion.

Los resultados mostrados, Tabla 9 y Figura , indican que 26 individuos (72.2%) se
encontraron en el nivel medio de la dimension analisis de riesgo, 6 personas (16.7%)
en el nivel bajo, y 4 sujetos (11.1%) en el nivel alto. Al observar estos resultados, los
evaluados se encuentran predominantemente en el nivel medio con tendencia

seguido del nivel bajo, por ultimo, el nivel alto.
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5.2. Anédlisis Estadistico Inferencial

5.2.1. Prueba estadistica para la determinacion de la normalidad

Para determinar la distribucion de la normalidad de los datos, se
utilizaron las pruebas de Kolmogorov Smirnov y Shapiro-Wilk, las cuales
miden el grado de concordancia existente entre la distribucion de un
conjunto de datos y una distribucion tedrica especifica, en virtud del
tamafo de la muestra (<50 elementos) se hara uso de los valores
obtenidos por la prueba de Shapiro-Wilk. La siguiente tabla, indica los

valores obtenidos para ambas variables en estudio:

Tabla 10. Prueba de normalidad para la muestra.

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.

Nivel de percepcion del

o ,097 36 ,200 974 36 ,557

cédigo ISM
Percepcion de la
seguridad trabajos en ,164 36 ,015 ,937 26 ,040
ambientes cerrados

a. Correccion de significacion de Lilliefors

La Tabla 10 muestra los resultados para establecer el tipo de distribucién que
presentan los datos; la prueba de Shapiro-Wilk arrojo un nivel de significancia de p
valor=0.557 de la variable nivel de conocimiento del cddigo ISM, que por ser mayor
al nivel de significancia estadio establecido (p>0,05) indica que existe una
distribucion normal en los datos; pero el p valor=0.040 de la variable Percepciéon de
la seguridad en trabajos en ambientes cerrados es menor al nivel de significancia
(p<0,05), demostrandose que la distribucion para ésta variable no es normal. Por
consiguiente, existen diferencias significativas entre la distribucion ideal y la
distribucion normal de los datos, por lo menos en una de las variables, conllevando a
la utilizaciéon de pruebas no paramétricas, en este caso se uso la prueba de Rho de
Spearman para evaluar la relacion entre dos variables que tienen categorias
ordinales.
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5.2.2. Contrastacién de las hipotesis

Contrastacion de la Hipotesis General. Esta prueba se realizo
mediante las hipodtesis estadisticas, Hg es la propuesta por el

investigador y Ho es la hipodtesis nula. A continuacion, las hipotesis:

Hg: Existe relacion entre el Nivel de conocimiento del codigo ISM
y la percepcion de la seguridad en trabajos en ambientes
cerrados en buques mercantes en egresados de la promocién
XLIl de la Escuela Nacional de Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

Ho: No existe relacion entre el Nivel de conocimiento del cédigo
ISM y la percepcion de la seguridad en trabajos en ambientes
cerrados en buques mercantes en egresados de la promocion
XLIl de la Escuela Nacional de Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

Tabla 11. Prueba de Rho de Spearman entre el nivel de conocimiento del Codigo

ISM y la percepcioén de seguridad en trabajos en ambientes cerrados.

Correlaciones

Percepcioén de
) o seguridad en
Nivel de conocimiento )
] trabajos en
del cédigo ISM )
ambientes
cerrados
Coeficiente de
» 1,000 ,980
Nivel de conocimiento correlacion
del cédigo ISM Sig. (bilateral) . ,000
Rho de N 36 36
Spearman Coeficiente de
Percepcién de ., ,980 1,000
correlacion
seguridad en trabajos )
] Sig. (bilateral) ,000
en ambientes cerrados
N 36 36

** | a correlacién es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).
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Como el p valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia establecido
(p < 0.05), entonces se rechaza la hipotesis nula (Ho) y se acepta la hipotesis del
investigador (Hi); por lo tanto, se concluye que: Existe relacion entre el nivel de
conocimientos del codigo ISM y la percepcion de la seguridad en trabajos en
ambientes cerrados en buques mercantes en egresados de la promocion XLII de la

Escuela Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Contrastacion de la Hipotesis Especifica 1
Esta prueba se realiz6 mediante las hipotesis estadisticas, donde es la propuesta

por el investigador y Ho es la hipétesis nula. A continuacion, las hipotesis:

Hi: Existe relacion entre el nivel de conocimiento del Coédigo ISM vy los
conocimientos en trabajo en ambiente cerrado de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante
Almirante Miguel Grau, 2019.

Ho: No existe relacion entre el nivel de conocimiento del Codigo ISM y los
conocimientos en trabajo en ambiente cerrado de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante
Almirante Miguel Grau, 2019.

Tabla 12. Prueba de Rho de Spearman entre nivel de percepcion del Codigo ISM y

conocimiento académico previos.

Correlaciones

Nivel de o
o Conocimiento
conocimiento del )
o previos
Cédigo ISM
Coeficiente de correlacion 1,000 ,955™
Nivel de conocimiento del )
o Sig. (bilateral) . ,000
Codigo ISM
Rho de N 36 36
Spearman Coeficiente de correlacion ,955™ 1,000
Conocimiento previos  Sig. (bilateral) ,000

N 36 36

** | a correlacion es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).
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Como el p valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia establecido (p
< 0.05), entonces se rechaza la hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipétesis del
investigador (Hi); por lo tanto, se concluye que: Existe relaciébn entre el nivel de
conocimiento del Cédigo ISM y los conocimientos en trabajo en ambiente cerrado de
bugues mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de

Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Contrastacion de la Hipotesis Especifica 2
Esta prueba se realiz6 mediante las hipotesis estadisticas, donde H: es la propuesta

por el investigador y Ho es la hipdtesis nula. A continuacion, las hipoétesis:

H2: Existe relacion entre el nivel de conocimiento del Coédigo ISM y el
procedimiento de trabajos en ambientes cerrados de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante
Almirante Miguel Grau, 2019.

Ho: No existe relacion entre el nivel de conocimiento del Codigo ISM vy el
procedimiento de trabajos en ambientes cerrados de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante
Almirante Miguel Grau, 2019.

Tabla 13. Prueba de Rho de Spearman entre el nivel de conocimiento del Cadigo

ISM y procedimientos.

Correlaciones

Nivel de
conocimiento del | Procedimientos
Caédigo ISM
Coeficiente de correlacion 1,000 ,945™
Nivel de conocimiento del )
o Sig. (bilateral) . ,000
Codigo ISM
Rho de N 36 36
Spearman Coeficiente de correlacion ,945™ 1,000
Procedimientos Sig. (bilateral) ,000
N 36 36

** | a correlacion es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).
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Como el p valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia establecido (p
< 0.05), entonces se rechaza la hipétesis nula (Ho) y se acepta la hipétesis del
investigador (Hz); por lo tanto, se concluye que: Existe relacién entre el nivel de
conocimiento del Codigo ISM y el procedimiento de trabajos en ambientes cerrados
de buques mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de

Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Contrastacion de la Hipotesis Especifica 3
Esta prueba se realiz6 mediante las hipotesis estadisticas, donde Hs es la propuesta

por el investigador y Ho es la hipdtesis nula. A continuacion, las hipoétesis:

Hs: Existe relacion entre el nivel de conocimiento del Codigo ISM y el analisis
de riesgo de trabajos en ambientes cerrados de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante
Almirante Miguel Grau, 2019.

Ho: No existe relacion entre el nivel de conocimiento del Codigo ISM vy el
andlisis de riesgo de trabajos en ambientes cerrados de bugues mercantes en
egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de Marina Almirante
Miguel Grau, 2019.

Tabla 14. Prueba de Rho de Spearman entre el nivel de conocimiento del Codigo

ISM y andlisis de riesgo.

Correlaciones

Nivel de
o Andlisis de
conocimiento .
riesgo
del Codigo ISM
Coeficiente de correlacion 1,000 ,931™
Nivel de conocimiento del ]
s Sig. (bilateral) . ,000
Cdédigo ISM
Rho de N 36 36
Spearman Coeficiente de correlacion ,931™ 1,000
Andélisis de riesgo Sig. (bilateral) ,000

N 36 36

** | a correlacion es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).
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Como el p valor=0.000 obtenido es menor que el nivel de significancia establecido (p
< 0.05), entonces la hipétesis nula (Ho) se rechaza y la hipétesis del investigador
(Hs) se acepta; por lo tanto, se concluye que: Existe relacion entre el nivel de
conocimiento del Codigo ISM y el andlisis de riesgo de trabajos en ambientes
cerrados de buques mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela

Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.
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CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1. Discusion

Con el presente trabajo investigativo se ha dado a conocer parte de la realidad
y la perspectiva respecto al nivel de conocimiento del Cadigo ISM y su relacion

con la percepcion de la seguridad en los trabajos en ambientes cerrados.

El disefio metodoldgico presenta una gran relevancia debido a su utilizacion
como herramienta de percepcién para abordar la tematica de las normas de
seguridad basadas en el Cdédigo ISM y en los diferentes trabajos en los
espacios confinados. Ademas, el aportar conocimiento en las caracteristicas y
aspectos técnicos relacionados con las dimensiones estudiadas. Es decir,
dentro de un contexto para el desarrollo de la investigacion se siguié un orden
especifico; desde optar por el tema de estudio, plantear el problema, hasta la
interpretacion de los resultados obtenidos de los datos estadisticos, en el cual
se basoO en la busqueda de la relacién entre las dos variables de estudio. A

continuacion, se discutiran los principales hallazgos de este estudio:

Con respecto al objetivo general en la determinacion la relacién entre el nivel
conocimiento del Codigo ISM y la percepcion de la seguridad en los trabajos en
ambientes cerrados en buques mercantes en egresados de la Promocién XLII,
encontrdndose vinculaciones significativas entre las variables antes
mencionada; es decir, los analisis descriptivos demostraron que el
conocimiento del Cédigo ISM juega un papel muy importante con respecto al
nivel de conocimiento en los diferentes trabajos en espacios confinados, cuyos
egresados evaluados con altos niveles en el Codigo ISM mostraron una
tendencia muy parecida hacia la segunda variable niveles altos. De igual
manera, para los casos de niveles medios y bajos. Aunque, los promedios en
los niveles bajos de la variable percepciéon de la seguridad en trabajos en

ambientes cerrados son mas altos que la variable Cédigo ISM. En cuanto a la
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contrastacion de la hipotesis general, los valores de correlacion positiva
cercana a uno (1) y el coeficiente obtenido mediante la prueba no paramétrica
de Rho de Spearman demuestran la fuerte relacion entre las variables del

estudio.

En cuanto a los objetivos especificos, los andlisis descriptivos e inferenciales
permitieron demostrar la significativa relacion entre las dimensiones de la
variable percepcion de la seguridad en trabajos en ambientes cerrados, tales
como conocimiento académicos previos, procedimientos y analisis de riesgos
con una alta relacion directa con el nivel de conocimiento del Codigo ISM; es
decir, los egresados evaluados que presentaron una predominancia en los
niveles medios en las dimensiones antes mencionadas, mostraron casi la
misma tendencia con respecto a los niveles de conocimiento de la seguridad

del Codigo ISM, de la misma manera para los niveles altos y bajos.

Ademas, las hipotesis especificas propuestas por el investigador fueron
demostradas utilizando la prueba no paramétrica de Rho de Spearman, cuyos
valores de correlaciones positivas cercanas a uno (1) y coeficientes (p valor)
muy debajo de los niveles de significancia previamente establecido (< 0.005)
comprobandose la relacion entre las dimensiones de la variable trabajos en
espacios confinados con respecto al nivel de percepcién de la seguridad del
Cddigo ISM.

La investigaciéon de Gamarra y Neciosup (2017) titulado: “Percepcién del error
humano en accidentes a bordo de buques mercantes con mercancia peligrosa
2005-2015", tuvo como objetivo analizar los factores que originan los
incontables accidentes a bordo, definiendo a la percepcién del error humano en
bugues mercantes con mercancia peligrosa, cuyos resultados indicaron que el
82.5% de los oficiales encuestados apoyaron en menor o mayor grado con la
percepcion del error humano en accidentes a bordo , destacandose la relacion
con el presente trabajo radica en la demostracion que la seguridad en los
buques debe realizarse con los respectivos andlisis de riesgos basados en los

sistemas de gestion de la seguridad previendo y mitigando los accidentes en
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las embarcaciones, ya que la mayoria ocurren debido a la falta de politicas
supervisoras, por factores profesionales como los mas relevantes tales como:
toma de decisiones, falta de experiencia y conocimiento, exceso de confianza,
no cumplimiento de las normas y por falta de conocimiento en las variables en

estudio.

Por otro lado, Sanchez y Sumiano (2017) realizaron su trabajo investigativo
sobre: “La percepcién de normas de seguridad y la conducta de riesgo en la
tripulacion de los buques de una naviera peruana”, cuyos resultados
demuestran que la percepcién de las normas de seguridad tiene una relacién
inversa con la conducta de riesgo. Por lo tanto, se debe tener un alto nivel de
percepcion de normas de seguridad, sobre todo al momento de llevar a cabo
trabajos en espacios confinados que requieren un mayor numero de

supervision para la mitigacion de accidentes en los buques.

Cochachin y Zefia (2016) elaboraron su trabajo de investigacion titulado:”
Programa de seguridad personal en sala de maquinas para prevencion de
accidentes en la tripulacién de un buque tanque gasero 2015 — 2016”, cuyo
resultado demostraron que las aplicaciones de programas de seguridad en el
buque influyen significativamente en la prevencion de accidentes. Por
consiguiente, este trabajo guarda similitud con el presente trabajo en que se
deben implementar andlisis de riesgos y un sistema de gestion de seguridad en
los buques para la prevision y reduccion de accidentes.

Zavala (2015) desarrollo la investigacion titulada: “Capacitacion acerca del
ingreso a espacios cerrados y el desempefio a bordo de los buques de
cabotaje de Transgas Shipping Lines y Naviera Transocedanica”, que plante6
como propésito definir la relacion entre la capacitacion acerca del ingreso a
espacios cerrados y el desempefio abordo de los buques, cuyos resultados
demostraron que la mayoria que presentaron un alto nivel de capacitacion,
mostraron un buen rendimiento a bordo, por lo tanto, es necesario intensificar
la formacion de ambas empresas navieras para obtener un mejor rendimiento

de la tripulacién. La similitud con el presente trabajo se basa en que las
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personas que embarquen en cualquier buque deben tener un alto nivel de
conocimiento en la seguridad y, por ende, alto nivel de conocimiento,
procedimientos, y analisis de riesgos en los trabajos de espacios confinados

para la prevencion y mitigacion de accidentes.

Todo buque debe tener un sistema de gestion de seguridad avalado bajo las
normas internacionales maritimas, ademas de analisis de riesgos abordo, y la
debida supervision minuciosa para evitar accidentes, caso especial al momento
de realizar trabajos en ambientes confinados, bajo estas premisas, el presente
trabajo tiene cierto grado de similitud al compararse con los resultados
propuestos en la investigacion elaborada por Ramos (2015), el cual lleva por
nombre: “Propuesta de implementacion de un sistema de gestion en seguridad
y salud ocupacional en las operaciones comerciales a bordo del buque tanque
noguera (ACP-118) del servicio naviero de la marina”, cuyo resultados
indicaron que la propuesta de implementacion del sistema de seguridad abordo
debe de tener en consideracion la norma internacional OHSAS 18001: 2007, la
Ley 29738, Ley de Seguridad y Salud en el Trabajo, el D.S. N° 005-2012-TR,
Reglamento de Ley y la Gestion de Seguridad y Salud en el Trabajo basado en
el Comportamiento.

Los resultados presentados en el trabajo investigativo de Ortiz (2015), el cual
lleva por titulo: “Didactica en la familiarizacion a bordo en seguridad maritima:
dispositivos y ejercicios periddicos”, indicaron que se introducir con mayor la
fuerza la capacitacion en el ambito de la seguridad, hasta el punto de ser
necesaria la acreditacién de cierto conocimiento en materia de seguridad en el
ambito maritimo para poder llegar a desarrollar actividades profesionales a
bordo de los buques. Por tal razén, los egresados evaluados en el presente
trabajo deben estar altamente capacitados para desempafiarse en las
diferentes navieras, con alto niveles de conocimiento referentes a la seguridad,
normas internacionales, los diferentes sistemas de gestion de la seguridad, asi
como en los trabajos que deben realizar en los espacios confinados donde se

aumentan los riesgos de contraer accidentes.
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6.2. Conclusiones

Primera conclusion

Basados en los resultados obtenidos, se determind una correlacién positiva
entre las variables en estudio, y un “p valor” por debajo del valor del nivel de
significancia previamente establecido (p valor < 0,05). Por consiguiente,
conllevé al rechazo de la hipétesis nula, y la aceptacion de la hipétesis
propuesta por el investigador, concluyendo que: Existe relacion entre el nivel de
conocimiento del codigo ISM y la percepcion de la seguridad en trabajos en
ambientes cerrados en buques mercantes en egresados de la promocion XLII

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

Segunda conclusién

En cuanto a la primera hipétesis especifica formulada, los resultados
demostraron una correlacion positiva entre la dimensién nivel de conocimiento
académicos previos Yy el nivel de conocimiento de la seguridad del Codigo ISM,
cuyo “p valor” obtenido estuvo por debajo del nivel de significancia (p valor <
0,05). Por lo tanto, se rechaza la hipétesis nula y se acepta la hipétesis alterna,
permitiendo concluir que: Existe relacion entre el nivel de conocimiento del
Caddigo ISM y los conocimientos académicos previos en trabajos en ambientes
cerrados de buques mercantes en egresados de la promocion XLII de la
Escuela Nacional de Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.

Tercera conclusion

La segunda hipétesis especifica planteada, los resultados indicaron que existe
una correlacién positiva entre la dimensién procedimientos y el nivel de
conocimiento de la seguridad del Cddigo ISM; ademas, el “p valor’ obtenido
estuvo muy por debajo del nivel significancia (valor p< 0,05). Por lo tanto, la
hipétesis nula es rechazada; por consiguiente, se acepta la hipotesis alterna;
concluyéndose que: Existe relacion entre el nivel de conocimiento del Codigo
ISM y el procedimiento de trabajos en ambientes cerrados de buques
mercantes en egresados de la promocion XLII de la Escuela Nacional de

Marina Mercante Almirante Miguel Grau, 2019.
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Cuarta conclusion

Los resultados obtenidos, “p valor” por debajo del nivel de significancia
establecido (< 0,05) y una correlacion positiva entre la dimension andlisis de
riesgo y el nivel de conocimiento de la seguridad Cddigo ISM, demostrando que
se acepta la hipotesis propuesta por los investigadores, rechazandose la
hip6tesis nula. Por consiguiente, se concluye que: Existe relacion entre el nivel
de conocimiento del Cdédigo ISM y el analisis de riesgo de trabajos en
ambientes cerrados de buques mercantes en egresados de la promocion XLII

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

En base a los hallazgos encontrados en la presente investigacion, se deben
efectuar las siguientes recomendaciones a los egresados de la Promocion XLII

de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”:

Primera recomendacion

Se recomienda fortalecer la adquisicion de conocimiento en los egresados de la
Promocién XLII de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel
Grau” relacionados con el nivel de conocimiento de seguridad Cdédigo ISM;
aunque la capacitacion debe estar mas enfocada en elevar la percepcion de la
seguridad en los trabajos en ambientes cerrados, debido que los evaluados
presentaron un niumero mas elevados para el nivel bajo en comparacion con la
variable anterior, presentando esta una tendencia de nivel medio a alto, con

pocos casos en el nivel bajo.

Segunda recomendacién

Se debe promover programas de adiestramientos para aumentar la percepcion
de la seguridad en trabajos en ambientes cerrados mediante practicas y para
fortalecer el conocimiento basado en el Codigo Internacional de Gestidon de la
Seguridad (Codigo ISM) para la prevencion de la seguridad operacional.
Aungue, la primera estrategia debe enfocarse con mayor énfasis aumentar los
niveles de conocimiento de los trabajos en espacios cerrados, realidad a bordo,
debido que esta demostrado que toda prevencion para eludir accidentes en
recintos confinados, radica esencialmente en la formacién de todo el personal
involucrado; ademas de la planificacion y cumplimiento estricto de los

estandares y procedimientos especificos regulados.
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Tercera recomendacion

Los egresados deben tomar la debida importancia de prevenir accidentes
(cultura de seguridad); aunque son las respectivas autoridades y oficiales al
mando de las navieras quienes tienen como compromiso la gestion de asesoria
en riesgos profesionales, procedimientos, cumplimiento de las normas
internacionales de seguridad, y quienes la desempeiian directamente en los
lugares de trabajo, han de concentrar su energia, su percepcion y su formacion,
a crear entornos laborales sanos y seguros de cualquier condicion de posibles
accidentes graves o mortales. Se nos Enfatiza que no hay forma alguna de
ignorar las medidas de seguridad cuando se realiza actividades de alto riesgo y

que, de no planificarse debidamente, no ha de ser desempefiada.

Cuarta recomendacion

Los egresados evaluados de la Promocion XLII de la Escuela Nacional de
Marina Mercante “Almirante Miguel Grau” deberian de aumentar y reforzar su
nivel de conocimiento en los andlisis de riesgos al momento de realizar y
supervisar trabajos en espacios confinados; ya que un adecuado andlisis de las
variadas caracteristicas de los recintos confinados por su clase de riesgo y su
identificacion, permite un control efectivo de las medidas preventivas que
garanticen el cumplimiento del trabajo. Al afrontar numerosos peligros cuando se
realizan trabajos en recintos confinados, se piensa a conciencia en los riesgos a
los que confrontaremos, por lo que podemos afirmar que: “Toda actividad en

recintos confinados exige a toda persona a pensar en seguridad.
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Matriz de consistencia

PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES E INDICADORES TIPO METODO DISENO
PROBLEMA GENERAL OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL VARIABLE INDEPENDIENTE TIPO: Basico
¢Como se relaciona el Nivel de | Definir la relacién entre el | Existe relacion entre el Nivel de | Nivel de conocimiento del Diseio: Descriptivo-

conocimiento del cédigo ISM y
la percepcién de la seguridad en
trabajos en ambientes cerrados
en buques mercantes en
egresados de la promocion XLII
de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019?

Nivel de conocimiento del
codigo ISM vy la percepcién de
la seguridad en trabajos en
ambientes cerrados en buques
mercantes en egresados de la
promocién XLII de la Escuela
Nacional de Marina Mercante
Almirante Miguel Grau, 2019

conocimiento del cédigo ISM vy
la percepcién de la seguridad en
trabajos en ambientes cerrados
en buques mercantes en
egresados de la promocion XLII
de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

Cédigo ISM
Dimensiones

e Normas Internacionales
e Sistema de gestion de la

seguridad

correlacional

De corte: Transversal

De enfoque: Cuantitativo

PROBLEMAS ESPECIFICOS

OBIJETIVOS ESPECIFICOS

HIPOTESIS ESPECIFICOS

VARIABLE DEPENDIENTE

METODO

1. ¢COmo se relaciona el nivel
de conocimiento del Cédigo
ISM, y los conocimiento previos
en trabajo en ambiente cerrado
de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII
de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante

Miguel Grau, 20197

1. Identificar como se
relaciona el nivel de
conocimiento del Codigo ISM
y los conocimiento previos en
trabajo en ambiente cerrado
de buques mercantes en
egresados de la promocion
XLIl de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

1. Existe relacion entre el nivel
de conocimiento del Cédigo ISM
y los conocimientos previos en
trabajo en ambiente cerrado de
buques mercantes en egresados
de la promocién XLII de la

Escuela Nacional de Marina
Mercante Almirante Miguel
Grau, 2019.
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Percepcidén de la seguridad en
trabajos en ambientes
cerrados

Dimensiones

e Conocimientos
académicos previos

e Procedimiento

No experimental

Poblacion: 50 egresados de
la ENAMM de la Promocidn
XLII.

Muestra: 36 egresados de
la ENAMM de la Promocion
XLII.




2. (COmo se relaciona el nivel
de conocimiento del Cédigo
ISM y el procedimiento de
trabajos en ambientes cerrados
de buques mercantes en
egresados de la promocién XLII
de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019?

2. Definir como se relaciona el
nivel de conocimiento del
Cddigo ISM vy el procedimiento
de trabajos en ambientes
cerrados de buques mercantes
en egresados de la promocién
XLIl de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

2. Existe relacién entre el nivel
de conocimiento del Cédigo
ISM y el procedimiento de
trabajos en ambientes cerrados
de buques mercantes en
egresados de la promocién XLII
de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

3. éCémo se relaciona el nivel
de conocimiento del Cddigo
ISM y el analisis de riesgo de
trabajos en ambientes cerrados
de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII
de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019?

3. Identificar
relaciona el nivel de
conocimiento del Cddigo ISM
y el andlisis de riesgo de
trabajos en ambientes
cerrados de buques mercantes
en egresados de la promocion
XLIl de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

como se

3. Existe relacion entre el nivel
de conocimiento del Cédigo
ISM vy el analisis de riesgo de
trabajos en ambientes cerrados
de buques mercantes en
egresados de la promocion XLII
de la Escuela Nacional de
Marina Mercante Almirante
Miguel Grau, 2019.

e Andlisis de riesgo
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Instrumento: Nivel de conocimiento del cédigo ISM

Estimado Colaborador: Después de haber sido informado sobre el propésito cientifico de nuestro
cuestionario, agradeceremos su colaboracion respondiendo cada una de las preguntas del presente

cuestionario. Para ello, lea cada item y sirvase marcar con un aspa “x” un solo recuadro de datos y

dar respuesta a las preguntas formuladas:

VARIABLE: Nivel de conocimiento de la seguridad
Cédigo ISM

Siempre
Casi
siempre
A veces
Casi Nunca

Dimension: Normas Internacionales

1.- ¢La Organizacion Maritima Internacional (OMI) adopta regulaciones

para la proteccion, seguridad y el comportamiento medioambiental que

se ha de verificar en el transporte maritimo internacional?

2.- ¢Las navieras cumplen todas las normativas internacionales

establecidas para ofrecer seguridad abordo en los buques?

3.- ¢El Comité de Seguridad Maritima (MSC) se ocupa de la seguridad
en el ambito maritimo, tales transporte de mercancias peligrosas, carga
seca, contenedores, graneles liquidos y aplicacion de medidas de

protectoras a los tripulantes?

4.- ¢La OMI dirige acciones diligentemente para evitar accidentes,
elevando los estandares en la prevencion de la seguridad abordo,
actuando eficientemente cuando existen deficiencias en las navieras en
el cumplimiento de normas, baja preparacion y entrenamiento

inadecuado, falta de dotacién de equipos e instrumentos al personal?

5.- ¢ El Cdodigo Internacional de Gestion de la Seguridad logra fortificar la
seguridad en los buques como prevencion lesiones en la tripulacién o

pérdida de vida?

6.- ¢Codigo de Practicas Seguras abordo de Bugues Mercantes otorga
informacion dirigida a la seguridad; asi como topicos esenciales al uso

del EPP, procedimientos de emergencia, areas seguras y no seguras?

7.- ¢Las navieras cumplen con el Convenio SOLAS que establece

normas minimas relativas a la seguridad en los buques?
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8.- ¢ Al encontrarse deficiencias operativas en las normas de seguridad,

se elaboran serios cuestionamientos a las compafiias navieras en el
ambito de los Convenios internacionales, SOLAS, MARPOL, ISM, y

otros?

Dimension: Sistema de gestiéon de la seguridad (SGS)

9.- ¢El SGS generalmente proporciona normas internacionales sobre

gestion para la seguridad operacional en buques?

10.- ¢Las navieras reconocen al SGS con la importancia del caso, cuyo
fin es garantizar la seguridad maritima, y que se eviten tanto las lesiones

personales o pérdidas de vidas humanas?

11.- ¢ El SGS adopta zafarranchos de seguridad en las operaciones del

buque y en el entorno de trabajo?

12.- ¢(El SGS mejora continuamente los conocimiento practicos del
personal en tierra y abordo sobre gestion de la seguridad, asi como el
grado de preparacion para hacer frente a situaciones de emergencia que

afecten a la seguridad?

13.- ¢ El sistema de gestion de la seguridad garantiza el cumplimiento de
las normas y reglas obligatorias; y que se tienen presentes los cédigos
aplicables, junto con las directrices y normas recomendadas por la
Organizaciobn Maritima Internacional, las administraciones, las

sociedades de clasificacion y las organizaciones del sector?

14.- ¢;Las navieras garantizan que los buques estén abordados por
personal capacitada vy titulada, instruyendo al personal sobre el SGS,
certificando que la tripulacion del bugue pueda comunicarse de manera

adecuada?

15.- ¢Las navieras adoptan procedimientos basados en el SGS para la
planificaciébn aplicable a las operaciones mas relevantes que se
realizaran a bordo?
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Baremos del instrumento Nivel de conocimiento del c6digo ISM (Rangos)

Nivel Variable Dimension
Alto 60 - 80 30-40

Medio 38-59 19 - 29
Bajo 16 - 37 5-18

Nota: Los valores son los siguientes:

Siempre =5

Casi siempre = 4

Aveces =3
Casi nunca= 2

Nunca=1
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Instrumento: Percepcién de la seguridad en trabajos en ambientes cerrados

Estimado Colaborador: Después de haber sido informado sobre el propdsito cientifico de nuestro
cuestionario, agradeceremos su colaboracién respondiendo cada una de las preguntas del presente

cuestionario. Para ello, lea cada item y sirvase marcar con un aspa “x” un solo recuadro de datos y

dar respuesta a las preguntas formuladas:

VARIABLE: Percepcion de la seguridad en trabajos en
ambientes cerrados

Siempre
Casi
siempre
A veces
Casi
Nunca
Nunca

Dimension: Conocimiento académicos previos

1.- ¢Un recinto confinado es cualquier espacio con aberturas limitadas
de entrada y salida y ventilacion natural desfavorable, en el que
pueden acumularse contaminantes toxicos o inflamables, o tener una

atmosfera deficiente en oxigeno?

2.- ¢Es indispensable capacitar a la tripulacién para que sea apta de

definir lo que es un recinto cerrado y el alto grado de riesgos latentes?

3.- ¢La ventilacion es la técnica de control mas intuitiva para asegurar
el estado de la atmdsfera interior, tanto previa a la realizacién de los
trabajos caso de encontrarse el ambiente contaminado o irrespirable o
durante los trabajos por requerir una renovacion continuada del

ambiente interior?

4.- ;Las mediciones deben hacerse con anterioridad a la realizaciéon
de los trabajos y constante mientras se realicen, a causa de
producirse variaciones de nivel de la atmosfera interior, fallos en las
mediciones por manejo erréneo o de funcionamiento de los

instrumentos?

5.- ¢ Todos los egresados de su promocion estdn capacitados para
llevar a cabo trabajos en espacios confinados. ¢Ademas, conocen los
procedimientos, analisis de riesgos, normativas y que se debe realizar

en caso de emergencias?
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Dimension: Procedimiento

6.- ¢ La Autorizacion de entrada al recinto confinado es la base de todo
plan de inicio y nadie puede entrar si no se hayan seguido los
procedimientos de seguridad especificados para el buque y el capitan
0 una persona responsable designada haya dado su autorizacion, se

cumple esa norma?

7.- ¢La entrada en espacios confinados se deberia planificar de
antemano, recomendandose emplear un sistema de permiso de
entrada que debera incluir listas de comprobaciones y especifique las

condiciones en que el trabajo deba realizarse y los medios a emplear?

8.- ¢La mediciéon y evaluacién de las condiciones peligrosas en

espacios confinados interior se llevan a cabo bajo el control de los

riesgos especificos y por procedimientos previamente establecidos?

9.- ¢En el interior de los recintos cerrados se emplea el uso
instrumental con el portatil de lectura directa para las mediciones
ambientales de las atmdsferas, que permita conocer “in situ” las

caracteristicas del ambiente interior?

10.- ¢ Se requiere la presencia de una persona idénea que mantenga
una vigilancia y supervision constante desde el exterior del espacio
cerrado, mantenga las comunicaciones con estos, y de las
actividades a realizarse, ademas del control de la atmdsfera interior y

de iniciar los procedimientos de emergencia y rescate?

Dimensidon: Andlisis de riesgo

11.- ¢Las charlas de seguridad estan basadas en los andlisis de

riesgos realizados previamente acerca de espacios confinados?

12.- ¢Los principales riesgos en estos espacios son la concentracion
de sustancias nocivas o inflamables y poco ingreso de oxigeno, que
originan graves dafios al tripulante que realiza el trabajo como a los
que brinden auxilio sin adoptar las obligatorias medidas de

seguridad?

105




13.- ¢El origen de accidentes es debido al des percepcién de los
analisis de riesgos, en tales casos en la mayoria de las ocasiones es
por falta de capacitacion y adiestramiento, y una deficiente
comunicacion sobre las condiciones inseguras en las que las

operaciones han de realizarse en espacios cerrados?

14.- ;La adopcién de medidas preventivas debe efectuarse tras una
escrupulosa identificaciéon y evaluacién de todos y cada uno de los

riesgos existentes, y en especial de los de intoxicacion y asfixia?

15.- ¢Las navieras llevar evaluaciones de andlisis de riesgos en los
espacios confinados, elaborando procedimientos para autorizar el
acceso, y establecer un plan de implantacion que incluya la formacién
en el uso del equipo para realizar ensayos de la atmosfera y un plan

de ejercicios periddicos abordo para la tripulacion?

Baremos del instrumento: Percepcién de seguridad en trabajos en ambientes
cerrados

Rangos
Niveles
Variable Dimensioén
Alto 55-75 19-25
Medio 35-54 12 - 18
Bajo 15-34 5-11

Nota: Los valores son los siguientes:
Siempre =5

Casi siempre = 4

Aveces =3

Casi nunca= 2

Nunca=1
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Prueba de confiabilidad instrumento

Variable Nivel de conocimiento del cédigo ISM.

Resumen de procesamiento de casos

N %
Casos  Valido 10 100,0
Excluido? 0 0
Total 10 100,0

a. La eliminacion por lista se basa en todas las

variables del procedimiento.

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de
N de elementos
Cronbach

,89 16

Variable: Percepcion de seguridad en trabajos en ambientes cerrados

Resumen de procesamiento de casos

N %
Casos Valido 10 100,0
Excluido® 0 0
Total 10 100,0

a. La eliminacion por lista se basa en todas las

variables del procedimiento.

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de

Cronbach N de elementos

,92 15
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Fichas datos de los expertos

FICHA
DATOS DEL EXPERTO
7] =Bl ) —
Nombre completo @ WALTER (AS7R0 LIVERL
Profesién s MALIN O NMERANTE

Grado académico  : j%o FeSon A (f]?ft: /l;"/?&d/)\/f'«’ﬁf)‘
Caracteristicas que lo determinan como experto: -

* /VLH/&%M/DO N ANOS (8H0 TEE pMspms EY Cprr #1074

L7126 PEAS , TIPO PULVES Bobe THVeVET Aoyt 1QUERD
/

Femolzros-
o b@c%‘/\ﬂ%’ erppNm ( CADETES = CaPdtaTPECLN Of72 - EF)

AT

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en ciencias maritimas Magro Palacios Edgar David
Bachiller en ciencias maritimas Nizama Candela Bryan Andree

108



/YWl

Z

INg

(¥)z3nr 1330 3348WON

7bSEWED

OUD B 0LF77) P T

"UQIDDB|SBAUl BP OJUSWINISUI |© OPDWIOJUOD 9)s8 OWOD D UQIoUN} Ud upiepuodsal oS (4)

S|gDUDA D| Jpaw pIod sajudId|Ns UOS swiay) so| anb pIspIsuoD IS (,) "0l

"JOBYSaAUL D B|GOUDA
D] Jpaw piod $8}UBIDINS UOS SBIOPDIIPUI SO| @nb RIEPISUOD IS (4) "6

*JOpR2IPUI [© Jpaul 10d sajusioyNns Uos swWa}) sO| anb piepIsuod IS (,) '8

T I

‘SOPONDBPD SO| UOS sDjsendsal spj O sOPLUBISD sauoiopNuUNd SO| 1S/

spppidoidp sOj UOS spjsaNdsal SP SDAIDUISID SO IS '9

"SLUBY| © SBIOPDOIPUL ‘SOIGPUDA S| 81jUD DIDUBISYOD BISIXD IS 'S

opiBulp
oA anb |p oolgnd @ pipd oppidoidp se oppzin alonbus| |9 1S ¥

D2IBQ| PULIO) US OPPZIUDBIO D}SS OjuBWINISUL [ IS €

“nBas DP $O|IOD} UOS SBUOIDDNISUL SO IS T

NN NN

1

uQIDDBIISBAU] D] 3P OAlBIGO |8 101B0| D SANQUUOD OjUBUINISUL [ 1S |

ORVINIWOD

ON | IS

SORN3LIND

*anbiod |8 soupjuawod us anbyioadss ‘sojle ap sounbio P PARPBaU DIBUDW 8P JBPUOdsal 8 "SOJUDSOP
olbgp sojisinbal sajuainbis o] U0D 8jdwND ‘zanl CWOD OPDNIDAS PA}SN DISS [PND |8 ‘UCIDDDISSAUI B OJUBWINISUL |9 IS DPUOASSI JOAD} 10

OLNIWNAJLSNI 130 TVEOT1O NQIOVNTVAI 3d VHOH

109



epejnyi] A ajualadwo) jeuosiad 'z

seuolesiqo
sej8a1 A sew.ou se| ap ojuawijdwn) ¢'7

.5

ofeqesny
ap olpaw |2 ua A anbnq |ap sauoidesado
se| ua pepungas ap seoljoeld €7

seuewny sepia
ap sepipiad o sajeuosiad sauoisal 7'

|euoidesado peplngas e| eied
UOI1S38 2.10S $3|_UOIDBUIDIUI SBWION T°Z

(s98)
pepunbas

e| ap uopsab
ap ewa)sIS

TOdYYIN OlusAuo) 9'T

Y

A\

SV10S OluaAuo) §'T

NSNS

{dMSOD)sa1ueasaw sanbng ap
opioq e seinsas seafdeld ap o81po) ¢'T

(Ws1) pepun3as
€] 3p UONSaD P |euoideuIdIU| 0BIPOD) £°T

b3

(JSW) ewnuep peplnsas ap a3wo) 71

NIV

NR

NN NN Y TV

NAYN AN AT

(ino)
|euoideulaluj ewljlely uoeziuedio 1°T

ORIVINIWNOD

dipaw 201p
anb (s|qelien)
Jopedipul

12 ®pPIN

a8ulp ssanb |
oojqnd |2 esed
opepepai eys3

s|jqeAsasqo
ePNPUOD U
opesa.Jdxa e3s3

olpnisa

3p
3|qeliea
©| 3pIN

opejoepal
ua|q 153

Will

WsI 061pod
pepunbas

e| 9p
OJU3IWId0UO0D
9p |9AIN

sajeuolorUIBU|
SeuLION

110

SOI¥3LND

NOISNIWIA J1IVRIVA

"9nb Jod |2 solejuaWOd UB anbiydadsa ‘ou anb sojjanbe eled *sopejeuas so14a1LId SO| UOD 3|dWNI OJUSWINIISUI | UBLLIOJUOD anb SWwia3l so| ap oun eped Is anbipu|
JopepijeA opewiis3

S3YOAVIIANI O SIN3L| YOd NOIDVYNIVAI 30 VHOId




il \ \ \ \_ SEAIIUSARI SEPIPO $'E
. o i 7 e . uopeydede) ap eljeq £'c
obsau
2 \ ® i \ soSsaly sajediduid z'€ ap sisijeuy
o
=
) P 7 > \ 08sall ap sisijeue ua sepeseq sejeyd T'c
e o Wi vy \. 10u31X3 UgIsIIBdNS §'7
Pl o \\\ 4 \ g \ s9jejuaiquie SSUCPIPaIA '
’ sesosSijad | OUSIWIPAJ0IH
\\ \\\ »\\ \\\ \ i ;
S3UOIDIPUOD SB| 3P UOIEN|BAS £'7
oploq e
-y e \ g \\ \ sofeqel} so| ap UQIEIYIUR|] Z'T pepunbas ap
N = :
7 > ; UQIJUBA3I
\ \\\\ - \ \ \ sewuou ap ojuaiwdwn) T'7 0! d
\\ 7 \ \ epusspwa
\ \\ 9p OSed U3 SoJU3IWIPad0id #'T m0_>¢.=_
o ; sojuajwioouod
e i Pl o \ SaUOIPAIN £'T
% \ \ \ \ uoide|ndu} e| ap ugeydede) 'L
\\\ \\ \\ \\ \ ope.sa) ojoeds3 0 Opeuluo) ouPaY T'T
Jjpaw 0Ip olpnisa
anb (3jqewen) | 38uIp s anb |e 8|qenlssqo ap
Jopeojpu; | oo)qnd |2 esed epNpuod Ua |  B|qeueA opepepal
OINVINIWO0D 13 3PIN | opepepal gis3 | opesaudxe eis3 | e apIA ua|q e1s3 Wiall NOISNIWIa J1AVRIVA

SONALND

111



FICHA

DATOS DEL EXPERTO
Nombre completo . KATIA  MANOSAWA  HORNA
Profesién . OFiCAL DE MARINA MERCANTE
Grado académico : [Z® PILOTO

Caracteristicas que lo determinan como experto:
200" v EXPERENCIA EN

Okda. Haeino MERcANTE Eocespdn €1 EL 2007, 60

QUIMIBUERDS , LABORE (O )

puigeA ELCAND Y 0s ANOS

BUuaues  peaneleeDs Y

LAEGAUON  Dueadtie 03 AGOS en W N

EN LA NAVERA NORSUL .

Firma
DNI: U4 (356 71

Autores del instrumento evaiuado: Bachiller en ciencias maritimas Magro Palacios Edgar David
Bachiller en ciencias maritimas Nizama Candela Bryan Andree
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FICHA
DATOS DEL EXPERTO

: \Va H‘e 15 J egos &aﬂt C«Aug Cesims

Profesiéon . Jny, ; YL €/Y\J /

Grado académico

Nombre completo

T~

Caracteristicas que lo deiermmcn como experto: i
'74{2)%0

g§éw&{/ra em /marmf esTedisTies %o»’//
de P vest e . %7[% //)/,7/%‘/%”7% e

Ofcr |

code en © e

QW/ SL e mmﬂé . I
| gled=’

H 7
o 16037

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en ciencias maritimas Magro Palacios Edgar David
Bachiller en ciencias maritimas Nizama Candela Bryan Andree
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FICHA
DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo el A. MonvTerzieoro C.

Profesion s Fronor | ST
Grado académico  : ) i

Caracteristicas que lo determinan como experto:

. Docewte Cavest % A
2. Docgade Vi e W fa
5 ,D\’)(;g,(/(/’f{? j’:/\,;d M /t 7

(&

)

Firma
— DN /0 277073

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en ciencias maritimas Magro Palacios Edgar David
Bachiller en ciencias maritimas Nizama Candela Bryan Andree

120



VWY Py

ING

(v)zanr 130 3¥8WON

Shaikzof

b, (ROAU3LNVC Y WS

‘UQIODBYSBAUL O OJUSUINIISUY |8 OPDLIOJUOD 9JS8 OLUIOD D UQIDUN) U upiepuodsal a3 (,)

2

S{QDLDA D] Jpall DIpd $BJUBIOYNS UOS St} so| @nb DIapIsuoD IS () ‘0l

JIDBYSSAU| D B|gGRLOA
D] pew piod sejualoyns UOS saloppIIPUl SO| enb PIePISUOD IS (4] ¢

Jopo2IpuUl (@ 4paul Jod $8jusiolns uos swiaj) so| enb piepisuod IS (,) '8

AN LAY

‘SOPONOBPD S| UOS spysandsal sof b spPPUBSO seuoiobNuUNd S| 1S */

sppoidoidp spj UOS spisandsdl 8P SDADUISHD S| IS '

A

/

*SWBY| S SRIOPIPU] ‘SOIGOUDA S| D44Ud DIOUBISYOD BISX® IS G

opiBuip
DA anb o 09}jqnd o piod oppidoidp s8 opozZjin fpnBud| |8 IS 'V

<N IN N

D21B0] PUWLIO) US OPPZIUPBIO D}se OJuUBWINIYSUL |8 IS C

N

\‘

.%mwm 3P SS|IOD) UOS SBUOIDDNYSY| SO IS °Z

uQIODBYSAU| D] BP OAYSIQO |9 J0IBO| D BANCUIUCD OjUBWINISUL 1D 1S °|

ORIVINIWOD

ON

IS

SORILIND

*onbiod [0 sounjuswoD us anbyloadse ‘soje ap sounbio D PARLBSU DIBUDW 8p JopuUOdsal 8 SOJUDSeP
ologp soyisinbal sajuainBis s0] oD JIAWND ‘Zan] WO OPPNIDAS PBISN DS [OND |8 ‘UGIDDBISSAUI P OJUSWINISUI [ IS DPUOUSS) 10AD) 104

OINIWNIISNI 13d TvEOTO NOIDVNTVAI 3d VHOH

121



epejnyi] A ajualadwo) jeuosiad 'z

seuolesiqo
sej8a1 A sew.ou se| ap ojuawijdwn) ¢'7

.5

ofeqesny
ap olpaw |2 ua A anbnq |ap sauoidesado
se| ua pepungas ap seoljoeld €7

seuewny sepia
ap sepipiad o sajeuosiad sauoisal 7'

|euoidesado peplngas e| eied
UOI1S38 2.10S $3|_UOIDBUIDIUI SBWION T°Z

(s98)
pepunbas

e| ap uopsab
ap ewa)sIS

TOdYYIN OlusAuo) 9'T

Y

A\

SV10S OluaAuo) §'T

NSNS

{dMSOD)sa1ueasaw sanbng ap
opioq e seinsas seafdeld ap o81po) ¢'T

(Ws1) pepun3as
€] 3p UONSaD P |euoideuIdIU| 0BIPOD) £°T

b3

(JSW) ewnuep peplnsas ap a3wo) 71

NIV

NR

NN NN Y TV

NAYN AN AT

(ino)
|euoideulaluj ewljlely uoeziuedio 1°T

ORIVINIWNOD

dipaw 201p
anb (s|qelien)
Jopedipul

12 ®pPIN

a8ulp ssanb |
oojqnd |2 esed
opepepai eys3

s|jqeAsasqo
ePNPUOD U
opesa.Jdxa e3s3

olpnisa

3p
3|qeliea
©| 3pIN

opejoepal
ua|q 153

Will

WsI 061pod
pepunbas

e| 9p
OJU3IWId0UO0D
9p |9AIN

sajeuolorUIBU|
SeuLION

122

SOI¥3LND

NOISNIWIA J1IVRIVA

"9nb Jod |2 solejuaWOd UB anbiydadsa ‘ou anb sojjanbe eled *sopejeuas so14a1LId SO| UOD 3|dWNI OJUSWINIISUI | UBLLIOJUOD anb SWwia3l so| ap oun eped Is anbipu|
JopepijeA opewiis3

S3YOAVIIANI O SIN3L| YOd NOIDVYNIVAI 30 VHOId




SeAUSARLJ SEPIPOIN '€

uopeydede) ap eljed £'¢

so8saly sejedidulid 7'

VAN

08sall ap sisijeue ua sepeseq sejteyd T'E

obsau
ap sisijpuy

Joua1x3 ugisinadng §°7

\ \
|\

sa|ejualquie SaUOIIPAN '

NASALAN \\ AN

NNEAVANANNNTY

NANN AN ANNNAN

\ sesoigjjad | OIUBIWIPAIOIH
= S3UOI2PUOI S| 3P UOIdEN|eAS €7
oploq e
= o
WL/ il = sofeqeJ) so| ap ugiedyIue|d 7'Z —uﬁ_u_._:mww op
Ve . ; uQIduUaAaId
’ \\ \ sewuou ap ojuaiwidwn) Tz
\ 7 eppuasiawa
\\ Sp 0Se2 U SOJUBIWIPad0Id $'T solnaud
sojuaiwioouod
i L~ 4 SaUOPIPAN £'T
2 \ uoide|nduy e| ap ugeydede) z'T
\\\ \\ e opea) oldoeds3 0 Opeuluo) O0JUBY T'T
Jjpaw 0p olpnisa
anb (3jqewen) | 38uip as anb |e ?jqerlssqo ap
Jopeojpul | oojqnd |2 esed ePNpUoCd U3 |  B|qeleA opepepal
OIVINIWOD 13 3PIN | opepepau e3s] | opesaudxa 153 | €| 3pIN uaiq e153 Wiall NOISNIWIa J1AVIIVA

SONALND

123



FICHA
DATOS DEL EXPERTO

(
Nombre completo . ,//{JQYL C//\/ﬁ{/,q SarHoM4 3@\/06’% (&17&%
Profesién . /%e@, O %/acldw{f

Grado académico ZS,qcm//m en Ctewct A/ Wavfiens
Caracteristicas que lo determinan como experto:

/0 Ao/ DE E€xPeprtencia  env Boulk carrien | ew /A e PRET R
pvavienn  &lcavo s.b

EXfERLERCed e BUQUE FAJawd ‘?674‘1/0/6”‘/04

A A aleten 7LM670 COMH O  COOLD/AgPORA el %éb"“ &

Acapenicd oo (a ef/ﬂfa/.pé(boo 20 MAowion/ eV (a
Hcwvela rcconrf D $a pin Hoecantt

v

irma

DNI: ¢/2/8 Y% /#

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en ciencias maritimas Magro Palacios Edgar David
Bachiller en ciencias maritimas Nizama Candela Bryan Andree
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Base de datos

Encuestado

PREGO1

PREG02

PREG03

PREG04

PREGOS

PREGO6

VARIABLE: Nivel de Conocimiento de la seguridad Codigo ISM
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Total RANGO
DIM2: Sistema de gestion de laseguridad ;::'t:; N VAR
PREGO9 | PREG10 | PREG11 | PREG12 | PREG13 | PREG14 | PREG15 | PREG16

4 2 4 3 4 3 2 3 25 Medio 49 Medio
5 2 3 4 5 1 2 3 25 Medio 48 Medio
3 4 3 4 3 4 4 5 30 Alto 63 Alto
2 5 1 3 2 4 5 5 27 Medio 58 Medio
2 3 3 3 3 3 4 4 25 Medio 49 Medio
5 3 4 4 5 2 3 3 29 Medio 55 Medio
4 5 4 3 4 2 5 1 28 Medio 49 Medio
2 4 4 3 2 4 4 4 27 Medio 55 Medio
3 2 4 4 3 2 2 3 23 Medio 50 Medio
5 4 4 4 2 3 4 4 30 Alto 59 Medio
4 3 2 4 4 2 3 4 26 Medio 49 Medio
4 3 3 4 4 2 3 4 27 Medio 54 Medio
4 4 4 4 5 4 4 4 33 Alto 66 Alto
5 5 4 5 5 5 5 5 39 Alto 78 Alto
5 3 5 4 5 4 3 5 34 Alto 62 Alto
5 3 3 4 5 4 3 5 32 Alto 66 Alto
3 4 3 4 3 4 4 5 30 Alto 60 Alto
3 2 1 4 3 1 2 2 18 Bajo 39 Medio
2 1 3 2 2 2 3 2 17 Bajo 35 Bajo
3 2 2 3 2 2 2 2 18 Bajo 35 Bajo
4 5 4 3 4 4 5 4 33 Alto 69 Alto
2 3 1 2 2 4 2 2 18 Bajo 37 Bajo
3 2 2 4 3 2 2 3 21 Medio 43 Medio
3 4 3 4 3 4 4 5 30 Alto 58 Medio
2 5 1 3 2 4 5 5 27 Medio 53 Medio
4 4 3 4 5 3 3 4 30 Alto 60 Alto
5 3 4 4 5 2 3 3 29 Medio 60 Alto
4 5 4 3 4 2 5 1 28 Medio 57 Medio
2 3 2 3 2 2 2 2 18 Bajo 36 Bajo
3 2 4 4 3 2 2 3 23 Medio 51 Medio
5 4 4 5 5 5 4 4 36 Alto 73 Alto
1 3 3 4 3 4 3 3 24 Medio 50 Medio
5 3 2 3 1 3 2 2 21 Medio 47 Medio
5 3 2 3 2 2 2 2 21 Medio 56 Medio
3 3 5 3 4 4 3 5 30 Alto 52 Medio
2 3 4 5 4 3 3 4 28 Medio 57 Medio
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VARIABLE: PERCEPCION DE LA SEGURIDAD EN TRABAJOS EN AMBIENTES CERRADOS

Total
Encuestado DIM1: Conocimientos previos Total [ . DIM2: Procedimientos Total DIM3: Anilisis de riesgo Total o PR
DML GO omz | RANGO oms | RANGO
PREGO1 | PREGO2 | PREGO3 | PREG04 | PREGOS PREGO6 | PREGO7 | PREGO8 | PREGO9 | PREG10 PREG11 | PREG12 | PREG13 | PREG14 | PREG15
1 3 3 3 4 2 15 Medio 3 3 3 4 2 15 Medio 4 3 4 3 2 16 Medio 46 Medio
2 1 3 4 5 2 15 Medio 1 3 4 5 2 15 Medio 3 2 2 2 3 12 Medio 42 Medio
3 4 5 4 3 4 20 Alto 3 4 4 3 4 18 Medio 4 4 3 4 3 18 Medio 56 Alto
4 3 4 3 4 4 18 Medio 4 3 4 4 3 18 Medio 4 3 4 4 3 18 Medio 54 Medio
5 3 4 3 4 1 15 Medio 3 2 3 2 3 13 Medio 3 3 3 3 4 16 Medio 44 Medio
6 2 3 4 5 3 17 Medio 2 3 4 5 3 17 Medio 4 4 5 2 3 18 Medio 52 Medio
7 2 3 3 4 3 15 Medio 2 3 4 3 3 15 Medio 3 3 3 4 3 16 Medio 46 Medio
8 4 4 3 2 4 17 Medio 4 4 3 2 4 17 Medio 4 3 2 4 4 17 Medio 51 Medio
9 2 3 4 6 3 18 Medio 2 3 4 3 2 14 Medio 4 4 3 2 2 15 Medio 47 Medio
10 3 4 4 4 3 18 Medio 3 4 3 4 4 18 Medio 4 3 3 4 4 18 Medio 54 Medio
11 3 2 1 4 3 13 Medio 2 4 4 4 3 17 Medio 3 4 4 3 3 17 Medio 47 Medio
12 4 5 5 1 2 17 Medio 2 4 4 4 3 17 Medio 3 4 4 2 3 16 Medio 50 Medio
13 4 4 4 5 5 22 Alto 3 4 4 3 4 18 Medio 4 4 4 3 3 18 Medio 58 Alto
14 5 5 5 4 5 24 Alto 5 5 5 5 5 25 Alto 5 5 5 5 5 25 Alto 74 Alto
15 4 3 4 4 3 18 Medio 4 3 4 4 3 18 Medio 3 4 5 3 3 18 Medio 54 Medio
16 3 4 5 5 4 21 Alto 4 5 4 5 3 21 Alto 3 4 5 4 4 20 Alto 62 Alto
17 3 4 3 4 4 18 Medio 4 3 3 4 4 18 Medio 4 4 3 3 4 18 Medio 54 Medio
18 3 2 2 2 2 11 Bajo 2 2 2 2 2 10 Bajo 2 3 3 1 2 11 Bajo 32 Bajo
19 2 2 3 2 2 11 Bajo 2 2 2 2 1 9 Bajo 3 2 2 2 2 11 Bajo 31 Bajo
20 2 3 1 2 2 10 Bajo 2 2 2 3 2 11 Bajo 2 3 2 2 2 11 Bajo 32 Bajo
21 5 5 5 5 4 24 Alto 4 5 5 5 5 24 Alto 4 3 4 3 5 19 Alto 67 Alto
22 2 2 2 3 2 11 Bajo 1 2 3 2 3 11 Bajo 1 2 2 4 3 12 Medio 34 Bajo
23 2 3 2 2 3 12 Medio 2 2 3 2 2 11 Bajo 2 3 2 2 2 11 Bajo 34 Bajo
24 4 3 4 3 4 18 Medio 4 4 3 3 4 18 Medio 4 4 3 4 3 18 Medio 54 Medio
25 5 3 2 3 2 15 Medio 4 4 3 2 5 18 Medio 1 3 2 4 5 15 Medio 48 Medio
26 3 3 4 4 4 18 Medio 3 3 4 4 4 18 Medio 3 3 4 4 4 18 Medio 54 Medio
27 4 3 4 3 4 18 Medio 3 4 4 4 3 18 Medio 4 3 4 4 3 18 Medio 54 Medio
28 3 3 3 4 5 18 Medio 2 4 4 4 4 18 Medio 4 3 4 3 4 18 Medio 54 Medio
29 1 2 2 2 1 8 Bajo 2 2 3 2 2 11 Bajo 2 3 2 2 2 11 Bajo 30 Bajo
30 2 3 4 5 3 17 Medio 3 4 4 3 2 16 Medio 4 4 3 2 2 15 Medio 48 Medio
31 5 5 5 5 5 25 Alto 5 5 5 5 5 25 Alto 5 5 5 5 5 25 Alto 75 Alto
32 3 2 2 3 3 13 Medio 3 4 4 1 3 15 Medio 3 4 2 4 3 16 Medio 44 Medio
33 2 3 3 2 3 13 Medio 2 3 2 2 2 11 Bajo 2 3 1 3 2 11 Bajo 35 Medio
34 4 5 3 3 3 18 Medio 4 4 3 4 3 18 Medio 3 4 4 3 4 18 Medio 54 Medio
35 5 3 2 3 2 15 Medio 3 2 2 3 3 13 Medio 3 4 4 4 3 18 Medio 46 Medio
36 4 4 3 4 3 18 Medio 4 3 3 4 4 18 Medio 4 3 4 3 4 18 Medio 54 Medio
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