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RESUMEN

La presente investigacion tiene como objetivo principal describir como es la
cultura de seguridad en la tripulacién de un buque tanque petroquimiquero de una
naviera peruana, 2021. Fue una investigacion de enfoque cuantitativo, tipo basico,
nivel descriptivo y disefio no experimental de corte transversal. La poblacion estuvo
compuesta por la tripulacion del bugue tanque en mencion, el cual consta de 24
unidades de estudio. Se utilizé un muestreo no probabilistico censal, considerando a
toda la poblacion como unidades de andlisis (muestra). La técnica de recoleccién de
datos utilizada fue la encuesta y como instrumento de medicion se utilizé6 una escala
de tipo Likert, el cual fue validado por jueces expertos y la confiabilidad determinada
por una prueba de consistencia interna obteniéndose un valor de 0.996, lo cual
representd que el instrumento es de excelente confiabilidad. Los resultados
permitieron observar que el 62.5 % de la tripulacion percibe la cultura de seguridad
como “poco favorable” y el 37.5 % lo percibe como “desfavorable”. Se concluy6

estableciendo que la cultura de seguridad es “poco favorable” de acuerdo con la
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predominancia estadistica observada, por lo que se acepté la hipotesis nula general

y se rechazo la alterna.

Palabras clave: Cultura, seguridad, tripulacion, buque, tanque, petroquimiquero,

naviera, peruana.
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ABSTRACT

The main objective of this research is to describe how the safety culture is of a
petrochemical tanker's crew of a Peruvian shipping company, 2021. It was an
investigation with a quantitative approach, basic type, descriptive level and non-
experimental cross-sectional design. The population was composed by the crew of
the mentioned tanker, which consists of 24 study units. A non-probabilistic census
sampling was used, considering the entire population as units of analysis (sample).
The data collection technique used was the survey and a Likert-type scale was used
as a measurement instrument, which was validated by expert judges and the
reliability determined by an internal consistency test, obtaining a value of 0.996, which
proved that The instrument is reliable. The results allowed us to observe that 62.5%
of the crew perceive the safety culture as "not very favorable" and 37.5% perceive it
as "unfavourable”. It was concluded by establishing that the safety culture is
"unfavorable" according to the observed statistical predominance, for which the

general null hypothesis was accepted and the alternate one was rejected.
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Keywords: Culture, security, crew, ship, tank, petrochemical tanker, shipping

company, Peruvian.
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INTRODUCCION

La presente investigacion se refiere al tema de la cultura de seguridad, el cual
representa una variable que es determinante en el establecimiento de un
comportamiento que prioriza el evitar lesiones y riesgos de pérdidas de vida en la
mar, la seguridad fisica del buque y previene la contaminacion a partir de las
actividades que realiza la tripulacion durante la prestacién de servicios a bordo del

buque.

La caracteristica principal de la cultura de seguridad a bordo de un buque
mercante, es que representa una condicion que es fomentada por el establecimiento
de un cuerpo legal establecido por la Organizacion Maritima Internacional (OMI), a
través de la implantacion del Cdédigo internacional de gestion de la seguridad
operacional del buque y la prevencion de la contaminacion (Codigo IGS), con la
intencidn de propiciar mejores condiciones respecto a la seguridad dentro del

transporte maritimo.
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El problematizar sobre la cultura de seguridad a bordo de un buque, tomando
en cuenta las actitudes de la tripulacion, resulta importante ya que desde el propio
recurso humano que presta servicio a bordo del buque, se puede establecer datos e
informacion que pueda servir para mejorar el sistema de gestion de la seguridad,
considerando ademas otros factores que pueden ayudar a proveer soluciones que

puedan ser analizadas, ya sea por la tripulacién misma y la compafia.

En el plano académico, el trabajo de investigacidon puede aportar con
conocimientos que pueden ayudar a desarrollar teméaticas vinculadas con la
seguridad a bordo del buque, a ser tomadas en cuenta por docentes, cadetes y/o
profesionales quienes manifiesten interés en la linea de investigacién, de modo que
se pueda fomentar mayor competencia en la gente de mar que opera

particularmente buques mercantes.

Con respecto al ambito profesional, el desarrollo del estudio, fomenta que
futuros investigadores puedan tener una referencia respecto al tema de la cultura de
seguridad, lo cual podria lograr que puedan establecerlo como una linea
investigacién donde se puedan fomentar mas estudios y conocimientos que puedan
aportar con soluciones practicas validas para mejorar la gestion operacional de los

buques, poniendo énfasis en la tripulacion que presta servicio a bordo.

El presente estudio se realizdé con la intencidon de establecer un parametro
respecto a las actitudes y percepciones de una tripulacion de un buque tanque

petroquimiquero de una naviera peruana, de modo que se pueda contar con un dato
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qgue conlleve a seguir realizandose investigaciones y se sefialen sugerencias que
contribuyan con mejorar la gestion de la seguridad a bordo del buque, y en

consecuencia prevenir accidentes que pueden conllevar a situaciones no deseadas.

Para cumplir con el objetivo de la investigacion, fue importante contar con la
autorizacion del Capitan del buque en la cual la tripulacién prestaba servicio a bordo,
de manera que se pudiera contar con el recurso humano que formara parte de la
muestra en quien se pueda medir la variable de estudio, facilitando de dicha forma el
proceso de recoleccibn de datos que ayuden a responder a la problematica

establecida.

Para medir la variable se tuvo que construir un instrumento de medicion
documentada, la cual tiene la forma de escala de tipo Likert, la cual tuvo que ser
evaluada mediante el juicio de expertos y la confiabilidad a través de una prueba
piloto y la aplicacion de una medida de consistencia interna, lo cual determin6é que
los datos obtenidos cuenten con el rigor cientifico adecuado, de manera que puedan
ser presentados estadisticamente con la ayuda de las medidas de distribucion

(frecuencia y porcentajes) y los gréaficos respectivos.

En este sentido, el presente estudio busca describir como es la cultura de
seguridad en la tripulacion de un buque tanque petroquimiquero de una naviera
peruana, 2021, considerando la siguiente estructura para el entendimiento adecuado

del proceso:
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA, Se presenta la descripcion
y formulacién del problema, los objetivos, la justificacion, las limitaciones y la
viabilidad de la investigacion.

CAPITULO Il: MARCO TEORICO, Comprende los antecedentes de la
investigacion, sus bases tedricas y las definiciones conceptuales.

CAPITULO lIl: HIPOTESIS Y VARIABLES, Se formulan la hipétesis general,
especificas y la variable de interés.

CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO, Se presenta el disefio de
investigacion, su poblacion y muestra, la operacionalizacidon de las variables y
sus dimensiones, la técnica de recoleccién de datos, la técnica usada para el
procesamiento y analisis de los datos y se mencionan los aspectos éticos.
CAPITULO V: RESULTADOS, Se presentan los procedimientos estadisticos
para la comprobacion de las hipotesis, mostrando asi también las respectivas
tablas y graficos obtenidos; ademas la teorizacion producto de las entrevistas
aplicadas.

CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES, Se
formulan las discusiones, conclusiones y recomendaciones en relacion a
nuestros objetivos.

Finalmente se incluyen las referencias generales y sus anexos

correspondientes.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Descripcién de la realidad problematica

La cultura de seguridad puede ser entendida como los valores y medidas
de seguridad requeridas, los mismos que comparten y persiguen los individuos
dentro de un grupo de trabajo, asi como aquellas actividades y cuestiones fisicas
que la construyen e incluso en situaciones en donde eludir la seguridad pareciera
una opcién mucho mas conveniente y rapida para culminar un trabajo (Jassal,

2020).

Segun Htut (2019) a nivel mundial los accidentes maritimos se atribuyen
principalmente a errores humanos, los cuales suelen deteriorar la cultura de
seguridad implementada en los buques, ya que a pesar de las regulaciones que
han sido establecidas en los ultimos afos, el elemento humano sigue siendo uno
de los temas relevantes a tomar en cuenta para mejorar las condiciones de

seguridad a bordo de los buques mercantes.



En ese sentido, se puede establecer que la inadecuada gestion de la
seguridad a bordo de los buques mercantes se constituye como una constante
que sigue afectando la vida, al medio marino y la carga que usa al transporte

maritimo como el vehiculo idéneo para el desarrollo del comercio internacional.

Si bien es cierto, los accidentes y siniestros maritimos han sido reducidos
entre los afios 2014 al 2020 por la adopcion de medidas de seguridad,
propiciadas en gran parte por la implementacion del Coédigo IGS, no han sido lo
suficiente para poder revertir una problematica de actualidad y preocupacién en

los bugques mercantes (Sector Maritimo, 2021).

Segun el reporte internacional provista por la Agencia de Seguridad
Maritima Europea (EMSA, 2021) en el afio 2020 se notificaron 2837 incidentes,
donde hubo 46 siniestros maritimos muy graves, se dieron lugar 38 victimas
mortales, donde el motivo principal fue la colision respecto al buque y respecto a

las personas, resbalones y caidas, sefialando ademas un total de 6921 lesiones.

En ese sentido, se puede establecer que el Cddigo IGS, a pesar de la
implementacion realizada, aun sigue teniendo dificultades, ya que se puede
evidenciar que existen situaciones a bordo del buque donde el elemento humano
representa ser el factor mas importante que produce accidentes e incidentes que

ponen en peligro la integridad de la tripulacion y la seguridad del buque.

Dicha situacion tiene relacion con lo observado en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana, donde se observaron



comportamientos y actitudes en la tripulacion no acordes con el desarrollo de una
adecuada cultura de seguridad, lo cual podria traer graves consecuencias para
gestion operacional del buque bajo los principios funcionales relacionados con la

seguridad maritima.

La causa a dicha problematica esta relacionada con la falta de
sensibilizacion en cuestiones de seguridad que la tripulacion demuestra, lo cual
podria originarse a la vez por la falta de énfasis en cuestiones vinculados con la
aplicacion constante de charlas de seguridad, donde se avoquen asuntos con

respecto a garantizar la vida, prevenir la contaminacion y el cuidado de la carga.

En consecuencia, podrian desencadenarse situaciones riesgosas que
puedan llevar a observar accidentes que pongan en peligro la integridad fisica de
la nave y de la tripulacién, generando gastos y problemas legales a la naviera,

perjudicando los intereses comerciales de la naviera propietaria del buque.

En ese sentido, bajo lo sefialado, el presente estudio se orienta a describir
la cultura de seguridad en la tripulacién del bugque en mencién, de manera que se
pueda establecer un parametro que coadyuve a poder tomar decisiones que
ayuden a mejorar la gestion de la seguridad en el contexto particular que se
estudia, donde el binomio compafia-buque poseen responsabilidades

compartidas en aras de mejorar la seguridad maritima.



1.2 Formulacion del problema

1.2.1 Problema general

¢,Como es la cultura de seguridad en la tripulacion de un buque tanque

petroquimiquero de una naviera peruana, 20217

1.2.2 Problemas especificos

¢,Como es el liderazgo transformacional en la tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana?

¢,Como es la competencia laboral en la tripulacién de un buque tanque

petroquimiquero de una naviera peruana?

¢, COmo es el sistema de gestion de la seguridad segun la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana?

1.3 Objetivos de la investigacion

1.3.1 Objetivo general

Describir como es la cultura de seguridad en la tripulaciéon de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana, 2021.



1.3.2 Objetivos especificos

Describir como es el liderazgo transformacional en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Describir como es la competencia laboral en la tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Describir como es el sistema de gestion de la seguridad segun la

tripulacion de un buque tanque petroguimiquero de una naviera peruana.

1.4. Justificaciéon de la investigacion

1.4.1 Justificacion tedrica

Con el presente trabajo de investigacién, se aporta con un cuerpo de
conocimientos los cuales establecen constructos que se corresponden con la
variable cultura de seguridad, el cual servird como referencia para que otros
investigadores quienes problematicen sobre dicho concepto observado dentro del
ambito de operacion de bugues mercantes cuenten con un cuerpo teorico de

referencia.

Asi también, los resultados del presente estudio ayudan a teorizar sobre
como se manifiesta la cultura de seguridad en la tripulacion de un buque

mercante, con lo cual se podra realizar discusiones de manera que se pueda



conocer el comportamiento de dicha variable dentro del recurso humano que

opera bugues mercantes.

1.4.2 Justificaciéon metodoldgica

Para poder medir la variable de estudio (cultura de seguridad) se realizaron
procedimientos metodolégicos y estadisticos los cuales garantizaron la
confiabilidad del instrumento de medicién el cual fue elaborado para poder

responder al objetivo de la investigacion.

En ese sentido, futuros investigadores pueden tomar en cuenta el
instrumento de medicién que se plasma en el presente informe de tesis, de
manera que puedan aplicarlo a un contexto similar donde se tenga una tripulacion
de caracteristicas similares, o adaptarlos tomando en consideracién las métricas a

realizar en relacion con los referentes que sean de interés.

1.4.3 Justificacién préctica

Con los resultados del presente trabajo de investigacion, la compafia
naviera, propietario del buque tanque petroquimiquero podra evaluar las
recomendaciones que han sido establecidas de manera que puedan implantar.
actividades que puedan ayudar a mejorar el sistema de gestion de la seguridad a

bordo del buque.



Asi también, de acuerdo con el nivel investigativo, los resultados del
estudio pueden dar pie a que se formulen nuevos procesos donde se pueda
evidenciar relaciones causales en relacion con la variable cultura de seguridad, de
modo que se construya conocimiento orientado a proveer soluciones practicas en

virtud del problema planteado.

1.5 Delimitaciones de la investigacion

Se presenta la delimitacion de la investigacion en la siguiente tabla:

Tabla 1
Delimitacién de la investigacion
Variable
Cultura de seguridad
(Tema)

-Liderazgo transformacional.
Dimensiones

-Competencia laboral.
(Subtemas)

-Sistema de gestion de la seguridad.

Poblacién de estudio
Tripulacion
(Unidad de estudio)

Buque tanque petroquimiquero de una naviera
Lugar
peruana

Tiempo 2021

Nota. Se muestra los elementos principales que enfoca en términos concretos las areas de interés,
los referentes, espacio y tiempo.



1.6 Limitaciones de la investigacion

Entre las principales limitaciones que se tuvo para poder realizar el trabajo
de investigacion fue la carencia de antecedentes investigativos quienes midan la
variable considerando las dimensiones que forman parte de la definicion
constitutiva, lo cual conllevé a que se elijan estudios que se asemejen tanto en la
tematica y/o metodologias afines, considerando ademas que sean similares a la

poblacién objetivo del presente estudio.

Por otra parte, la falta de literatura nacional vinculada con temas de
seguridad maritima y cultura de seguridad enfocados en buques mercantes
determind que en gran parte se pueda considerar informacién de otros contextos

laborales o vinculados con el &mbito maritimo, pero de origen internacional.

1.7 Viabilidad de la investigacion

El presente trabajo de investigacion fue viable debido a que se pudo contar
con los recursos humanos, financieros y tecnolégicos necesarios que ayudaron a
poder responder con el rigor cientifico al objetivo de la investigacion, de modo que
los datos se pudieron recolectar de manera adecuada, contando con la anuencia

del Capitan del buque durante todo el proceso llevado a cabo a bordo.



CAPITULO Il: MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes de la investigacion

2.1.1 Antecedentes internacionales

Andrei et. al (2021) hicieron un trabajo de investigacion titulado: “Evaluacion
de las causas y consecuencias de la cultura de seguridad en la industria maritima”.
Se planteé como factor principal determinar como mejorar respecto a seguridad y
el bienestar de los tripulantes en buques con bandera extranjera y registrados en
Australia pero que realizan cabotaje. Fue un estudio de enfoque cuantitativo, tipo
basico, nivel descriptivo, disefio no experimental de corte transversal. La poblacion
estuvo compuesta por todos los oficiales y marineros que operan los buques
mencionados. La muestra estuvo conformada por 1026 tripulantes, de los cuales
164 fueron oficiales y 862 marineros. Utilizaron como técnica de recoleccion la
encuesta. Como instrumentos de medicion escalas de medicion de tipo Likert. Los
resultados establecieron que existe una cultura de seguridad positiva (80 %), pero,

informaron que hay una serie de factores de peligro que podrian tener un impacto
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negativo en la seguridad como los largos plazos que involucra que la gente de mar
esté largos periodos a bordo, la falta de cultura de cumplimiento informados, donde
el liderazgo resalta como una variable de importancia para mejorar los resultados y
comportamientos relacionados con la seguridad. Se concluyé estableciendo que
deben mejorarse la calidad de las normas y procedimientos de trabajo; gestionar la
fatiga a bordo; disefiar una nueva forma de gestionar el trabajo a través del apoyo

organizacional.

Lueje (2020) un estudio que intituld: “Los incidentes (near misses) en la
gestion proactiva de la seguridad maritima: Modelos y marco juridico”. Se planted
como objetivo analizar los incidentes y cuasi accidentes como factor esencial en la
gestion proactiva de la seguridad maritima. Fue un estudio de enfoque cualitativo,
tipo béasico, nivel exploratorio y disefio teoria fundamentada. La muestra estuvo
conformada por diversas unidades documentales relacionadas con el tema central
de estudio. Utiliz6 como técnica de recoleccion de datos la documentacion. Como
herramienta de recolecciébn de datos fichas de investigacion. Los resultados
permitieron establecer teorizaciones relacionadas con los modelos tedricos de la
seguridad; el Codigo IGS y los incidentes; el estudio de los sistemas de notificacion
de incidentes maritimos en el derecho comparado; el tratamiento de los near misses
en las industrias peligrosas; la investigacion de incidentes maritimos y aéreos en el
derecho espafiol; y los sistemas de gestion de cuasi accidentes (NMS: Near Misses
Management Systems), aspectos metodologicos y la aplicacion en el ambito
maritimo. Concluyd estableciendo que la aplicacion del Codigo IGS resulta
sumamente deficiente en la realidad, ya que de acuerdo con el Paris MoU, en el

periodo 2017-2019 se considero es la mayor deficiencia detectada: 4094 casos, de
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los que 893 han sido causas de detencion del buque, donde de las 20 deficiencias

top, el Cadigo IGS ocupa el primer puesto.

Htut (2019) realizé un trabajo de investigacion titulado: “Un enfoque de
evaluacion de ascendente para mejorar la cultura de la seguridad a bordo de los
buques”. Se plante6 como objetivo analizar los elementos de seguridad del
liderazgo, el trabajo en equipo y la comunicacion, explorando la viabilidad de un
enfoque de evaluacién de abajo hacia arriba para poder mejorar los elementos. Fue
un estudio de enfoque mixto, nivel descriptivo, tipo basico y disefio no experimental.
La muestra estuvo conformada por 250 participantes representados por gente de
mar de todo el mundo (muestreo estratificado), luego se utiliz6 un muestreo por
conveniencia considerando a participantes (oficiales de nivel gestion y gerentes de
las navieras). Utiliz6 como técnicas de recoleccion de datos la documentacion,
encuesta y entrevista. Como herramientas de recoleccién de datos un cuestionario
y una guia de entrevista. Los resultados permitieron establecer que los tres
elementos sefialados son esenciales para la seguridad general a bordo,
considerando ademas que la capacidad de liderazgo de los oficiales superiores
generalmente dependia del individuo con aportes limitados de la tripulacion,
ademas, se observéd que factores como el reporte simple, anénimo, directo y en
intervalos regulares también fueron aceptados como necesarios para el enfoque.
Se concluyo estableciendo que la retroalimentacion y sugerencias de los marineros
y las calificaciones a los superiores (oficiales) podrian ser beneficiosas para el
desempeiio de los mismos, donde el enfoque de abajo hacia arriba es factible y
podria ser implementado con el fin de mejorar la cultura de seguridad a bordo de

los buques.
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Por ultimo, Krolikowski et. al. (2016) quienes realizaron un estudio titulado:
“Cultura de seguridad en el sistema de gestion de la explotacion segura del buque
y prevencion de la contaminacion”. Se plantearon como objetivo identificar la idea
actual de la cultura de la seguridad, enfatizando en la comprension y percepcion
debido, afiadiendo el beneficio que puede aportar para mejorar la seguridad en el
mar. Fue un estudio de enfoque cualitativo, tipo basico, nivel exploratorio y disefio
teoria fundamentada. Utilizaron como muestra fuentes documentales diversas
relacionadas con accidentes mas recientes en areas maritimas. Utilizaron como
técnica de recoleccion de datos la documentacion. Como herramienta de
recoleccion de datos fichas de investigacion. Los resultados permitieron observar
casos que involucran a miembros de la tripulacién de hidroaviones, hundimiento de
yates, de barcos de pesca, etc., donde se resalta el papel humano considerando
quien cumple con las responsabilidades (trabajo, servicio, deber) que estan
conectadas en una amplia comprension de la industria maritima (tanto en el mar
como en tierra). Concluyeron estableciendo que el eslabon mas débil en todo el
sistema de seguridad de la navegacion y la correcta supervision es el humano, por
lo que los esfuerzos de las personas y las organizaciones internacionales aun es

débil y depende de la actividad de las personas y el entorno maritimo.

2.1.2 Antecedentes nacionales

Amasifuen y Jiménez (2021) realizaron un estudio titulado: “Percepcion
sobre la cultura de seguridad en la tripulacion de maquinas de dos buques
mercantes de la naviera Reederei Nord GmbH, 2020”. Se plantearon como objetivo

describir como es la percepcion acerca de la cultura de seguridad en la tripulacion
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de maquinas de dos buques mercantes de la naviera Reederei Nord GmbH, 2020.
Fue un trabajo de investigacion de enfoque cuantitativo, tipo basico, nivel
descriptivo y disefio no experimental de corte transversal. La poblacién estuvo
conformada por los tripulantes de maquinas de dos buques mercantes de carga
seca de la naviera en mencién. Se aplicé lo que es un muestreo no probabilistico
por conveniencia teniendo en cuenta a 32 unidades de andlisis. La técnica de
recoleccion de datos utilizado fue la encuesta. Los instrumentos para recoleccion
de datos utilizados fueron una escala de tipo Likert. Los resultados indicaron que el
73.9 % de la tripulacion de maquinas percibia la cultura de seguridad en un nivel
de “poco favorable”, el 15.6 % en un nivel “desfavorable” y el 12.5 % de forma
“favorable”. Se concluy6 sefialando que no existe una percepcion favorable sobre
cultura de seguridad en la tripulacion de maquinas de dos buques mercantes de la

naviera Reederei Nord GmbH, 2020.

Nufiez (2020) realizé un estudio denominado: “Cultura de seguridad en la
tripulacién de un buque de carga general, 2020”. Se plante6 como objetivo describir
coémo es la percepcién sobre la cultura de la seguridad en la tripulacion de un buque
de carga general, 2020. Fue un estudio de enfoque cuantitativo, tipo basico, nivel
descriptivo y disefio no experimental de corte transversal. La poblacién estuvo
compuesta por la dotacion del buque en mencion. Se aplic6 un muestreo no
probabilistico censal, tomando en cuenta a 36 unidades de andlisis. La técnica de
recoleccion de datos fue la encuesta. Como instrumento se usO una escala de
medicion de tipo Likert, la cual fue validada de acuerdo a criterios metodologicos y
estadisticos. Los resultados establecieron que el 86.1 % de la tripulacion percibe

una cultura de seguridad poco favorable y un 13.9 % percibe una cultura de
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seguridad favorable. Se concluy6 estableciendo que la cultura de seguridad a bordo
es poco favorable, por lo que se asume la hipotesis nula y se tuvo que rechazar la

alterna.

Mogollén y Rodriguez (2018) realizaron un estudio titulado: “Influencia del
programa “Safety tools on board” para mejorar la cultura de seguridad a bordo del
buque en los cadetes de 3° de la especialidad de puente de la escuela nacional de
marina mercante “Almirante Miguel Grau”, 2018”. Se propusieron como objetivo
poder explicar la influencia del programa “Safety Tools on Board” para asi poder
enriquecer el conocimiento acerca de cultura de seguridad a bordo del buque en
los cadetes de 3° de la especialidad de puente, ENAMM, 2018. Metodolégicamente
con respecto al proceso llevado a cabo establecio un estudio de enfoque
cuantitativo, tipo aplicada, nivel explicativo, disefio experimental y sub-disefio pre
experimental en forma de pre y post test. La poblacion estuvo conformada por los
cadetes de tercer afio. La muestra estuvo conformada por 28 cadetes (muestreo no
probabilistico por conveniencia). La encuesta fue utilizada como técnica de
recoleccion de datos y como instrumento de recoleccion de datos un cuestionario
el cual fue validado por jueces expertos y la confiabilidad a través del KR-20
obteniéndose un valor de 0.830 estableciendo que dicho instrumento tenia una
confiabilidad aceptable. Los resultados obtenidos a través de la prueba estadistica
de t de Student para muestras relacionadas determinaron que el p-valor fue menor
que el nivel de significancia estadistica. Se concluyo estableciendo que el Programa
“Safety Tools on Board” mejord significativamente el conocimiento sobre cultura de
seguridad a bordo del buque en los cadetes de 3° de la especialidad de puente,

ENAMM, 2018.
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Por ultimo, Vega (2016) realizé un estudio titulado: “Consulting Report -
Transgas Shipping Lines”. Se planteé como objetivo analizar los retos para una
compafia de cabotaje que busca implementar un sistema de gestién de calidad
debido a la naturaleza del negocio como la division entre las operaciones en los
buques y las oficinas administrativas. Fue un estudio de enfoque mixto, nivel
descriptivo, tipo basico y disefio no experimental. La muestra estuvo conformada
por unidades documentales y colaboradores que pertenecen a la naviera en
estudio. Utiliz6 como técnica de recoleccion de datos la documentacion, entrevista
y encuesta. Como herramientas de recoleccion de datos utilizaron una ficha de
investigaciéon, una guia de entrevista y un cuestionario. Los resultados
establecieron alcances relacionados con el deber hacia la gestion de calidad a
través de capacitaciones y programas de estimulo; el rol de los lideres para reforzar
la descripcion del trabajo buscando aclarar las responsabilidades de cada uno; y la
falta de control y autoevaluacién para resolver una politica de calidad y auditorias
internas. Se concluye fijando que con estos actos se pueda incrementar lo que es
la cultura de la calidad, aumentando de dicha forma la calidad del trabajo y el trabajo

en grupo.
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2.2 Bases Legales

Uno de los aspectos principales a tomar en cuenta para poder comprender
la cultura de seguridad a bordo de un bugue mercante, es la revision del marco
legal que se encuentra establecido en instrumentos normativos de nivel

internacional como nacional.

A continuacion, se establece un desarrollo conceptual de corte juridico en
relacion con aquellas normas que tienen un caracter obligatorio, los cuales
conllevan a que se pueda fomentar la cultura de seguridad por las partes

interesadas quienes tienen vinculos con un bugue mercante.

2.2.1 Instrumentos normativos de corte internacional

Convenio SOLAS - Capitulo IX. ElI Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, 1974, llamado también “Convenio
SOLAS” fue adoptado el afio de 1974 y entr6 en vigor el 25 de mayo de 1980. En
la actualidad la version vigente es conocida formalmente como “Convenio SOLAS,

1974, enmendado’.

Segun la Organizacion Maritima Internacional (OMI, 2020) el Convenio
SOLAS constituye un pilar juridico dentro del transporte maritimo el cual norma
aspectos relacionados con la construccion, el equipo y la utilizacion de los

buques, de modo que la seguridad sea garantizada en la explotacion de la nave.
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Los Estados Contratantes del Convenio tienen la obligacion de poder
cumplir y ayudar a supervisar que los buques tanto de bandera nacional e
internacional a quienes se les aplique el Convenio y que naveguen dentro de la
jurisdiccion respectiva puedan cumplir con las prescripciones establecidas en

dicho instrumento normativo.

El Convenio posee un anexo el cual disponer de 14 capitulos, por lo que,
en concordancia con el objetivo del presente estudio, vale resaltar el capitulo IX
denominado “Gestion de la seguridad operacional de los buques”, el constituye el
primer elemento juridico que conlleva a establecer una cultura de seguridad

idénea a bordo del buque a través del establecimiento de diversas actividades.

El Capitulo 1X fue adoptado en mayo de 1994 y entr6 en vigor el 1 de enero
de 1998 (Delgado, 2020), estando estructurado de la siguiente manera:

-Regla 1: Definiciones.

-Regla 2: Ambito de aplicacion.

-Regla 3: Prescripciones relativas a la gestion de la seguridad.

-Regla 4: Certificacion.

-Regla 5: Mantenimiento de las condiciones.

-Regla 6: Verificacion y supervision.

De acuerdo con lo establecido en el Capitulo IX del Convenio SOLAS, las
regulaciones aplican a todos los tipos de buques independiente de la fecha de
cuando fueron construidos, exceptuando aquellos que no poseen algun fin

comercial.
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Se establece ademas (Regla 3) la obligatoriedad de cumplir con lo
implantado en el Cédigo IGS, cuya responsabilidad recae en la compafiia y el
buque, quienes a la vez deben de poseer un documento de cumplimiento que

responda a las demandas y necesidades establecidas en el Cadigo IGS.

Asi también, se establece de que cada buque pueda poseer un “Certificado
de gestion de la seguridad”, la cual sea emitido considerando que cumple con
todo lo que se indica en el Codigo IGS, el cual podra ser emanado por la

Administracion o una Organizacion Reconocida.

Se establecen también regulaciones donde se implantan actividades
relacionadas con la verificacion y supervision, otorgandoles responsabilidad a las
Administracion o Gobiernos Contratantes, siempre y cuando sea pedido por el

Estado de Bandera de un buque.

De lo sefialado, es importante resaltar que el Capitulo IX del Convenio
SOLAS le confiere caracter obligatorio a lo establecido en el Cdédigo IGS,
resaltando el implantamiento de un sistema de gestion de la seguridad, a ser

considerado por quien haya asumido la responsabilidad de un buque mercante.
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Figura 1

Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974

Nota. El Convenio internacional para la seguridad de la vida

humana en el mar, 1974 (Convenio SOLAS) es el mas importante
de las normas internacionales del transporte maritimo, cuya
primera version fue adoptada en 1914 por la catastrofe del Titanic

(Tomado de

https://www.imo.org/es/About/Conventions/Pages/International-

Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS)%2C-1974.aspx)

Cdédigo IGS. El Cédigo IGS, denominado también “Cdédigo internacional de
gestion de la seguridad operacional del buque y la prevencion de la
contaminacion”, el cual adquirié caracter obligatorio con la entrada en vigor del

Capitulo 1X del Convenio SOLAS.

OMI (2018) sefiala que los origenes del Codigo IGS se remonta a los
finales de los afios 80, donde las investigaciones de siniestros maritimos
observados en buques de carga y pasajeros concluian sefialando que la causa se
encontraba relacionado con errores en la gestion, por lo que la Asamblea de la

OMI aprobo una resolucion (Resolucién A.596) donde se establecieron directrices
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relacionados a los procedimientos de gestion, para ser llevados a cabo a bordo y

en tierra.

En ese sentido, se puede establecer que el Caddigo nace de la elaboracion
de directrices que la OMI establecid, la cual afios mas tarde a través de revisiones
sustanciales dieron origen a un marco normativo relacionado con la gestion de la
seguridad operacional del buque y la prevencion de la contaminacion, la cual se

corresponde con el Cédigo IGS.

El Cadigo IGS se encuentra estructurado de la siguiente manera:
-Parte A: Implantacion,
-Parte B: Certificacion y verificacion
-Apéndice: -Modelos del Documento de cumplimiento,
-el certificado de gestion de la seguridad
-el Documento provisional de cumplimiento y

-el Certificado provisional de gestién de la seguridad.

Con respecto a la Parte A “Implantacion”, existen 12 articulos, los cuales
son los siguientes:

-Generalidades.

-Principios sobre seguridad y proteccion del medio ambiente.

-Responsabilidad y autoridad de la compaiiia.

-Personas designadas.

-Responsabilidad y autoridad del capitan.

-Recursos y personal.
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-Operaciones de a bordo.

-Preparacion para emergencias.

-Informes y analisis de los casos de incumplimiento, accidentes y
acaecimientos potencialmente peligrosos.

-Mantenimiento del buque y el equipo.

-Documentacion.

-Verificacion por la compaifiia, examen y evaluacion.

Con respecto a la Parte B “Certificacion y Verificacion”, existen 4 articulos
los cuales son los siguientes:

-Certificacion y verificacion periodica.

-Certificacion provisional.

-Verificacion.

-Modelos de certificados.

De acuerdo con los titulos establecidos en cada uno de los articulos (16 en
total) se puede comprender que el Codigo presenta consideraciones de manera
l6gica, ya que en una primera parte se establecen todas las actividades que
deben cumplirse para poder implementar un sistema que conlleve a que cuando
se verifigue, se pueda emitir el certificado correspondiente, fomentando aquellos

criterios relacionados con la mejora continua.

Segun OMI (2018) los objetivos del Codigo IGS son:
-Establecer practicas de seguridad en las operaciones del buque y en el

medio de trabajo.
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-La evaluacion de todos los riesgos en los buques, el personal y en relacion
con el medio ambiente, de manera que se puedan tomar las precauciones
gue sean necesarias para evitar dafos.

-El implantar una filosofia de mejora continua, la cual conlleve a que los
conocimientos practicos del personal de tierra y del buque sean los
suficientes para poder responder a situaciones de emergencia los cuales

puedan afectar la seguridad y el medio ambiente marino.

Figura 2

Cddigo internacional para gestion de la seguridad operacional del buque y la

prevencion de la contaminacion

Nota. El Cddigo IGS fue adoptado a partir de directrices vinculadas
con garantizar una gestion operacional del buque por las

compafiias y los buques (Tomado de https://www.amazon.com/-

/es/IMO/dp/9280131591)

El Cddigo IGS, tomando en cuenta los requerimientos que establece,
busca fomentar la cultura de seguridad a bordo del buque, a través de un
instrumento normativo que la compafia y el buque debe cumplir, donde se debe

de realizar con la elaboracion e implantacibn de un sistema de gestion de la

22



seguridad que responda al cumplimiento de los objetivos establecidos en parrafos

anteriores.

2.2.2 Instrumentos normativos de corte nacional

Decreto Ley N° 22681. Establecido el 18 de setiembre de 1979, a través
del cual se aprueba el Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, el mismo que entré en vigor el 25 de mayo de 1980, a través
del cual el Estado Peruano se obliga a cumplir con todo lo establecido en dicho

marco juridico (El Peruano, 2012).

Asi también, a través del Decreto Supremo N° 039-81—MA de fecha 17 de
noviembre de 1981 y el Decreto Supremo N° 021-2009-RE de fecha de 9 de
marzo del 2009, el Estado Peruano adopt6 los Protocolos de 1978 y 1988 del

Convenio SOLAS (El Peruano, 2012).

A través de los instrumentos normativos nacionales, el Perl ha mostrado
disposicion por contribuir con la aplicacién de las regulaciones establecidas en el
Convenio SOLAS, supervisando a los buques que enarbolan el pabellén nacional

y a los buques de bandera extranjera.

Queda claro entonces, que las regulaciones establecidas en el Capitulo I1X
del Convenio SOLAS son materia de supervision y control del Estado Peruano, lo
cual lo ejerce a través de la Autoridad Maritima, respondiendo a las exigencias

internacionales establecidas por la OMI.
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Resolucion Directoral 001-98/DCG. Establecido el 12 de enero de 1988
por el cual la Autoridad Maritima Nacional dispone del cumplimiento obligatorio
del Cadigo internacional de gestion de la seguridad operacional del buque y la
prevencion de la contaminacion aprobado por la Resolucion A.741(18) de la OMI

(Organizacion Mundial del Trabajo [ILO], 2014).

A través de dicho instrumento, en el plano nacional, se pone énfasis en el
cumplimiento del Cédigo IGS, mostrando consecuencia en las regulaciones que
conllevan a garantizar la seguridad operacional de los buques mercantes y la

prevencion de la contaminacion.

Figura 3

Autoridad Maritima en el Pert

e L= e
[
“ro
ﬁ R W R A DR (:;;5
CUARD ACOSY

e
. - ]
B T

T
bq{-"“

Nota. La Direccién General de Capitanias y Guardacostas
(DICAPI) cumple el rol de Autoridad Maritima en el Pert (Tomado

de https://www.dicapi.mil.pe/)
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2.3 Bases tedricas

2.3.1 Cultura de seguridad

Segun el Instituto para una Cultura de Seguridad Industrial (ICSI, 2017) la
cultura de seguridad representa la influencia de la cultura organizacional sobre el
actuar y pensar de un grupo de trabajo para lograr reducir y evitar peligros que

puedan perjudicar la integridad propia.

Se compone de un conglomerado de formas de hacer y pensar, los cuales a
la vez forman parte de procesos visibles faciles de percibir y otros que tienen que
ser percibidos a través de estudios que puedan profundizar sobre las creencias y
actitudes que el recurso humano de una organizacidbn posee respecto a la

seguridad dentro del @mbito laboral donde se desarrolla.

La cultura de seguridad establece que dentro del grupo humano de una
organizacién puedan aplicarse medidas de prevencién de accidentes laborales, lo
cual depende de factores tanto organizacionales como individuales, de modo que
se pueda proteger la integridad de las personas que trabajan en un contexto

organizacional.

En pocas palabras, en toda organizacion, los participantes comparten
diferentes formas de desarrollar algo, asi como la manera en la que piensan lo cual
tendra consecuencias sobre la seguridad, lo que busca lograr la cultura de

seguridad es el progreso en el manejo del control de la seguridad misma.
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La cultura de seguridad es esencial para prevenir futuros accidentes, los
cuales pueden ser perjudiciales a bordo, ya que muchos de los accidentes que se
pueden provocar son capaces de crear lesiones de gravedad muy alta generando

un mal precedente para la compafia.

Con las definiciones mencionadas parrafos arriba, se enfatiza que el grupo
humano el cual pertenece a una organizacion tengan presentes las medidas
necesarias para prevenir futuros accidentes a bordo, lo que va originar una cultura

de seguridad mas estable y concisa.

Asi también, la Escuela Europea de Excelencia (2020) sostiene que la
cultura de seguridad es una cuestion prioritaria dentro de una empresa donde existe
un recurso humano cumpliendo diversas labores, donde se busca poder conseguir
objetivos en ausencia de fallas y accidentes, los cuales no solo dependen de la
infraestructura y los procesos, sino también de la forma en como actian y piensan

los colaboradores y/o empleados.

Bajo lo sefialado por el autor, se puede establecer que la cultura de
seguridad exclusivamente no depende de la infraestructura y los procesos que una
empresa u organizacion establece para que se realicen las actividades en relacion
con el servicio o producto que se oferta, sino que tiene una influencia sobre la
concepcion que los trabajadores poseen sobre el actuar en el dia a dia en relacion

con minimizar riesgos y peligros laborales.
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De esta manera lo que sostiene el autor, es que la finalidad de la cultura de
seguridad se prioriza dentro de la empresa donde se busca cumplir diferentes
labores y tareas para cumplir con un objetivo en comun establecido por la empresa

sin cometer fallas o accidentes.

Si bien es cierto, la cultura de seguridad no depende Unicamente de la
infraestructura y de los procesos con los que cuenta la empresa, sino que también
se debe tener en cuenta el conocimiento que poseen los trabajadores o la
tripulacion a bordo de las medidas de seguridad y los procesos a seguir ante un

accidente.

Figura 4

Cultura organizacional y cultura de seguridad
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Nota. La cultura de seguridad es un conjunto de maneras de hacer
y de pensar ampliamente compartidas por los actores de una
organizacién en todo lo relativo al control de los principales riesgos

de sus actividades (Tomado de https://www.icsi-

eu.org/es/revista/cultura-sequridad-definicion)
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Bajo una definicion orientada mas al ambito de la operacién de buques
mercantes, la cultura de seguridad es definida por Amasifuen y Jimenez (2021)
como el conjunto de conocimientos, creencias y percepciones que la tripulacion de
una nave mercante poseen, los cuales giran en torno a aspectos de la seguridad,
gue determina acciones que puedan evitar riesgos, lesiones y pérdidas de la vida

humana, asi como prevenir la contaminacion a bordo.

El autor hace mencion al concepto de cultura de seguridad desde un punto
de vista maritimo, en el cual severa que son el grupo de conocimientos y
percepciones que la gente de mar (tripulacion) que se hacen presente en ellos,
teniendo relacion con los aspectos de seguridad evitando accidentes y pérdidas

humanas, asi como la prevenciéon de la contaminacion.

Asi también SHM Shipcare (2018) establece que:
La cultura de seguridad maritima es uno de los aspectos mas
importantes del transporte maritimo. Incluye proporcionar seguridad a
la vida y la propiedad a bordo de una embarcacion y en la
organizaciéon con la ayuda de una gestion, tecnologia y reglas
adecuadas. La cultura de seguridad en una organizacion, se enfoca
en establecer un ambiente seguro para las personas que trabajan alli

y reconocer y prevenir cualquier percance que pueda ocurrir (parr. 1).

Bajo lo sefialado por el autor, la cultura de seguridad en buque busca

reconocer riesgos y establecer medidas que busquen prevenirlos, para lo cual es
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necesario una preparacion tanto mental como técnica en relacion a cada una de las

labores que la tripulacion realiza a bordo del buque.

Entonces, bajo el autor mencionado anteriormente la cultura de seguridad
es importante para el ambiente maritimo, proporcionando seguridad tanto a la vida
humana como a la propia embarcacion, de esta manera se le considera a la cultura
de seguridad una organizacién que se centra en establecer un ambiente laboral

seguro.

SHM Shipcare (2018) establece que para poder implementar una adecuada
cultura de seguridad se debe establecer metas de desempefio en torno la
prevencion de accidentes, donde la tripulacién debe recibir un conjunto de reglas y
normas que debe segquir, a través de una filosofia de mejora continua que aporte

con medidas correctivas.

Asi mismo, cuando se propone cultivar una cultura de seguridad es
importante establecer metas con respecto al desempefio que se busca conseguir
en un tiempo corto, asi como la prevencién de accidentes donde la tripulacion

puede recibir reglas y normas que se deben seguir.

Para el logro de una cultura de seguridad eficaz, se debe tener el
compromiso de la compaifiia, asi como de los miembros de la tripulacion, donde la
formacion y capacitacion debe realizarse de manera adecuada y debe ser
actualizada, de modo que las operaciones puedan llevarse a cabo buscando

reconocer aquellos riesgos que puedan atentar contra la seguridad del buque.
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Andrei et. al. (2021) establece que, para poder lograr alto nivel de cultura de
seguridad a bordo de un buque, el liderazgo resulta ser una variable predictora,
donde la tripulacion desarrolla mejores conductas y formas de pensar al percibir
que los oficiales o tripulante representativo valora y recompensa los resultados y

comportamiento vinculados con la seguridad.

Se sostiene anteriormente, que el liderazgo es clave para obtener un nivel
alto en la cultura de seguridad, ya que depende del lider de grupo que la tripulacién
se encuentre apta y con el conocimiento necesario para obtener las suficientes

competencias para evitar accidentes.

Figura5

Estilos de vida que pueden garantizar la seguridad a bordo
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Nota. En general, mejorar el desempefio de seguridad se trata de
mejorar la colaboracioén, por lo tanto, la industria del transporte
maritimo podria aprender de la industria de la aviacion, donde la
transformacion de una cultura mas colaborativa y abierta empez6

hace muchos afios (Tomado de https://safety4sea.com/safety-

maybe-safety-first/)
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Dentro del transporte maritimo, segun Jassal (2020) cuando una compaiiia
naviera pone énfasis en la seguridad como un punto de equilibrio para lograr operar
los buques de la flota correspondiente, se dice entonces que el bugue o la empresa
tiene una buena cultura de seguridad, lo cual plasma que dicho concepto se plasma
a través de una decision donde se puedan evitar actividades que minimicen

pérdidas de vida a bordo del buque.

Asi también es importante resaltar, que en el mundo de la operacion de
buques representa el factor humano, donde la labor de la OMI a través de la
implementacion del Cédigo IGS ha buscado que en la operacién de los buques
mercantes la cultura de seguridad se fomente, involucrando no solo a la nave, sino

a las compariias mismas.

Segun Ugarte (2013) el Cédigo pone de manifiesto énfasis de aplicacion
practica en la direccion de la compafiia como parte de la cadena de seguridad por
lo que, si hubiese alguna dificultad en el mar, no solo el Capitdn seria el
responsable, sino también la gestion que viene de tierra en relacion con la

seguridad.

Frente a lo sefalado, la cultura de seguridad es la agrupacion de
conocimientos, creencias y acciones que posee la tripulacion de un buque mercante
los cuales se orientan a minimizar riesgos y evitar pérdidas de la vida humana
durante la prestacion de servicios a bordo, tomando en cuenta los riesgos cefiidos

a prevenir la contaminacion en el mar (Amasifuen & Jimenez, 2021).
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Frente a todo lo expuesto, se puede establecer que dentro de la cultura de
la seguridad existen diversos aspectos vinculantes, donde resaltan los
comportamientos de las personas, el modo de pensar respecto al cuidado y
prevencion de riesgos personales y organizacionales, el liderazgo, la formacion, la
capacitacion y el sistema de gestion de la seguridad la cual es una exigencia

formativa en la operacion de bugues mercantes.

En ese sentido, para poder establecer una medicion adecuada de la variable
con respecto al contexto organizacional caracterizado por la tripulacién de un buque
tanque petroquimiquero de una naviera peruana, se toman en cuenta las siguientes
dimensiones: a) Liderazgo transformacional b) Competencia laboral c) Sistema de
gestion de la seguridad; cuyo fundamento cientifico se expone en los parrafos
siguientes.

Figura 6

Seguridad primero

Nota. Una forma de fomentar la cultura de seguridad en tripulantes
es poniendo en practica la politica de que en cada actividad que se
haga en el bugue se eviten lesiones y pérdida de vidas humanas es

primero (Tomado de

https://www.youtube.com/watch?v=0rKS8A3nINo)
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Liderazgo transformacional. Segun Bass (1985), citado por Blancas y
Torres (2021) es el que origina a los individuos a realizar mas de ellos mismos,
superando las expectativas propias, por consiguiente, produciendo modificaciones
en los grupos, las organizaciones y la sociedad representando un beneficio para la

colectividad.

Sibien, el modelo que Bass presenta tiene una antigtiedad de 70 afios, sigue
representando un estilo de liderazgo efectivo el cual sigue siendo puesto en practica
hoy en dia, agregando algunas implementaciones logrando ser usado en cualquier

tipo de empresa.

Asi mismo, la definicion de liderazgo transformacional fue difundido por
James MacGregor Burns, quien menciona que se da lugar cuando los lideres y sus
partidarios se ponen de acuerdo para poder producir juntos y avanzar en conjunto

a una motivacion superior (Bizneoblog, 2021).

De lo mencionado, se logra definir que el liderazgo transformacional
simboliza la idoneidad que tiene un lider para promover la ayuda mutua dentro de
un grupo humano, el cual tiene objetivos y metas en comun perteneciente a la

empresa u organizacion.

Asi mismo, el lider transformacional tiene la peculiaridad de ser una persona

carismatica el cual va instruir a cada parte del equipo proporcionando diferentes
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retos y creando oportunidades de desarrollo para que puedan crecer tanto

personalmente como profesionalmente.

Se afirma que el liderazgo transformacional es propio de los profesionales
gue poseen personalidad, vision y proyecciones robustas siendo competente de
ocasionar cambios positivos en las percepciones, motivaciones y también en las

perspectivas de los ayudantes (Downton, 1973, citado por Maraboto, 2021).

Asi también Camacho (2021) sefiala que el liderazgo transformacional es la
amplitud de influenciar positivamente en la mejora y en el crecimiento de las
personas con las que se labora, que para efectos de la organizacion de un buque
resulta cualidad indispensable para fomentar la cultura de seguridad en las labores

gue realiza la tripulacién.

De igual manera, el autor afirma que algunas caracteristicas vinculadas con
el liderazgo transformacional son:

-Capacidad de influir de forma positiva.

-Persona con habilidades para ensefiar.

-Seguridad en la toma de decisiones.

-Paciente, visualiza el futuro sabe que los grandes cambios llevan tiempo.

-Atiende a los trabajadores de forma individual.

-Sabe como reconocer un buen trabajo.

-Gran capacidad de impulsar el cambio.
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En ese sentido, se puede establecer que el liderazgo transformacional busca
impulsar a los trabajadores de una empresa de una manera positiva, encontrando
la manera de que realicen sus funciones pudiendo ensefiar lo aprendido, tomando

en cuenta las caracteristicas mencionadas con anterioridad.

Recordando que los lideres transformacionales tienen la capacidad de crear
ambientes lo cuales seran motivantes y estimulantes para el grupo humano con el
gue se trabaja, de esta manera tiene que ser un ejemplo a seguir como también

servir de inspiracion dentro del equipo.

Logrando conseguir que el rendimiento de los trabajadores aumente,
teniendo que esforzarse cada vez mas para poder alcanzar los objetivos que se
han propuesto tanto por el lider como para la empresa, el cual es logrado por

conservar un indice elevado de inspiracién y motivacion por parte del lider.

Las ventajas que proporciona el tipo de liderazgo son el aumento del
rendimiento que poseen los trabajadores, también el deber para con la empresa
logrando los propdsitos personales y a su vez los de la empresa, por otro lado, se
ve un impacto positivo en los empleados ya que son capaces de soportar de mejor

manera la presion laboral.

Para Bizneoblog (2021) existen cinco motivos para aplicar el liderazgo

transformacional el cual aumentara el rendimiento en los trabajadores, el crecido

indice de inspiracion y motivacion por parte de los lideres, incrementa la flexibilidad,
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se adapta mejor a los cambios, impacta la autoestima de los trabajadores de una

manera positiva y las relaciones psicologicas de los trabajadores mejora.

Entonces, el lider transformacional se caracteriza por ser personas que
alienten, inspiren y motiven a los empleados para que puedan crear cambios e
innovar con nuevas ideas ayudando con el crecimiento de la empresa, de esta
manera el personal aprende nuevas cosas bajo la aplicacion de este liderazgo lo

gue va originar que en el futuro puedan convertirse en lideres transformacionales.

Si bien es cierto, no existen teorias particulares a la gestion operacional de
un buque mercante el cual verse sobre el liderazgo transformacional, las
caracteristicas que se le atribuyen pueden ser relevantes en aras de poder
garantizar la seguridad en la tripulacion, considerando que no solo debe ser

fomentada por los oficiales, sino por toda la tripulacién que se encuentre a bordo.

La seguridad a bordo del buque, no solo es responsabilidad del capitan y de
los oficiales, sino de todo el recurso humano que opera el buque, ya que cada uno
se encuentra involucrado en diversas funciones que pueden situar en amenaza la
entereza del personal de cualquier tripulante que presta servicio a bordo y la

integridad fisica del buque.

El conseguir que, a bordo de un buque, se promueva un estilo de liderazgo
transformacional fomenta la aparicion de personas que inspiren, motiven y en
consecuencia sean determinantes e influyentes en el comportamiento y en la forma

de pensar en virtud de la prevencion de riesgos y accidentes a bordo del buque.
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Tomando en cuenta lo mencionado por Bass en el afio 1985 se considera
como indicadores del liderazgo transformacional los siguientes conceptos: a)
Influencia idealizada atribuida. b) Influencia idealizada conductual. c) Motivacién
inspiracional. d) Estimulacion intelectual y e) Consideracion individualizada. los
cuales por ser aquellos constructos teoricos que son afines a poder ser observados
dentro de la tripulacion de un buque mercante.

Figura 7

Liderazgo transformacional

- ‘

Nota. Elemento clave que permite guiar a los trabajadores hacia el
cumplimiento de la estrategia de la empresa (Tomado de

https://www.mundomaritimo.cl/noticias/la-crisis-de-la-gente-de-

mar-y-el-fracaso-de-la-industria-maritima-para-hacerse-escuchar-

en-el-mundo)

Influencia idealizada atribuida. Para Martinez et al. (2017) define a la
influencia idealizada atribuida a las caracteristicas que los trabajadores presumen
del lider las que pueden ser percibidas como “carisma” de esta manera se le

considera un ejemplo y buscan seguirlo debido a las cualidades que posee.
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También, Alanis y Rico (s.f.) conceptualizan la influencia atribuida como la
capacidad que un lider tiene el cual puede predominar en los trabajadores
facilitando una percepcion de vision, mision lo cual va inspirar orgullo, respeto y la
busqueda de logros, incremento de la confianza y optimismo.

Con lo mencionado anteriormente, es importante que un lider cuente con la
capacidad de poder influir sobre los trabajadores de una compairiia de esta manera
se le podréa guiar para que pueda cumplir con las funciones que se encuentran bajo

su responsabilidad.

De la misma manera, se busca centrarse en cumplir con los objetivos que la
empresa presenta, incrementando el optimismo y la confianza entre los
trabajadores con el lider y viceversa, asi también se puede adicionar un sentido a

la mision y vision que la empresa maneja internamente.

Es por ello, que los trabajadores que se sienten identificados por el lider el
cual presenta cualidades personales que los trabajadores admiran, y con los que
se sienten seguros ya que el lider demostrara caracteristicas que lo convertiran en

una persona confiable y responsable digno de seguir.

Por ende, los lideres que se encuentran en la influencia idealizada atribuida
demuestran conductas tanto éticas como morales, lo que van a promover que los
trabajadores se identifiquen con el lider buscando imitarlo eventualmente; en el
ambito maritimo es importante esta conducta ya que el grupo de personal a bordo

es reducido y limitado.
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Para la tripulacion que se encuentra a bordo de un buque, las caracteristicas
mencionadas con anterioridad seran de mucha utilidad ya que va ocasionar que se
fortalezcan lazos mejorando el trabajo en equipo por las razones que va existir una
confianza y optimismo de parte de los tripulantes lo que tendran mas disposicion al

realizar sus deberes.

Influencia idealizada conductual. Segun Castro et al. (2016) cuando se
refiere a la influencia idealizada conductual el lider muestra conductas que van a
servir de modelo rol para los trabajadores, colegas o subordinados, con lo que se

le da consideracién por las necesidades de los otros antes de las propias.

De esta manera, el lider busca compartir los riesgos que pueden suceder
con los trabajadores, y es consistente entre lo que dice con relacion a las acciones
que realiza, por lo que es considerado por las conductas que presenta como un

modelo para los colegas.

También a la influencia idealizada se le conoce como carisma la cual hace
referencia a las cualidades y la forma de ser que tiene un lider transformacional lo
que va ocasionar que se conviertan en modelos a seguir por los demas trabajadores

los cuales admiran al lider por el trabajo que realiza.

De la misma manera, para Martinez et al. (2017) sucede cuando el lider
muestra conductas las cuales son percibidas como positivas y valiosas por los
trabajadores, de esta manera se encontré que los lideres carismaticos generan

mayor productividad en sus trabajadores ya que se encontraban mas satisfechos
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con el trabajo y con el lider disminuyendo los conflictos en comparacién con los que

tenian lideres estructurantes.

Es decir, la influencia idealizada conductual se refiere a la habilidad que
presenta el lider para poder lograr influir en las conductas de los trabajadores dentro
del entorno laboral como resultado de la conducta propia del lider, el cual sirve de

modelo para los demas trabajadores.

Asi mismo, el lider tiene comportamientos donde es un ejemplo para los
trabajadores, mostrando buenas conductas, mostrando consideraciones hacia los
demas antes que las propias, logrando crear un clima de trabajo con valores,

principios y propias creencias.

Generando una mayor productividad en los trabajadores pertenecientes a
una empresa u organizacion, ya que al sentirse mas satisfechos con el trabajo que
realizan y a la vez con el lider del grupo con el que se cuenta realizaran las

actividades de mejor manera.

A bordo de un buque es muy probable que la influencia idealizada conductual
se presente con mayor continuidad en oficiales debido a que son los que estan
encargados muchas veces de los trabajos que van a realizar los marineros, asi

como lideres para ellos frente a una maniobra de amarre o cualquier otro trabajo.

Motivacion inspiracional. Bass y Avolio (1994) citado por Mendoza (2016)

conceptualiza la motivacion inspiracional en términos de entrega de significados y
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retos a los trabajadores por parte del lider transformacional ocasionando que se
despierte el espiritu de equipo, entusiasmos y euforia lo que va generar motivacion

a quienes los envuelven.

Para Lopez et al. (2017) menciona que la motivacion inspiracional tiene
relacion con la capacidad para lograr comunicar la vision que se propone alcanzar,
de misma manera el entusiasmar al equipo y generar asi la confianza suficiente

para alcanzar el objetivo en comun.

Con lo que se menciona anteriormente, la conducta del lider es inspiracional
para los trabajadores del entorno, por lo que debe presentar niveles altos de
actividad, asi como también debe tener autoconfianza, voluntad y arrebato por los

mensajes positivos de los objetivos que se pueden alcanzar.

Asi mismo, la motivacion inspiracional se alude al método que utiliza el lider
para originar un acuerdo organizacional el cual se necesita para los trabajadores,
si bien es cierto el inspirar confianza no es sencillo, pero de lograrlo se podrian

realizar metas que sean mas ambiciosas de lo que se espera.

Ademas, dentro de la motivacion inspiracional el lider aumentara el
optimismo asi también como en entusiasmo provocando una vision mas
estimulante la cual sera mas atractiva para los trabajadores, aumentando que
también se sabe comunicar la vision de modo convincente tanto con el ejemplo al

igual que con las mismas palabras.
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Los lideres que utilizan la motivacion inspiracional se enfocan en dar una
buena impresion de ellos mismos ante los trabajadores generando confianza, luego
de establecer una relacion se permite afianzar los lazos de acercamiento entre el

lider y los trabajadores.

Para Libary (2021) la motivacion inspiracional es una caracteristica vital que
debe tener el lider, asi como el poseer una visidon atractiva y hambrienta para los
trabajadores lo cual va provocar que todos participen obteniendo la finalidad de

lograr una visién global y compartida.

Por ello, el liderazgo tiene la destreza de poder conseguir la motivacion del
personal logrando un mejor desempefio del que ya se tiene, y que se caracteriza
por lograr esfuerzos extras y de la misma manera, se consigue dar confianza a los
trabajadores debido a las habilidades propias que posee cada individuo

estableciendo la disposicién hacia el cambio.

Con lo que se puede mencionar que la motivacion inspiracional se
caracteriza por la amplitud que el lider muestra al proyectar el entusiasmo propio e
informando de la vision a futuro que se tiene con respecto a las metas de la
empresa, contribuyendo con la perfeccion de las habilidades y desenvolturas de los

trabajadores.

Lo que va generar la motivacion inspiracional es el poder establecer una

vision a futuro que tenga relacion con los objetivos dentro de la tripulacion de abordo
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la que se encuentra ligada a las actividades que se realizan teniendo en cuenta los

principios tanto de seguridad como de proteccion del medio marino.

Estimulacion intelectual. Segun Bizneoblog (2021) el lider debe
comprometerse a intensificar la mutacién y ademas debe difundir en el grupo con
el que trabaja la semilla del razonamiento para que permitan entender las

decisiones que se puedan tomar eventualmente.

Asi mismo, Martinez et al. (2017) menciona que el lider de esta categoria
promueve la innovacién y la creatividad para los trabajadores, lo cual va provocar
la estimulacién para poder resolver problemas y analizarlos con cautela para poder

darles solucién de una manera creativa.

Con lo que se puede mencionar que la estimulacion intelectual busca que
los trabajadores aborden problemas de una manera distinta, generando que
piensen de una manera creativa e innovadora ocasionando asi una posible

solucién.

Por lo que se puede decir, que el lider transformacional promueve de una
manera intensiva la creatividad entre los trabajadores que pertenecen a su grupo
de trabajo, alentandolos a que exploren nuevas formas de hacer las cosas, asi

como mostrando las nuevas oportunidades para beneficio de la empresa.

Ademas, la estimulacion intelectual responde a la capacidad que un lider

tiene al promover soluciones a los diferentes problemas que se le presenten de una

43



manera participativa y creativa, dando preguntas a los trabajadores para que ellos

mismos sean capaces de proponer soluciones en grupo.

Entonces, lo que la estimulacién intelectual busca es ser el incentivo para la
persona que es lider y se encuentra encargada de un equipo de trabajo, para que
de esta manera los trabajadores observen las dificultades u oportunidades desde
diferentes perspectivas, lo que fomentara la creatividad, la reflexion y la

colaboracién positiva.

A bordo la estimulacion intelectual cobra importancia debido a la naturaleza
gue el trabajo presenta, en donde se encuentran situaciones adversas y presentan
dificultades los cuales pueden infringir con la tranquilidad de la tripulacién o con la
integridad del mismo buque, donde las decisiones que se tomen en el menor tiempo
posible seran la mejor opcién, asimismo, lo que se busca lograr, es una buena

gestion operacional.

Es importante considerar la experiencia con la que cuenta cada individuo
perteneciente a la tripulacion, ya que al contar con personal con mas tiempo laboral
sSon personas que presentan mayor experiencia las cuales ofreceran acciones con

mayores conocimientos debido a las experiencias con las que cuenta.

Consideracion individualizada. La definicion del concepto se manifiesta
como la capacidad que el lider tiene para prestar atencion a los trabajadores
pertenecientes a su medio, logrando atender a las necesidades individuales de

cada individuo (Gemma, 2021).
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Asimismo para Lopez y Encache (2009) mencionan que el lider
transformacional construye auto-confianza en los trabajadores, lo que conlleva a
gue el personal se sienta capaz de realizar un sinnimero de tareas yendo mas alla

de las propias exigencias prescritas.

Entonces al referirse a la consideracion individualizada, es el lider quien
tiene que mostrar empatia para con los trabajadores suministrando oportunidades
y retos en donde se podran ver las particularidades de cada individuo, los cuales

seran reconocidas por el lider.

Es por ello, que se mantienen lineas de comunicacion abiertas entre los
trabajadores y los lideres ya sea de una manera individual o en conjunto,
procurando conseguir un compartir de ideas nuevas, logrando acciones

innovadoras.

Continuando con las ideas mencionadas lineas arriba, el jefe o lider de grupo
al conocer la individualidad de cada una de las personas con las que trabaja puede
brindar apoyo, consiguiendo que el trabajador no se sienta uno mas del montén si

no que pueda ser valorado por su individualidad.

Al mismo tiempo, el lider busca nuevas maneras de dar solucion a los
problemas, destacando la inteligencia racional de cada trabajador, debido a que, si
se encuentran las acciones que motivan y se encuentren afines con las habilidades

de cada sujeto, se puede obtener una mayor potencia en las acciones a realizar.
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Ademas, al tener un lider eficaz e inspirador contara con la capacidad de
guiar a los trabajadores con los que suele trabajar a mantener un mejor rendimiento
individual, logrando también los mejores resultados tanto para el equipo como para

la empresa.

Por ello, cuando la tripulacion de a bordo empieza a desarrollar sus
habilidades la atencion individual podra ser observable por algun oficial, Capitan o
Primer Oficial, quien serd quien presente un nivel de responsabilidad alto y podra
tener contacto con el tripulante de esta manera se podra identificar qué virtudes
presenta para de esta manera lograr un mayor compromiso.

Figura 8

Motivacioén inspiracional

»
-
g
r . £

Nota. La motivacion inspiracional sirve como ejemplo hacia los
tripulantes los cuales buscan seguir el ejemplo del lider. (Tomado

de https://www.puertolazarocardenas.com.mx/plc25/noticias/876-

2017-panamax)

Competencia laboral. Segun Olmos (2021) sefiala que la competencia

laboral se encuentra conformado por un conjunto de conocimientos, habilidades y
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actitudes los cuales son empleados cuando una persona realiza una actividad
dentro del ambito laboral, con el fin de cumplir con el objetivo deseado dentro de

una empresa u organizacion.

Para la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT, 2012) manifiesta que la
competencia laboral es la capacidad real y demostrada que debe poseer una
persona que se encuentra laborando dentro de un puesto de trabajo; ademas
presenta 3 enfoques las cuales se categorizan en; capacidad para hacer efectivo
las actividades, atributos personales en el cual se le atribuyen las actitudes y

capacidades; y por ultimo el holistico en el cual intervienen las anteriores.

De lo mencionado por los autores, se puede entender como competencia
laboral al conjunto de saberes las cuales engloban conocimiento, habilidades y
actitudes para que el trabajador pueda cumplir con las responsabilidades
relacionadas a las funciones en cuanto al puesto laboral que ocupe, de tal manera

gue las realice de manera eficiente.

Ademas, una competencia laboral involucra que una persona cuente con
conocimiento base referente al trabajo que va a desempeiar, el cual es
indispensable para poder tener nocion de que actividad se va a realizar, a dicho
conocimiento suma la practica, ya que puede ser la que haga que se realice y
culmine la actividad laboral, dentro de un buque que transporta mercancia mercantil
es fundamental que cada miembro de la tripulacion sea altamente competente para

gue pueda desempefarse eficazmente en el cargo que es designado.
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Asi mismo, Quiroa (2020) sefiala que existen 3 tipos de competencia laboral
gue debe presentar una persona que se encuentra laborando en una empresa los
cuales son:

-Competencias basicas: Se refiere a la capacidad referida a conductas

educativas, sociales y personales; que debe contar todo trabajador para

realizar cualquier tipo de actividades basicas dentro de una empresa u

organizacion, ademas se encuentra relacionada a la competencia que posee

cuando una persona culmina la educacion obligatoria (Centro de Ensefianza

Técnica y Superior [CETYS Universidad], 2021).

-Competencias especificas: Dicha competencia esta referida a una profesion

en concreto, la cual conlleva a una preparacion previa para poder contar con

los conocimientos para poder ejecutar la actividad dentro de una empresa.

-Competencias genéricas: Se refiere al saber comun dentro de cualquier

profesion, el cual puede poseer cualquier tipo de persona gque cuente con

una educacion superior, y dicha competencia puede ser trasladada a otra

profesion.

En tal sentido dentro del &mbito de estudio, se define a la capacidad laboral
como el conglomerado de potencialidades fisicas/mentales, habilidades, destrezas,
actitudes y aptitudes que todo miembro operario a bordo de una embarcacion de
transporte de mercancia mercantil realiza dentro de la responsabilidad establecida

segun el cargo que la compafia naviera le haya otorgado.

Asi mismo, la competencia laboral genera que cada miembro de la

tripulacion sepa qué acciones debe considerar para el cuidado de la carga, que
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regulaciones cumplir para prevenir la contaminacioén del medio marino y sobre todo
y la mas importante, que pueda preservar la seguridad de la vida humana en el mar
en cada navegacion u operaciones que se realice durante la prestacion de servicios

a bordo.

Ademas, a bordo de un bugue mercante que se encuentra conformado por
gente de mar, quienes se encuentran laborando segun un nivel jerarquico en
especifico, por lo tanto, deben contar con una serie de requisitos minimos de
formacion acorde al grado de responsabilidad que presente cada miembro de la

tripulacion.

Dentro del ambito de operatividad de las embarcaciones de transporte de
carga mercantil, el Convenio multilateral de la Organizacion Maritima Internacional
el cual describe las normas de formacion, titulacién y guardias para la gente de mar
estipula de caréacter internacional los conjuntos de estandares, funciones y
competencias laborales que debe formar parte de capitanes, oficiales y todo

personal embarcado en buques de trafico internacional.

En tal sentido, especificamente sobre dichas competencias laborales se
encuentran exigidas por un Convenio pilar denominado STCW el cual estipula un
conjunto de estandares de cualificacibon minima que todo personal a bordo de
embarcaciones de trafico nacional e internacional debe cumplir con el fin de poder
satisfacer con dichos requisitos minimos, para que se encuentre apto para operar

naves mercantes.
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Ademas, en el Convenio STCW las competencias minimas exigidas para
cada miembro de la tripulacion se encuentran establecidos segun el nivel de
responsabilidad en funcion al cargo que designe la compafia naviera, las cuales

corresponden a nivel gestion, nivel operacional y nivel apoyo.

Asi mismo, dentro del Convenio de formacion de 1978 (STCW), en el cual
se encuentra estipulado en el Cuadro A-ll/1 y A-ll/4 estan estipuladas los
estandares minimos de competencia para los oficiales a cargo de una guardia de
navegacion y para los marineros a cargo de una guardia de navegacion
respectivamente, ademas en el cuadro A-1l1/2 y en el Cuadro A-II/5, establecen
normas minimas de competencia para capitanes y primeros oficiales; y los
marineros de puente respectivamente, las cuales se encuentran estipuladas dentro
del Capitulo Il correspondiente a normas relativas al capitan y a la seccion de

puente dentro del convenio STCW (OMI, 2017).

En ese sentido, cada miembro de un bugue mercante debe cumplir con los
requisitos minimos del Convenio de formacién de 1978 (STCW), de tal manera que,
en la seccion del departamento de puente; el Capitan y el Primer piloto cuentan con
competencias de un nivel gestién, terceros y segundos oficiales a cargo de la
guardia de navegacion a nivel operacional, y por altimo, marineros que poseen

competencias a nivel de apoyo.

Con respecto al Capitan, el Primer Piloto, Oficiales y marineros de la
especialidad de Puente deben poseer competencias relacionadas a funciones tales

como salvaguardar la vida del personal a bordo, control y seguridad de la

50



navegacion; y estiba y operacion de la carga, las cuales son adquiridas en un centro
de formacion en tierra y complementadas con las habilidades y actitudes

desarrolladas en el periodo de embarco.

Asi también, en el Capitulo Ill correspondiente a los estandares relativos al
departamento de maquinas, en el Cuadro A-lll/1 y A-lll/5 sefalan regulaciones
minimas de competencia a los Oficiales encargados y a los marineros
respectivamente que forman parte de la guardia en sala de maquinas con dotacion
permanente o sin dotacién permanente, en el Cuadro A-111/2 especifica las normas
minimas de competencia para los Jefes de maquinas y Primeros Oficiales de
maquinas y en el Cuadro A-111/6 y A-IIl/7 los estdndares minimos de competencia
para los oficiales y los marineros electrotécnicos respectivamente, las cuales se

encuentran dentro del Codigo del Convenio STCW (OMI, 2017).

Dentro de la seccion de maquinas la competencia de las responsabilidades
de nivel gestion lo posee el Jefe y el Primer Oficial de maquinas, seguido del nivel
operacional conformado por los Oficiales encargados de una guardia en sala de
maquinas, marineros de primera; oficial y marinero electrotécnico, los cuales

poseen competencias a nivel apoyo.

En cuanto al Jefe, Oficiales, marineros y marineros de primera, oficial y
marinero electrotécnico deben poseer competencias relacionadas a las funciones
tales como salvaguardar al personal a bordo, funcion y operatividad del buque,

maquinaria, Instalaciones eléctricas, electronicas, mantenimiento y reparaciones,
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de tal manera que cumpla con las competencias minimas para que opere
correctamente un buque.

En tal sentido, se puede entender que las competencias laborales para los
miembros de un buque mercante estan prescritas en el convenio STCW, y son
entendidas como la suma del conocimiento teérico y practico, con la finalidad que
posea una capacidad real y demostrada, de manera que se especifican los
conocimientos que debe tener, los procedimientos de realizacion y el juicio a

evaluar las competencias.

Por otro lado, cuando un miembro de un buque no cuenta con los
conocimientos necesarios 0 desconoce la manera de realizar las operaciones a
bordo, poniendo en riesgo la seguridad del buque, de tal manera que puede ocurrir
un accidente a bordo, que pueden causar dafios colaterales que represente un

peligro para cada miembro de la tripulacion a bordo de un buque.

Por ende, las compafias navieras deben establecer parametros para
reclutar de mejor manera un personal altamente competente segun lo estipulado
en el Convenio STCW, de tal manera que cuenten con el conjunto de saberes,

habilidades y actitudes para realizar las actividades a bordo del buque.

Por otro lado, segun el Cédigo IGS en el articulo 6 y 7 correspondiente a
recursos y personal; y operaciones a bordo respectivamente, en el cual estipulan
que la compafia debe asegurar que el maximo representante en un barco tenga la
capacidad para ejercer el mando y dirigir, la tripulacion se encuentre debidamente

preparada y cualificada para prestar campafas a bordo; y ademas debe adoptar
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técnicas las cuales se apliquen a actividades que se efectien a bordo en a favor
del bienestar de la tripulacion, buque y la proteccion del medio marino (OMI, 2018).

En tal sentido, de lo referido lineas arriba, se comprende que dentro de un
buque es importante que el Capitan conozca los conocimientos y destrezas que
posee el personal, de dicha manera se podran evaluar las falencias que poseen los
miembros de la tripulacién, con la finalidad de que se brinden capacitaciones o

charlas para enriquecer los conocimientos adquiridos de cada miembro.

En ese sentido, para responder a la demanda de oficiales mercantes en un
ambito maritimo competitivo, es importante que se actualicen las competencias y
puedan adquirir nuevas, de tal manera que fortalezcan los conocimientos
relacionados a aspectos especificos el cual requiere la gente de mar para lograr
una competencia cabal hacia la competitividad profesional dentro del sector

maritimo.

Con respecto al personal novel que forma parte de la tripulacién, es
importante que sea correctamente capacitado y guiado por un oficial encargado al
momento de realizar una actividad laboral a bordo, ya que no poseen la experiencia

suficiente para realizar una correcta ejecucion de las tareas a bordo.

Por lo tanto, para el presente trabajo de investigacion relacionada a la
dimension referida a competencia laboral se establecen indicadores para
profundizar teorizaciones respecto a la problematica analizada; las cuales se

encuentran relacionadas a conocimientos tedricos y conocimientos practicos.
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Figura 9

Competencia laboral a bordo de un buque mercante

Adda g by

Nota. La competencia laboral es la capacidad de conocimientos,
habilidades y actitudes que posee cada miembro de la tripulacién
para realizar las actividades de manera adecuada. (Tomado de

https://www.diarioelcanal.com/la-gente-de-mar-exige-cambios-y-

viajes-sequros-de-tripulaciones/)

Conocimiento tedrico. Segun Quees (2021) se define como un
conglomerado de informacién que posee una persona, mediante es adquirida a
través de estudios que permite explicar fenébmenos de la realidad, las cuales a
través del tiempo se han creado conceptos, teorias, definiciones, categorias y
explicaciones, de tal manera que se pueda comprender y asimilar los hechos

relacionados a la vida.

De lo referido por el autor, se puede comprender que el conocimiento tedrico
es en esencia la busqueda de informacion relacionada a sucesos que acontecen
de fendmenos de la realidad que vive el ser humano, es por ello que se

conceptualizan, definen y categorizan dando como resultado un conjunto de
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saberes los cuales son aprendidos por una persona a lo largo de su formacion

profesional.

Asi mismo, Vilela (2017) en cuanto a conocimiento tedrico refiere que es un
aprendizaje que obtiene una persona, en el cual involucra un cimulo de sucesos
reales el cual pueda construir un pensamiento critico y analitico, de modo que

pueda aplicarlos en una determinada tarea o accion.

En ese sentido, dentro del contexto maritimo con respecto a conocimiento
tedrico refiere a los saberes de la gente de mar que se adquiere a través del
aprendizaje de conceptualizaciones, definiciones, procesos analiticos, los cuales
estan establecidos en los convenios, guias y directrices, los cuales se adquieren
mediante las lectura o explicacién que es orientado por una persona idénea con el
conocimiento cabal respecto a temas especificos, de tal manera que permitan

realizar una actividad operacional a bordo de un buque.

Ademas, en el Convenio STCW refieren conocimientos tedricos en cuanto a
las funciones y responsabilidades que debe realizar segun el nivel que corresponda
cada miembro de la tripulacién del buque, con la finalidad de que puedan hacer

efectivo las actividades diarias de manera eficaz a bordo de un buque.

Asi mismo, se debe tener en cuenta que el conocimiento teorico es
aprendido dentro de un centro de formacion debidamente capacitado para formar
a oficiales y gente de mar que van a desempeiiar y demostrar dichos conocimientos

en las actividades operacionales de un buque.
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Es por ello que hay que prestar importancia a la formacion que brindan los
centros de formacion tanto para los oficiales como para los marineros que forman
parte de la tripulacion en un buque, de modo que cuenten con un silabo acorde a
las responsabilidades que debe cumplir a bordo, ademas con profesionales
altamente competentes para desarrollar dichos conocimientos para luego prestarlo

a bordo.

Por otro lado, las compafiias navieras deben velar por fomentar la
prevencion de riesgos acorde con el nivel de responsabilidad que presenta cada
miembro de la tripulacién; a través de informacioén, la cual debe estar disponible y
actualizada a bordo del buque.

Figura 10

O

Conocimiento tedrico en una tripulaci

n

los miembros de una tripulacion que son adquiridos a través de la
informacidn la cual permite explicar fendmenos de la realidad para
realizar una tarea laboral de manera correcta. (Tomado de

https://amp.gob.pa/noticias/el-registro-de-buques-de-panama-

pone-en-funcionamiento-nueva-plataforma-global-de-

inspecciones/
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Asi mismo, los miembros de una tripulacion de un buque para adquirir un
mayor conocimiento tedrico a bordo pueden usar documentos o videos que
promuevan la prevencion de riesgos a bordo de un buque o temas relacionados a
los mismos para que el conocimiento que posee se enriquezca y pueda tomar

conciencia de mantener la seguridad a bordo del buque.

Por lo tanto, el conocimiento teérico que forma parte del personal a bordo de
una embarcaciéon mercante son base fundamental para el cumplimiento de las
actividades diarias de manera adecuada, ya que la parte complementaria para

realizar una actividad eficaz debe contar ademas con el conocimiento practico.

Conocimiento practico. Para Vargas (2011) en cuanto a conocimiento
practico: “también llamado conocimiento operacional o procedimental es el
conocimiento que se tiene cuando se poseen las destrezas necesarias para llevar

a cabo una acciéon” (parr. 5).

En lo mencionado por el autor, el conocimiento practico es el grupo de
informacion que se obtiene a través de las destrezas que posee una persona para
poder ejecutar las actividades laborales de forma adecuada, considerado como

conocimiento operacional.

Saldarriaga (2014) sefiala que el conocimiento practico son las destrezas
gue poseen las personas las cuales son posibles realizarlas a través de la accion o
se relaciona al saber hacer, es decir es el resultado de la demostracion del

desempefio de la persona.
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Entonces dentro del campo maritimo, se puede comprender que el
conocimiento practico son las habilidades, destrezas y actitudes que cada miembro
debe poseer para realizar la ejecucion de cada actividad segun la responsabilidad

que tiene bajo el cargo que presenta.

Asi mismo, las compafias navieras deben poner énfasis en el proceso de
seleccién de cada miembro que formara parte de la tripulacién, puesto que debe
contar con el conocimiento practico en funcion a los lineamientos que estipula el
Convenio STCW ya que sefialan métodos de demostracion de las actividades que
realizan cada miembro de la tripulacién.

Figura 11

Conocimiento practico en una tripulacion

destrezas y actitudes que posee cada miembro de la tripulacion a

bordo de un buque. (Tomado de http://www.spanishports.es/texto-

diario/mostrar/1156844/tres-meses-campana-inspeccion-

concentrada-mou-paris-sobre-emisiones-bugues)

Por otro lado, el personal a bordo de una embarcacién debe tener claro que

deben contar con un conocimiento practico cabal, puesto que las actividades que
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realizan son altamente riesgosas y un mal manejo operativo de una actividad

resultaria perjudicial para la tripulacion.

Por lo tanto, los miembros de la tripulacion deben poseer conocimiento
tedrico y practico, para que puedan complementarse con la finalidad de que
cuenten con un desempefio eficaz evitando en todo momento riesgos y accidentes

a bordo del buque.

Es importante sefialar que las competencias laborales dentro del ambito
maritimo lo conforman dos elementos que son el conocimiento teérico como el
conocimiento practico, los cuales poseen los miembros de un buque mercante ya
gue son el pilar fundamental que da lugar a que se realicen operaciones de manera

eficaz a bordo de un buque.

Sistema de gestion de la seguridad operacional del buque. Kantharia
(2021) sefala que el sistema mencionado busca detallar politicas, practicas y
procedimientos importantes que deben de seguirse para garantizar el
funcionamiento seguro de los bugues en el mar, obligandoles a establecer
procedimientos de gestién que los caracterice como buques seguros y aptos para

la explotacién comercial.

Segun la OMI (2018) el sistema de gestibn de la seguridad (SGS) se

encuentra conformado por un aglomerado de documentos que se encuentran de

manera uniforme y que permiten establecer de una forma eficaz y eficiente los
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principios de la seguridad hablando asi de la vida humana, las embarcaciones y

proteccion del medio ambiente.

Pretell (2019) establece que un sistema de gestion de la seguridad que haya
sido establecida a bordo de una embarcacion exige que se puedan determinar
practicas de formas seguras en cada una de las labores realizadas a bordo,
evaluando cada uno de los riesgos por medio de la implantacion de una mejora

continua.

Rodrigo (2015) establece que el sistema de gestidén de la seguridad busca
cumplir con las prescripciones de un ordenamiento funcional establecidas en el
Cadigo IGS, los cuales son los siguientes:

-Principios de seguridad y proteccién del medio ambiente.

-Instrucciones y procedimientos que puedan garantizar la seguridad

operacional del buque e incluido problemas relacionados con el medio

ambiente.

-Niveles de autoridad definidos y lineas de comunicacion entre las personas

gue se encuentran laborando en tierra con las personas que se encuentran

embarcadas (a bordo).

-Procedimientos para reportar accidentes y casos de incumplimiento.

-Procedimientos para actuar frente a emergencias.

-Procedimientos para la aplicacion de auditorias y evaluaciones de gestion.

Frente a lo sefialado, se puede estatuir que un sistema de gestion de la

seguridad, se compone de un conjunto de elementos documentados a traves del
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cual se buscan cumplir con prescripciones de orden funcional los cuales se
corresponden con actividades que deben ser implementadas por la compafia y
buque orientadas a evitar lesiones y pérdidas, incluyendo acciones de prevencion

de la contaminacion (Pretell, 2019).

Cabe resaltar que el sistema de gestion de la seguridad implementado en un
buque mercante se forma de la adopcion de una de las normas mas resaltantes y
de gran impacto en la seguridad maritima, el cual hace referencia al Cédigo IGS, el
cual trata de diversos aspectos los cuales buscan mejorar el conocimiento que se

puede adquirir de diferentes medios sobre la seguridad a bordo.

Es usado con mayor frecuencia estos tipos de codigos a bordo de los buques
mercante por el gran impacto de manera positiva que tiene con respecto a los
miembros de la tripulacién sin importar el rango, departamento o especialidad que
las personas puedan tener, es esto lo que le da mas eficacia a su planteamiento

con respecto al tema de seguridad.

A razon que se cuenta con resultados positivos el Sistema de Gestiéon de la
seguridad es el pilar para una consolidacién entre los tripulantes ante situaciones
de riesgo debido a que se determina en ellos las distribuciones para el accionar de
las personas que se encuentran laborando en el ambito maritimo correspondiente

y de aquello tener una navegacion segura sin precedentes.
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Figura 12

Sistema de gestion de la seguridad a bordo del buque

Nota. El sistema de gestion de la seguridad a bordo del bugue busca
establecer procedimientos seguros aplicables a todas las
operaciones que realiza la tripulacion (Tomado de

https://www.classnk.or.jp/hp/en/activities/statutory/ism/index.html/)

El sistema de gestion de la seguridad a bordo de un bugue mercante puede
ser observado a partir del cumplimiento de acciones que deben establecerse en
relacion con lo ya formulado en el Codigo IGS, principalmente aquellas que estan
vinculadas con el articulo 6, articulo 7, articulo 8, articulo 9 y el articulo 10, los
cuales se corresponden con recursos y personal; actividades de a bordo;
documentacion de informacion y analisis de los acontecimientos de incumplimiento,
accidentes y sucesos potencialmente peligrosos; y mantenimiento de la

embarcacion y el equipo.

Recursos y personal. El Codigo IGS en el articulo 6 denominado “Recursos

y personal” establece aquellas responsabilidades otorgadas al capitan,

considerando ademas que es responsabilidad de la compairiia de que la tripulacion
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del buque cuente con todos los requisitos de formacion adecuados en relacion con

lo que establece en Convenio STCW (OMI, 2018).

Delgado (2020) sefiala que de acuerdo con el articulo 6 la compariia debe
asegurar que el personal se encuentre capacitado y titulado para poder aplicar
puestos a bordo, de modo que pueda comprender todos los procedimientos ligados
al sistema de gestion de la seguridad y proteccion del medio marino, buscando

formar en virtud del sistema de gestion de seguridad.

Otros de los aspectos a tomar en cuenta tienen relacion con los
procedimientos visualizados que la compaiiia debe establecer para que el personal
gue embarca por primera vez o el personal que retorna de un periodo vacacional
puedan efectuar sus actividades en concordancia con los criterios que se han

determinado para la seguridad y proteccién del medio ambiente marino.

Se establece ademas la exigencia de que toda la tripulacion del buque pueda
estar familiarizada con el sistema de gestion de la seguridad propuesto por la
compainiia, forma esta una seguridad y firmeza de forma que estos tripulantes que
se encuentran a bordo o estan proximos a embarcar puedan responder a las

actividades que se desligan de la misma de manera mas eficaz y mas eficiente.

Se plantea también que la compafia debe asegurarse que los tripulantes

proximos a embarcar tengan sus papeles y cursos actualizados, y todo lo requerido

por el Convenio STCW lo que querra decir que el tripulante se encuentra preparado,
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de igual manera al momento de embarcar, tener un refuerzo de conocimientos a la

par que se encuentra realizando su familiarizacion.

Operaciones a bordo. En el articulo 7 de Parte A del Cdadigo IGS
denominado “Operaciones a bordo” se establece que “la compania establecera
procedimientos, listas de comprobaciones sobre las operaciones mas importantes

a realizar” (Delgado, 2020, p. 12).

Dicha exigencia conlleva a que a bordo del bugue se establezcan manuales
y listas de comprobacion, los cuales garanticen que cada una de las labores que
los tripulantes realicen a bordo del buque sean de forma segura, confiando ademas

gue el personal que preste servicio a bordo del bugue sea competente.

Entre algunas de las operaciones sobre las cuales se establecen manuales,
procedimientos y listas de comprobacién se tiene:

-Operaciones normales.

-Operaciones de puente.

-Operaciones de la maquina.

-Operaciones de carga.

-Operaciones especiales de cubierta y lastre.

-Operaciones criticas (Rodrigo, 2015).

Todas las operaciones que son consideradas son aquellas que puedan

presentar riesgos que pueden atentar contra la seguridad y la contaminacion

64



marina, de modo que se puedan realizar las evaluaciones respectivas para superar

acontecimientos que puedan afectar a la integridad de la tripulacién y el buque.

En una perspectiva generalizada toda operacion representa un riesgo
pudiendo ser éste de modo leve o de un modo sumamente peligroso de la que toda
persona que trabaja en un medio marino o acuatico debe estar consciente a la hora
de efectuarlas, deben estar sensibilizados sobre la maniobra a realizar tomando en

cuenta diferentes puntos.

Preparacion para emergencias. Rodrigo (2015) sefiala que una
emergencia es entendida como una situacion que produjo o va a producir un
accidente, siendo considerada un evento donde se pone en peligro la seguridad del
buque y de la tripulacion e inclusive en algunas circunstancias se ha puesto en

peligro el medio ambiente.

De acuerdo con el articulo 8, denominado “Preparacion para emergencias”
establece que la empresa tiene como responsabilidad de encargarse de establecer
procedimientos para poder hacerle frente a cualquier emergencia que pueda ocurrir

durante el proceso de la operacion de un buque (OMlI, 2018).

Una préactica que se ha tomado en consideracion por ser relacionada con
dicho requerimiento, son los zafarranchos que sirven de preparacion de la
tripulacion para poder ensayar situaciones que pueden ocurrir, de modo que se
pueda garantizar la seguridad de los seres humanos, la proteccion del medio

marino y el cuidado de la carga.
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Rodrigo (2015) sefiala que la preparacion antes las situaciones de
emergencias necesita de actuaciones sistematizadas que debe implementar la
compainiia, las cuales giran en razén de charlas de seguridad, y los ejercicios como
simulacros que deben establecerse de acuerdo a un cronograma pre establecido

sin haberse excluido detalles que suelen ser minimos pero importantes.

Las acciones que se orientan hacia la preparacion ante un posible caso de
emergencia representan un aspecto que puede tornarse complicado, ya que la
accion de ensefiar a pensar y actuar durante una emergencia resulta ser dificil, mas
aun cuando se presentan situaciones peligrosas que resultan en el momento ser
sorpresivas dado que en momentos previos a dicha situacion nunca habian sido

ensayadas.

En todo caso, a bordo del buque, se debe realizar las evaluaciones que sean
pertinentes, de modo que a través de un principio de mejora continua se puedan
observar aquellas situaciones que puedan desarrollarse y que pueden poner en

peligro a la tripulacion y el buque.

Informes y andlisis de los casos de incumplimiento, accidentes y
acaecimientos potencialmente peligrosos. Segun OMI (2018) sefiala que el
sistema de gestion de la seguridad implementado debe considerar la difusion de
casos de incumplimiento, accidentes y situaciones peligrosas que han sido
observados a bordo de las embarcaciones que son parte de la flota de una naviera,
de tal manera que sean analizados y puedan aumentar condiciones de mejora del

sistema.
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Delgado (2020) sefala que para dar cumplimiento a las prescripciones
establecidas en el articulo 9 de la Parte A del Codigo IGS se deben elaborar
procedimientos para que se pueda informar, investigar y corregir situaciones que
puedan volver a repetirse y de esta manera puedan atentar contra la seguridad de

la vida humana.

Para el cumplimiento de dicho objetivo, resulta importante poder determinar
el comportamiento de la tripulacién de un buque, ya que son ellos quienes al estar
involucrados de manera directa en las diversas tareas que realizan de manera
rutinaria, pueden observar y reportar aquellas situaciones peligrosas que pueden
conllevar a situaciones graves ya sea que involucre a los tripulantes, la

embarcacion y el medio ambiente (cuasiaccidentes).

Los cuasiaccidentes deben ser investigados a tal punto de poder ubicar
fortalezas tanto en lo comercial como en el sector econdbmico, de manera que
contribuyan a que pueda perfeccionar el rendimiento del buque y de los tripulantes,
buscando minimizar errores que puedan afectar que el buque sea explotado de

manera adecuada.

Es importante resaltar que los cuasiaccidentes representan un punto
principal de la mejora constante que forman parte de los sistemas de gestion, por
lo tanto, se debe establecer una cultura de notificacion de cuasiaccidentes lo mas
frecuente y eficaz en las tareas vinculantes por observar aquellas situaciones

peligrosas que pueden prevenirse.

67



Y como parte de un Sistema de Gestion se debe fomentar en todos los
trabajadores tanto de tierra como también de los que se encuentran a bordo para
gue estos cuasiaccidentes no sean silenciados y ocultados por lo leve o peligrosos

gue puedan llegar a ser tomando conciencia en su bienestar y el de su compafiero.

Mantenimiento del buque y el equipo. El bugue estad conformado por un
conjunto de sistemas los cuales poseen equipos y componentes cuya operatividad
debe garantizarse, de modo que el funcionamiento no pueda poner en peligro a la

tripulacion y el buque.

Segun OMI (2018) el articulo 10 de la Parte A del Cédigo establece que la
compafia debe acogerse a los procedimientos que den garantia que el
mantenimiento de la embarcacion sea realizado tomando en cuenta los
reglamentos vigentes establecidos para los buques mercantes, de modo que se
puedan realizar inspecciones periddicas, se reporten situaciones de incumplimiento
y se puedan aplicar las medidas correctivas necesarias, lo cual debe estar

evidenciado en expedientes que muestran conformidad de dichas actividades.

La prescripcion relacionada con el mantenimiento trae como consecuencia
que a bordo del buque se puedan manejar planes de mantenimiento, los cuales
deben garantizar que los sistemas y equipos a bordo del buque puedan ser

confiables durante el servicio del buque.

Se seflala ademas que se debe acrecentar la fiabilidad de los componentes

y equipos, estableciendo ademas aquellas circunstancias que pueden
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desencadenar situaciones peligrosas, las cuales presentan en diversas
circunstancias acciones que afectan a la integridad de los tripulantes y el cuidado
del buque.

Figura 13

Sistema de gestion de la seguridad

Nota. El sistema de gestion de la seguridad o SGS es un sistema

estructurado y basado en documentos, que permita al personal de
la compafiia naviera implantar de forma eficaz los principios de

seguridad y proteccion ambiental (Tomado de

https://www.classnk.or.jp/hp/en/activities/statutory/ism/index.html)
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2.4 Definiciones conceptuales

2.4.1 Cultura de seguridad

Conjunto de conocimientos, creencias y acciones que posee la tripulacion
de un buque mercante los cuales se orientan a minimizar riesgos y evitar pérdidas
de la vida humana durante la prestacion de servicios a bordo, tomando en cuenta
los riesgos cefidos a prevenir la contaminacion en el mar (Amasifuen & Jimenez,

2021).

Liderazgo transformacional. Es la capacidad de influir positivamente en
el progreso y en desarrollo de las personas con las que se trabaja, que para
efectos de la organizacion de un buque resulta una cualidad indispensable para
fomentar la cultura de seguridad en las labores que realiza la tripulacién

(Camacho, 2021).

Competencia laboral. Conjunto de conocimientos, habilidades y actitudes
que la tripulacién de un buque mercante debe poseer a fin de garantizar la
seguridad de la vida humana en el mar, la proteccion del medio marino y cuidado
de la carga en cada una de las actividades que realiza durante la prestacion de

servicios a bordo (Olmos, 2021).

Sistema de gestion de la seguridad a bordo. Conjunto de elementos
documentados a través del cual se buscan cumplir con prescripciones de orden

funcional los cuales se corresponden con actividades que deben ser
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implementadas por la compafia y buque orientadas a evitar lesiones y pérdidas,
incluyendo acciones de prevencion de la contaminacion (Pretell, 2019). (Ver

Anexo 2).
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CAPITULO llI: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1 Formulacion de la hipétesis

3.1.1 Hipotesis general

Hi. Existe una cultura de seguridad favorable en la tripulacién de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana, 2021.

Ho. No existe una cultura de seguridad favorable en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana, 2021.

(Ver Anexo 3).
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3.1.2 Hipotesis especificas

Hipotesis especifica 1.

Hi. Existe un liderazgo transformacional favorable en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Ho. No existe un liderazgo transformacional favorable en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Hipotesis especifica 2.

H2. Existe una competencia laboral favorable en la tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Ho. No existe una competencia laboral favorable en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Hipoétesis especifica 3.

Hs. Existe un sistema de gestion de la seguridad favorable segun la

tripulacion de un buque tanque petroguimiquero de una naviera peruana.

Ho. No existe un sistema de gestion de la seguridad favorable segun la

tripulacion de un buque tanque petroguimiquero de una naviera peruana.
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3.1.3 Variable de interés

Cultura de seguridad. La variable posee las siguientes dimensiones:
-Liderazgo transformacional.
-Competencia laboral.

-Sistema de gestion de la seguridad.
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CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO

4.1 Disefo de la Investigacién

De acuerdo con las caracteristicas metodol6gicas del presente trabajo de
investigacién, tomando en cuenta las posturas de Herndndez y Mendoza (2018) y
Valderrama (2018), se determind que es de enfoque cuantitativo, tipo basico, nivel

descriptivo y disefio no experimental de corte transversal.

Segun Hernandez y Mendoza (2018) los estudios de enfoque cuantitativo
buscan probar hipétesis a partir de la medicion numérica de una variable y el uso
de la estadistica, de manera que se puedan establecer estimadores o pardmetros
con respecto a una muestra o poblacion, lo cual conlleve a establecer una
teorizacion sobre el comportamiento de una caracteristica de interés para el

investigador.

Para poder responder al objetivo de la presente investigacion, fue

necesario poder hacer uso de la estadistica, lo que conllevé a que el estudio
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responda a un enfoque cuantitativo, ya que se buscé establecer el
comportamiento de la variable “cultura de seguridad” en una poblacién compuesta

por tripulantes de un buque mercante.

Sobre el estudio cientifico de tipo basica, Valderrama (2018) establece que
son aquellos los cuales no tienen utilidad practica, ya que solo sirven para
acrecentar las fronteras del conocimiento cientifico, contribuyendo a capitalizar

conocimiento base que sirven para ampliar estudios con mayor profundidad.

Bajo lo sefialado por el autor, el presente estudio guarda coherencias con
un estudio de tipo basico ya que no tiene utilidad practica, porque se establece un
pardmetro correspondiente a la cultura de la seguridad, con cuyo conocimiento
base se podra formular un nuevo estudio que pueda profundizar en el andlisis con

respecto al problema.

En relacion con el nivel descriptivo, Hernandez y Mendoza (2018) sefialan
gue son estudios los cuales tienen como propésito describir situaciones y eventos
gue conllevan a establecer como un fendbmeno se manifiesta, especificando

ademas propiedades particulares de personas, grupos y comunidades.

En ese sentido, el presente estudio guarda coherencias l6gicas respecto a
un estudio de nivel descriptivo, ya que se buscoO especificar las propiedades de
una tripulacién con respecto a la cultura de seguridad, lo cual permitir4 observar el
nivel de manera intencional en aras de poder establecer recomendaciones

pertinentes para mejorar la seguridad operacional del buque.

76



Con respecto a los estudios de disefio no experimental de corte
transversal, segun Valderrama (2018) son aquellos donde no existe manipulacion
de variable, ya que suelen realizarse mediciones de manera natural en un solo

momento.

Tomando en cuenta, que los datos recolectados en el presente trabajo de
investigacion fueron recolectados en un solo evento considerando un analisis
univariado, el presente trabajo se corresponde con lo sefialado con el autor, ya

gue ademas no existe ninguna intencion de manipulacién de la misma.

En la siguiente figura se muestra el esquema descriptivo para el presente
estudio:

M: Es la muestra en quien se realiza el estudio (Tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana, 2021).

O: Informacién relevante o de interés recogida (Datos sobre la variable de

interés “cultura de seguridad”).

Figura 14

Esquema de un estudio de nivel descriptivo

Nota. Los estudios descriptivos buscan especificar propiedades de

una poblacion (Elaboracién propia).
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4.2 Poblacion y muestra

4.2.1 Poblacion

Segun Valderrama (2018) la poblacion es un conjunto finito o infinito de
elementos (sujetos y objetos) que poseen caracteristicas comunes y son de
interés para un investigador, los cuales son elegidos a través de criterios de

inclusion con definicion especifica.

Bajo lo sefialado por el autor, el presente estudio consider6 como
poblacibn a toda la tripulacion (24 unidades de estudio) de un buque
petroquimiquero de una naviera peruana, 2021, la cual se dedica mayormente al

transporte de hidrocarburos realizando cabotaje en el Peru

4.2.2 Muestra

Valderrama (2018) sefiala que la muestra es un subconjunto representativo
de la poblacion, la cual debe considerar un niamero 6éptimo para poder estimar
caracteristicas poblacionales mas relevantes, de modo que los resultados puedan

corresponderse de forma logica.

En ese sentido, se utiliz6 un muestreo no probabilistico censal. Ramirez
(2012) sostiene que dicho tipo de muestreo considera a todas las unidades de
estudio (poblacion) como unidades de andlisis (muestra). En efecto, la muestra

queda representada por 24 unidades de analisis.
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Tabla 2

Distribucion de la muestra segun jerarquia

%
Oficiales 9 39.1
Marineros 13 52.1
Cadetes 2 8.8
Total 24 100.0

Figura 15

Distribucion de la muestra segun rango

m Oficiales m Marineros Cadetes

Nota. La figura detalla la distribucion porcentual de la muestra

censal (Elaboracién propia).
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4.3 Operacionalizacion de la variable

Tabla 3
Operacionalizacion de la variable de estudio
Variable Definicion Def|n|<_:|on Dimensiones Indicadores items Tipo de Escalay Niveles y
conceptual operacional variable valores rango
Dimensiones:
Cultura de Conjunto de Es el resultado de Liderazgo -Influencia idealizada Variable Siempre (5) Favorable
seguridad conocimientos, la aplicacién de la  transformacional atribuida Cualitativa 19-25
creencias y escala sobre -Influencia idealizada Ordinal Casi Poco
acciones que posee cultura de conductual siempre (4) favorable
la tripulacion de un seguridad en la -Mativacién 1,2,3,4,5, 12-18
bugue mercante los tripulacion de un inspiracional A veces (3) Desfavorable
cuales se orientan buque tanque -Estimulacion 5-11
a minimizar riesgos petroquimiquero intelectual Casi nunca
y evitar pérdidas de de una naviera -Consideracion (2) Variable
la vida humana peruana, 2021. individualizada Favorable
durante la Nunca (1) 57-75
prestacion de Se elaboré una Competencia -Conocimiento Poco
servicios a bordo, escala de laboral tedrico 6,7,8,9, favorable
tomando en cuenta medicién de tipo -Conocimiento 10, 36-56
los riesgos cefiidos Likert, practico Desfavorable
a prevenir la considerando a 15 15-35
contaminacion en el items para medir
mar (Amasifuen & las siguientes
Jimenez, 2021). dimensiones:
Liderazgo Sistema de  -Recursos personal
transformacional; gestion de Ila  -Operaciones a
competencia seguridad bordo
laboral y sistema -Preparaciones para
de gestién de la emergencias
seguridad. -Informes y andlisis
de los casos de
incumplimiento, 11, 12,
accidentes y 13, 14,
acaecimientos 15.
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potencialmente
peligrosos
-Mantenimiento del
buque y el equipo
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4.4 Técnicas para la recolecciéon de datos

4.4.1 Técnicas

La técnica de recoleccion de datos utilizado en el presente trabajo de

investigacion fue la encuesta.

4.4.2 Instrumento

El instrumento de recoleccion de datos utilizado fue una escala de
medicion de tipo Likert, el cual consta de 15 preguntas cerradas (Anexo 4) que se
orientan a medir la variable y las dimensiones respectivas:

-Validez: La escala de medicion fue validado por 5 jueces expertos,

guienes evaluaron que el instrumento pueda medir la variable cultura de

seguridad en los referentes que forman parte de la muestra de estudio,
estableciendo la validez racional correspondiente de acuerdo con criterios

metodolégicos (Ver Anexo 5).

-Confiabilidad: La confiabilidad fue determinada a través de la prueba de

consistencia interna de “Alfa de Cronbach”, para lo cual se realizé una

prueba piloto considerando a 6 unidades de andlisis de caracteristicas
similares a la muestra elegida (Tripulacion de otro buque de la empresa), lo
cual establecié para los 15 items un valor de 0.996, por lo tanto, el
instrumento es de excelente confiabilidad, lo que garantiza que la
aplicacion repetida de la escala de medicion producira mismos resultados

(Ver Anexo 6).
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Tabla 4
Estadistica de confiabilidad “Alfa de Cronbach” para la escala de cultura

de seguridad

Estadisticas de fiabilidad Alfa de Cronbach
Alfa de Cronbach N de elementos

,996 15

-Baremacion: Cada reactivo de la escala posee una valoracion de 5
alternativas, las cuales estan graduadas considerando las siguientes
respuestas:

-Siempre (5).

-Casi siempre (4).

-A veces (3).

-Casi nunca (2).

-Nunca (1).

Con el puntaje total bajo lo establecido, se realiz6 la baremacién tomando
en cuenta los niveles y rangos, cuyos cortes se encuentran plasmados en
la tabla de operacionalizacién de la variable. En la siguiente tabla se
establece una precision de la baremacion de la variable y las dimensiones

respectivas.

Tabla b
Baremacion de la variable cultura de seguridad con sus respectivas

dimensiones

Niveles Cultura de D1 D2 D3
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seguridad

Favorable 57 -75 19-25 19-25 19-25
Poco
36 - 56 12-18 12 -18 12 -18
favorable
Desfavorable 15-35 5-11 5-11 5-11

Nota. D1 corresponde a la dimension liderazgo transformacional; D2
corresponde a la dimensién competencia laboral; y D3 corresponde a

la dimensién sistema de gestién de la seguridad (Elaboracién propia).

4.5 Técnicas para el procesamiento y analisis de los datos

En primera instancia se empez6 realizando la depuracion de datos, con el
objetivo de poder ubicar aquellos que sean innecesarios para ser tomados en
cuenta para el analisis respectivo. Asi también, se agrupo los datos considerando

las dimensiones respectivas y la variable de interés.

Luego, se procedid6 a consolidar la matriz de datos haciendo uso del
programa Microsoft Excel, para ser traslados luego al programa SPSS v. 26,
donde se realizo el andlisis descriptivo considerando las medidas de distribucion
(frecuencias y porcentajes) lo cual se realizé considerando cada reactivo del
instrumento por dimensiones, y otro en relacion de los niveles de la baremacién

gue responde al objetivo de la investigacion.

Por ultimo, se realiz6 la tabulacién de los datos, considerando graficos de
barra en coherencia con una variable cualitativa ordinal, que es donde mejor se
puede visualizar los niveles respecto a la variable y las dimensiones que la

conforman, respondiendo de dicha forma al objetivo de la investigacion.
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4.6 Aspectos éticos

Respecto a los criterios éticos, se realizd un analisis sobre el respeto de las
personas que forman parte de la muestra de la investigacion, a quienes se les
aplicé un consentimiento informado, de modo que puedan tomar conocimiento
sobre el fin que persigue el desarrollo de la escala, detallandoles los principios de

proteccion de datos y anonimato. (Ver Anexo 7).

Asi también, con respecto al analisis de la busqueda del bien y la justicia,
el presente estudio se realiz6 con finalidad de mejorar una condicion humana que
puede ayudar a que durante la operacion del buque se garantice la seguridad en
el concepto mas amplio que se le atribuye en la gestidon operacional de una nave

mercante.
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1 Analisis descriptivo por items de la escala de medicion de cultura de

seguridad

Los resultados por items de la escala de medicion de cultura de seguridad
plasman las actitudes de cada uno de los tripulantes que forman parte de la muestra
en correspondencia con los reactivos establecidos posterior a la revision de la

literatura.

Utilizando las medidas de distribucién (frecuencia y porcentajes de la
estadistica descriptiva) se establecen las valoraciones de la tripulacion del buque,
lo cual se puede observar en el resultado individual y la tabla respectiva, cuyos
datos se corresponden con el proceso empirico que se siguié a través de la

aplicaciéon de una encuesta.

86



Dimensién “Seguridad técnica”

item 1: Muestro caracteristicas que fomentan la confianza en cuestiones de
seguridad en la tripulacion.
Resultado: El 29.2 % de la tripulacion valora el enunciado como “nunca”, un 16.7

% “casi nunca”, un 25.0 % “a veces”, un 20.8 % “siempre” y otro 8.3 % “casi

siempre”.
Figura 16
Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 1
ITEM 1
29.2%
30.0% SR
25.0% ‘ 20.8%
20.0% ' 16.7%
15.0% ‘
' 8.3%
10.0%
P d
0.0%
nunca casi nunca a veces siempre casi siempre
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item 2: Actlio fomentando la seguridad a bordo del buque siendo un ejemplo a
seguir para otros miembros de la tripulacion.

Resultado: El 33.3 % de la tripulacion valora el enunciado como “casi nunca” y
“siempre”, un 20.8 % “a veces”, un 8.3 % “nunca’”, y otro 4.2 % “casi siempre”.

Figura 17

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 2
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item 3: Muestro capacidad para incentivar a que la tripulacion cumpla con las
medidas de seguridad en cada actividad que realiza.

Resultado: El 33.3 % de la tripulacion valora el enunciado como “casi nunca”, un
29.2 % “a veces”, un 25.0 % “nunca” y otro 12.5 % “siempre”.

Figura 18

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 3
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item 4: Contribuyo a mejorar con los procedimientos de seguridad implementadas
en cada una de las tareas que me son asignadas.

Resultado: El 33.3 % de la tripulacion valora el enunciado como “casi nunca”, un
29.2 % “a veces”, un 16.7 % “nunca” y “siempre” y otro 4.2 % “casi siempre”.

Figura 19

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 4
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item 5: Ayudo a los miembros de la tripulacion a desarrollar mayor conciencia
sobre el cuidado de la integridad personal y del buque.

Resultado: El 45.8 % de la tripulacién valora el enunciado como “a veces”, un
25.0 % “nunca’, un 12.5 % “casi nunca” y “siempre” y otro 4.2 % “casi siempre”.

Figura 20

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 5
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Dimensién “Competencia laboral”

item 6: Reviso informacion actualizada para prevenir riesgos en relacion con las
actividades que realiz6 segun mi nivel de responsabilidad.
Resultado: El 33.3 % de la tripulacidn valora el enunciado como “ casi nunca”, un
25.0 % “a veces”, un 20.8 % “siempre”, un 12.5 % “nunca” y otro 8.3 % “casi
siempre”.

Figura 21
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item 7: Utilizo material documental o videogréfico para garantizar la seguridad a
bordo del buque de acuerdo con las tareas que realizo.
Resultado: El 29.2 % de la tripulacién valora el enunciado como “siempre”, un
25.0 % “a veces un 20.8 % “casi nunca”, un 16.7 % “nunca” y otro 8.3 % “casi
siempre”.

Figura 22

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 7
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item 8: Cuento con la habilidad necesaria para realizar mis funciones de acuerdo
con los principios de seguridad establecidos por la compafia.

Resultado: El 41.7 % de la tripulacidén valora el enunciado como “a veces”, un
37.5 % “casi nunca”, un 12.5% “nunca” y otro 8.3 % “siempre”.

Figura 23

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 8
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item 9: Muestro una actitud que busca evitar riesgos y accidentes frente a cada
actividad que se realiza a bordo del buque.

Resultado: ElI 50.0 % de la tripulacion valora el enunciado como “casi nunca”, un
16.7 % “nunca”, “a veces” y otro 16.7 % “siempre”.

Figura 24

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 9
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item 10: Siento que poseo las competencias necesarias para realizar una tarea
minimizando riesgos y accidentes a bordo del buque.

Resultado: El 33.3 % de la tripulacién valora el enunciado como “a veces”, un
29.2 % “nunca’, un 25.0 % “siempre” y otro 12.5 % “casi nunca”.

Figura 25

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 10
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Dimensién “Sistema de gestiéon de la seguridad”

item 11: La compafiia se asegura de que la tripulacion del bugque se encuentra
cualificado para las funciones que realiza a bordo de acuerdo con las normas de
formacion establecidas.

Resultado: El 29.2 % de la tripulacion valora el enunciado como “nunca”, un 25.0
% “siempre”, un 20.8 % “casi nunca” y otro 12.5 % “a veces” y “casi siempre”.

Figura 26

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 11
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item 12: Los procedimientos de las operaciones mas importantes que se realiza
a bordo del buque se establecen de manera clara.

Resultado: El 33.3 % de la tripulacion valora el enunciado como “casi nunca”, un
20.8 % “siempre”, un 16.7 % “nunca” y “a veces” y otro 12.5 % “casi siempre”.

Figura 27

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 12
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item 13: Se realizan programas de ejercicios y practicas para la preparacion de
la tripulacion en casos de emergencias.
Resultado: El 37.5 % de la tripulacién valora el enunciado como “a veces”, un

20.8 % “nunca”, un 16.7 % “casi nunca” y “siempre” y otro 8.3 % “casi siempre”.
Figura 28

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 13
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item 14: Suelo participar con poner en conocimiento sobre casos de
incumplimiento, accidentes y situaciones potencialmente peligrosas detectados
durante el servicio que presto a bordo.

Resultado: El 37.5 % de la tripulacion valora el enunciado como “casi nunca”, un
20.8 % “aveces”, un 16.7 % “siempre”, un 16.7 % “siempre” y otro 12.5 % “nunca”

y “casi siempre”.

Figura 29
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item 15: EI mantenimiento del buque y el equipo se realiza considerando
medidas correctivas y apropiadas que conlleven a garantizar la seguridad del
buque.
Resultado: El 33.3 % de la tripulacion valora el enunciado como “casi nunca”, un
25.0 % “a veces”, un 20.8 % “siempre”, un 16.7 % “nunca” y otro 4.2 % “casi
siempre”.

Figura 30

Valoracién de los encuestados respecto al reactivo 15
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5.2 Prueba de hipotesis

Se presentan los resultados los cuales responden a la comprobacion de las
hipotesis establecidas, tomando en cuenta el planteamiento estructural de la
variable y las dimensiones que forman parte de la misma, los cuales delimitan
tedricamente la investigacion, formando parte de la estrategia metodologica que

responde al objetivo del estudio.

5.2.1 Hipotesis general

Hi. Existe una cultura de seguridad favorable en la tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana, 2021.

Ho. No existe una cultura de seguridad favorable en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana, 2021.

Segun los datos obtenidos de la aplicacion de la escala sobre cultura de
seguridad tal y como se muestra en la tabla 6 y figura 31, respecto a los porcentajes
por valoracion referida a la variable de estudio, el 62.5 % de la tripulacién lo percibe

como “poco favorable” y el 37.5 % lo percibe como “desfavorable”.

Los resultados hallados demuestran que la tripulacion valora como “poco

favorable” la variable estudiada, por lo tanto, se acepta la hipétesis nula y se

rechaza la hipétesis alterna.
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Tabla 6

Niveles sobre la variable cultura de seguridad

Niveles N %

Favorable 0 0.0

Poco favorable 15 62.5

Desfavorable 9 37.5

Total 24 100.0
Figura 31

Niveles sobre la variable cultura de seguridad

Variable: "Cultura de seguridad”

70.0%
60.0%
50.0%
40.0% |
30.0%
20.0%

0.0%

Favorable Poco favorable desfavorable

103




5.2.2 Hipotesis especifica 1

Hi. Existe un liderazgo transformacional favorable en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Ho. No existe un liderazgo transformacional favorable en la tripulacion de un

buque tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Segun los datos obtenidos de la aplicacion de la escala sobre cultura de
seguridad tal y como se muestra en la tabla 7 y figura 32, respecto a los porcentajes
por valoracion referida a la dimension “liderazgo transformacional”, el 58.3 % de la
tripulacion lo percibe como “poco favorable”, el 37.5 % lo percibe como

“desfavorable”, mientras que el 4.2 % como “favorable”.

Los resultados hallados demuestran que la tripulacion valora como “poco
favorable” la dimension “liderazgo transformacional”, por lo tanto, se acepta la

hip6tesis nula y se rechaza la hipétesis alterna.

Tabla 7

Niveles sobre la dimension liderazgo transformacional

Niveles N %
Favorable 1 4.2
Poco favorable 14 58.3
Desfavorable 9 37.5
Total 24 100.0
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Figura 32

Niveles de la dimension liderazgo transformacional

Dimension: "Liderazgo transformacional”

60.0%
50.0% ¢
40.0% ¢
30.0%
20.0%

10.0% g

0.0%

Favorable Poco favorable desfavorable

105




5.2.3 Hipotesis especifica 2

Hz. Existe una competencia laboral favorable en la tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Ho. No existe una competencia laboral favorable en la tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Segun los datos obtenidos de la aplicacion de la escala sobre cultura de
seguridad tal y como se muestra en la tabla 8 y figura 33, respecto a los porcentajes
por valoracion referida a la dimension “competencia laboral” el 62.5 % en la
tripulacion lo percibe como “poco favorable” y el 37.5 % lo percibe como

“desfavorable”.

Los resultados hallados demuestran que la tripulaciéon valora como “poco
favorable” la dimensién “competencia laboral”, por lo tanto, se acepta la hipotesis

nula y se rechaza la hip6tesis alterna.

Tabla 8

Niveles sobre la dimension competencia laboral

Niveles N %
Favorable 0 0.0
Poco favorable 15 62.5
Desfavorable 9 37.5
Total 24 100.0
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Figura 33

Niveles de la dimensién competencia laboral

70.0%

60.0% ¢

50.0% |

30.0% ¢

20.0%

10.0% ¢

0.0%

Dimensidn: "Competencia laboral"

Favorable Poco favorable desfavorable

107




5.2.4 Hipotesis especifica 3

Hs. Existe un sistema de gestion de la seguridad favorable segun la

tripulacion de un buque tanque petroguimiquero de una naviera peruana.

Ho. No existe un sistema de gestion de la seguridad favorable segun la

tripulacion de un buque tanque petroguimiquero de una naviera peruana.

Segun los datos obtenidos de la aplicacion de la escala sobre cultura de
seguridad tal y como se muestra en la tabla 9 y figura 34, respecto a los porcentajes
por valoracion referida a la dimensién “sistema de gestion de la seguridad”, el 58.3
% segun la tripulacién lo percibe como “poco favorable”, el 37.5 % lo percibe como

“desfavorable”, mientras que el 4.2 % lo percibe como “favorable”.

Los resultados hallados demuestran que la tripulacién valora como “poco
favorable” la dimension “sistema de gestion de la seguridad”, por lo tanto, se acepta

la hipotesis nula y se rechaza la hipotesis alterna.

Tabla 9

Niveles sobre la dimension sistema de gestion de la seguridad

Niveles N %
Favorable 1 4.2
Poco favorable 14 58.3
Desfavorable 9 37.5
Total 24 100.0

108



Figura 34

Niveles de la dimension sistema de gestion de la seguridad
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CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y

RECOMENDACIONES

6.1 Discusion

Los resultados alcanzados con el presente estudio permitieron comprobar la
hipétesis establecida haciendo uso del analisis estadistico, por lo que existen
suficientes evidencias basadas en los datos que demuestran que la tripulacién de un
bugue tanque petroguimiquero de una naviera peruana, 2021, atribuyen que la
cultura de seguridad se encuentra en un nivel “poco favorable”, rechazando la

hipotesis alterna y aceptando la hipoétesis nula.

El estudio se realizo a través del establecimiento de métricas considerando la
percepcion de la tripulacion que opera un buque mercante el cual se dedica en
mayor parte de las actividades a realizar cabotaje en el Peru, para lo cual fue

importante poder establecer constructos en coherencia con la problematica
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observada, lo que determindé que se pueda utilizar una metodologia positivista,

planteando un camino légico caracterizado por el método hipotético deductivo.

Con respecto a la validez interna, se establece que los datos que se
proporcionan son confiables, debido a que el instrumento de medicion cumplié con
todos los parametros metodologicos y estadisticos que conllevan a obtener
informacion con el rigor cientifico; asi también, es importante conocer algunas
limitaciones que son relevantes a considerar para futuros estudios, dentro de los que
resaltan la falta de informacion sobre seguridad maritima en el contexto peruano, y
falta de estudios que evallen la cultura de seguridad en organizaciones

caracterizadas por la tripulacion de un buque mercante.

La afectacion de dicha limitacion conlleva a que se empleen procedimientos
constructivistas para poder establecer y asociar dimensiones en base a la revision de
la literatura con respecto a la variable cultura de seguridad, la cual, al ser superada,
deja como aporte unidades de observacién que pueden ser tomados en cuenta por
futuros investigadores quienes pretendan abordar problematicas de caracter similar

al establecido en el presente trabajo de investigacion.

En relacion con la validez externa, se afirma que los resultados no pueden ser
generalizados a otras tripulaciones de buques mercantes, ya que se corresponde con
la percepcion de tripulantes que forman parte de un contexto particular de trabajo, sin

embargo, se podrian tomar como referencia para discutir dichos resultados con otros
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estudios que se realicen también en organizaciones caracterizadas por la tripulacion

de un buque mercante.

Asi también, es pertinente establecer que los resultados no pueden ser
aplicados a otros campos, ya que el trabajo que la tripulacion de un bugue mercante
realiza tiene caracteristicas particulares por el ambiente hostil y duro donde se
desempefia, lo que sumado al confinamiento y aislamiento prolongado brindan
condiciones complejas para ser comparados con otros trabajadores de otros sectores

laborales.

Es asi que en comparacién con la investigacion realizada por Amasifuen y
Jiménez (2017) existen coherencias metodoldgicas respecto al enfoque, tipo, nivel y
disefio utilizado, coincidiendo ademas en los resultados donde pudo obtener un nivel
“poco favorable” de cultura de seguridad observada en las tripulaciones de dos
bugues mercantes de una naviera extranjera. Los autores establecieron un valor de
73.9 % con respecto al nivel “poco favorable”, mientras que en el presente estudio se

establecié un valor de 62.5 %.

Con respecto al estudio realizado por Nufiez (2020) quien hizo un estudio
tomando en cuenta tripulantes de un buque de carga general se encontraron
resultados similares donde existe un nivel de predominancia de “poco favorable” al
igual que lo evidenciado en el presente trabajo de investigacion, el cual toma como

referencia a tripulantes de un buque tanque petroquimiquero. Dichos resultados
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muestran dos contextos organizacionales donde se hace necesario impulsar la

cultura de seguridad para mejorar condiciones operacionales a bordo del buque.

Asi también, con respecto al trabajo de investigacion elaborado por Mogollén y
Rodriguez (2018) no existen similitudes metodologicas con respecto al nivel, ya que
fue explicativo a diferencia del presente estudio que fue desarrollado en un nivel
descriptivo. Los autores demostraron que la influencia de un programa para mejorar
la cultura de seguridad es efectiva en una muestra compuesta por cadetes nauticos,
quienes en un primer momento mostraron un nivel de cultura de seguridad
desfavorable similar a los resultados observados en la tripulacion de un buque

tanque petroquimiquero de una naviera peruana.

Con respecto al estudio realizado por Vega (2016) se avala que una naviera
debe fomentar el compromiso de la gestién de la calidad y seguridad a través de
capacitaciones y programas de incentivo, que, en relacidbn con el resultado
desfavorable respecto a la cultura de seguridad evidenciado en el presente estudio,
determinan condiciones donde dichas actividades puedan ser aplicadas por la
gestion de la naviera propietaria del buque. Con respecto a la metodologia, el autor,
plasmoé un estudio de enfoque mixto, a diferencia del enfoque cuantitativo establecido

en el presente estudio.

Con respecto al estudio realizado por Andrei et. al. (2021) existen similitudes
metodolégicas en relacion con el enfoque, tipo, nivel y disefio; sin embargo,

evidencio resultados positivos sobre la cultura de seguridad a diferencia de los

113



resultados negativos que se pudieron observar en el presente estudio. Asi también,
se resalta la idea de que el factor del confinamiento prolongado en el marino
mercante puede afectar la cultura de seguridad, donde la capacidad de liderazgo

debe ser fomentada de manera idénea, mas aun si es el liderazgo transformacional.

Con respecto al estudio realizado por Lueje (2020) no existen similitudes con
respecto a la metodologia de la investigacién abordada, ya que se desarroll6 bajo un
enfoque cualitativo. Se reafirma la postura de que la aplicacion del Cédigo IGS ha
resultado deficiente, ya que las auditorias sefiala que en muchos buques la
aplicacion del sistema de gestidon de la seguridad no brinda las garantias respectivas,
lo cual se observa como un factor abierto a que sigan existiendo mas accidentes. En
ese sentido, tomando en cuenta el resultado de la investigacion, se podria confirmar
gue existe una condicidon que establece que el sistema de gestion de la seguridad

deba mejorarse.

Con respecto al estudio realizado por Htut (2019) tampoco existen
coherencias metodoldgicas ya que desarrolld un estudio de enfoque mixto a
diferencia del estudio cuantitativo que caracteriza al presente trabajo de
investigacion. El autor desarroll6 un estudio tomando en cuenta entrevista y
encuestas lo cual difiere del presente trabajo donde se utilizaron solo encuestas. Asi
también, se puede avalar la idea de que, para mejorar la cultura de seguridad, se

pueda aplicar una formacion y capacitacion priorizando primero a los marineros que,
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a los oficiales, un enfoque de abajo hacia arriba que podria ser tomado en cuenta
como una alternativa viable y poco usual dentro del ambito vinculado a la operacion

de buques mercantes.

Por dltimo, con respecto al estudio realizado por Krolikowski et. al. (2016)
difiere en lo que respecta al enfoque, nivel y disefio ya que resulta ser cualitativo,
exploratorio y teoria fundamentada respectivamente, a diferencia del presente
estudio. Se da énfasis en lo sefialado por los autores en la importancia que tiene el
factor humano del cual depende y esta conectado a una amplia comprension con la
industria maritima, ya que es un factor que se considera el eslabon mas débil en todo
el sistema de seguridad de la navegacion (operacion del buque), siendo el
responsable de lograr bajo una correcta supervision una mejora en cuanto se refiere
a las actividades que buscan minimizar riesgos y evitar lesiones a bordo del buque

(cultura de seguridad).
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6.2 Conclusiones

Primera: La cultura de seguridad en la tripulacibn de un buque tanque
petroquimiquero de una naviera peruana, 2021, es “poco favorable” con un 62.5 %
de predominancia, por lo que se aceptd la hipdtesis nula general y se rechazo la

alterna.

Segunda: El liderazgo transformacional en la tripulacion de un buque tanque
petroquimiquero de una naviera peruana, 2021, es “poco favorable” con un 58.3 %
de predominancia, por lo que se acepto la hipétesis nula especifica 1 y se rechazo la

alterna.

Tercera: La competencia laboral en la tripulacibn de un buque tanque
petroquimiquero de una naviera peruana, 2021, es “poco favorable” con un 62.5 %
de predominancia, por lo que se aceptoé la hipétesis nula especifica 2 y se rechazo la

alterna.

Cuarta: El sistema de gestidon de la seguridad segun la tripulacién de un buque
tanque petroquimiquero de una naviera peruana, 2021, es “poco favorable” con un
58.3 % de predominancia, por lo que se acepto la hipotesis nula especifica 3 y se

rechazo la alterna.
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6.3 Recomendaciones

Primera: Fomentar la aplicacion constante de programas de capacitacion que
ayuden a mejorar el conocimiento y sensibilizacion de la cultura de seguridad en la
tripulacion del buque, tomando en cuenta como ejemplos los cuasiaccidentes o
accidentes que se han podido evidenciar ya sea en el buque mismo, en otro que sea
de propiedad de la naviera o de cualquier otra fuente, de manera que se puedan
lograr niveles 6ptimos en coherencia con la seguridad maritima. Dichos programas
pueden llevarse a cabo considerando manuales de las compafias asi como los

planes de estudio vinculados a la formacion de ENAMM.

Segunda: Establecer programas de liderazgo transformacional que ayude a
fomentar un comportamiento que se corresponda con minimizar riesgos y accidentes
en las actividades que se realizan a bordo del buque, lo cual podrd ayudar a que
oficiales y marineros que forman parte de la tripulacién puedan promover el cambio y
adaptarse a los nuevos requerimientos que son Utiles para establecer una cultura de

seguridad adecuada.

Tercera: Implementar evaluaciones objetivas sobre el nivel de competencia
en correspondencia con los requisitos de formacion que son exigidos por el Convenio
sobre normas de formacion, titulacién y guardias para la gente de mar (Convenio
STCW), de modo que se puedan evidenciar necesidades formativas en aras de
poder mejorar la cualificacion que exige el Codigo IGS como parte del

establecimiento de un sistema de gestion de la seguridad adecuada, lo cual ayudaria
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a garantizar la seguridad a bordo del buque y la tripulacion misma, para lo cual se
podria tomar en cuenta el examen de cultura de seguridad que se encuentra en el

anexo 10.

Cuarta: Evaluar el sistema de gestion de la seguridad del buque, de modo que
se puedan observar aquellos elementos que son exigidos dentro del Cédigo IGS en
relacion con la realidad del buque, lo cual podria brindar indicadores que puedan ser
utilizados por la compafia con la intencidon de mejorar condiciones, lo que tendria
gue realizarse considerando el involucrando de toda la tripulacién y personal en tierra

con responsabilidad en cuestiones de la seguridad operacional del buque.

(Ver Anexo 9).
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ANEXO 1
MATRIZ DE CONSISTENCIA

TITULO: CULTURA DE SEGURIDAD EN LA TRIPULACION DE UN BUQUE TANQUE PETROQUIMIQUERO DE UNA NAVIERA PERUANA, 2021.
AUTORES: Bachiller en Ciencias Maritimas PAIVA Morales, Maricruz - Bachiller en Ciencias Maritimas REYES RAMOS, Luigy Andy

Problema Especifico 1:
-¢,Cémo es el liderazgo
transformacional en la
tripulacion de un buque
tanque petroquimiquero de
una naviera peruana?

Problema Especifico 2:
-¢Como es la competencia
laboral en la tripulacion de un
buque tanque
petroquimiquero de una
naviera peruana?

Problema Especifico 3:

-.Como es el sistema de
gestion de la seguridad
segun la tripulacién de un
buque tanque

Objetivos Especifico 1:
Describir  como es el
liderazgo transformacional en
la tripulacion de un buque
tanque petroquimiquero de
una naviera peruana.

Objetivos Especifico 2:
Describir como es la
competencia laboral en la
tripulacion de un buque
tanque petroquimiquero de
una naviera peruana.

Objetivos Especifico 3:

Describir como es el sistema
de gestion de la seguridad
segun la tripulacion de un
buque tanque

Hipétesis Especifico 1:

Hi. Existe un liderazgo
transformacional  favorable
en la tripulacién de un buque
tanque petroquimiquero de
una naviera peruana.

Hipétesis Especifico 2:

H.. Existe una competencia
laboral favorable en la
tripulacion de un buque
tanque petroquimiquero de
una naviera peruana.

Hipotesis Especifico 3:

Hs. Existe un sistema de
gestibn de la seguridad
favorable segun la tripulacion
de un buque tanque

-Competencia laboral

-Sistema de gestion de la
seguridad

PROBLEMA OBJETIVO HIPOTESIS VARIABLE

Problema General: Objetivo General: Hipotesis General Cultura de seguridad

.Cémo es la cultura de | Describir como es la cultura | Hi. Existe una cultura de | DIMENSIONES INDICADORES
seguridad en la tripulacion de | de seguridad en la tripulacion | seguridad favorable en la | -Liderazgo transformacional -Influencia idealizada
un buque tanque | de un  buque tanque | tripulacion de un buque atribuida
petroquimiquero de una | petroquimiquero de una | tanque petroquimiquero de -Influencia idealizada
naviera peruana, 2021? naviera peruana, 2021. una naviera peruana, 2021. conductual

-Motivacion inspiracional
-Estimulacién intelectual
-Consideracion
individualizada

-Conocimiento teérico
-Conocimiento practico

-Recursos y personal
-Operaciones a bordo
-Preparacion para
emergencias

-Informes y analisis de los
casos de incumplimiento,
accidentes y
acaecimientos
potencialmente peligrosos
-Mantenimiento del buque
y el equipo

METODOLOGIA
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petroquimiquero
naviera peruana?

de

una

petroquimiquero
naviera peruana.

de

una

petroquimiquero
naviera peruana.

de

una

Enfoque: Cuantitativo

Tipo: Basico

Nivel: Descriptivo

Disefio: No experimental

de corte transversal
Poblacién:

Tripulacién del buque tanque
petroquimiquero en estudio,
2021 (24 unidades de
estudio).

Muestra:
No probabilistico censal = 24
unidades de analisis.

Técnicas de recoleccién
de datos:
-Encuesta

Instrumento de
recoleccion de datos:
-Escala de cultura de
seguridad

Método de analisis de
datos:

Estadistica descriptiva,
usando tablas de
distribucion de frecuencias
y porcentajes plasmados
en graficos de barras.
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ANEXO 2
LISTA DE TERMINOS Y ABREVIATURAS

-Amarre: Es un procedimiento para atar el barco a un elemento fijo o flotante y mantenerlos

unidos durante las operaciones de carga o descarga.

-Auditorias: Es un proceso de verificacion y/o validacién del cumplimiento de una actividad

segun lo planeado y las directrices estipuladas.

-Autoridad Maritima: Estéa facultada para llevar a cabo inspecciones y reconocimientos, en
forma periédica y aleatoria, sobre las naves, artefactos navales, instalaciones acuaticas y

embarcaciones en general

-Cabotaje: Navegacioén de un barco entre distintos puertos bordeando toda la costa de

origen a destino.

-CGS: “Certificado de la gestion de seguridad”, es un documento remitido a un buque como
testimonio de que la compafiia naviera y su gestion a bordo del buque se acomoden al SGS

aprobado.

-Cédigo IGS: El Cédigo internacional de gestién de la seguridad operacional del buque y la
prevencion de la contaminacién (Cédigo IGS) tiene como fin de proporcionar una normativa
internacional para la gestion y operacion de los buques en condiciones de seguridad y la

prevencion de la contaminacion.

-Colisién: Impacto estructural entre dos buques o un objeto flotante o fijo

-Cuasiaccidente: Un cuasiaccidente es un incidente que no ha provocado lesiones ni dafios
materiales, pero que lo habria hecho si ho se hubiera atendido a tiempo. aungque no se
produzcan los peores resultados posibles de un cuasi accidente, los empleados afectados

deben notificarlo como un suceso inseguro
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-EMSA: Agencia Europea de Seguridad Maritima. Se ocupa de prevenir y combatir los

desastres en el mar, en especial los derrames de petréleo.

-Estado Contratante: Se entiende por un Estado que ha consentido en obligarse por el

tratado, haya o no entrado en vigor este.

-Estiba: La estiba es la adecuada distribucion de la mercancia en las unidades de carga

-Fatiga: Trastorno caracterizado por cansancio extremo e incapacidad para funcionar

debido a la falta de energia.

-Gobierno Contratante: Accion y resultado de administrar y dirigir un estado o institucion

con base en ciertas normas

-Holistico: Indica que un sistema y sus propiedades se analizan como un todo, de una

manera global e integrada

-Integridad: Es la condicion de un individuo u objeto de mantener todas sus partes. Esto no

incluye solo lo fisico, sino los valores y convicciones.

-La OMI: Organizacién Maritima Internacional es el organismo especializado de las
Naciones Unidas responsable de la seguridad y proteccion de la navegacion y de prevenir

la contaminacién del mar por los buques.

-Naviera: Son las empresas de transporte maritimo internacional que operan los barcos en

los que se transportan mercancias.

-NMS: Un Sistema que tiene como objetivo reconocer rapidamente las sefiales de los

campos operativos para aplicar estrategias de prevencion.

-OIT: Es un organismo especializado de las Naciones Unidas que se ocupa de los asuntos

relativos al trabajo y las relaciones laborales.
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-Parametro: Es un elemento de un sistema que permite clasificarlo y poder evaluar algunas

de sus caracteristicas como el rendimiento, la amplitud o la condicién.

-PARIS MOU: Es un instituto del cual ayuda a control del estado rector del puerto que

desarrollan los estados miembros de Paris

-SGS: Sistema de gestion de la seguridad, un sistema basado en documentos, que permite
al personal de a bordo y tierra que permite establecer de forma eficaz los principios de

seguridad y proteccion ambiental.

-SOLAS: El objetivo principal del Convenio SOLAS es establecer normas minimas relativas

a la construccion, el equipo y la utilizacién de los buques, compatibles con su seguridad.

-STCW: "Standards of Training, Certfication, and Watchkeeping”, se basa de unos
estandares para la formacién basica de la gente de mar, que acordaron los gobiernos por

primera vez en 1978.

-Zafarrancho: Conjunto de actividades con que se dispone una embarcacion para una

actividad determinada.
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ANEXO 3
COMPONENTES DE HIPOTESIS

COMPONENTES
HIPOTESIS COMPONENTES METODOLOGICOS
REFERENCIALES
: Unidad de | Conectores : El
Variable e . . El espacio :
analisis l6gicos tiempo
Existe una cultura de
seguridad favorable en la| Culturade Existe una Buque tanque
tripulacién de un buque seguridad Tripulacion de cultura de petroquimiquero 2021
tanque  petroquimiquero seguridad de naviera
de una naviera peruana, favorable peruana

2021.
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ANEXO 4
ESCALA DE CULTURA DE SEGURIDAD

ESCALA DE CULTURA DE SEGURIDAD
Fecha:

INTRODUCCION

El presente instrumento de medicion documentada pretende medir el nivel de
cultura de seguridad en el buque donde viene prestando servicio, en base a sus
declaraciones y/o percepciones.

AUTORES: Bachiller en Ciencias Maritimas Paiva Morales, Maricruz
Bachiller en Ciencias Maritimas Reyes Ramos, Luigy Andy

INSTRUCCIONES

¢ Por favor, desarrolle todos los reactivos.

e Desarrolle el instrumento con la sinceridad que a Ud. lo caracteriza.

e El desarrollo de este cuestionario tiene una duracion maxima de 30 minutos.
e Para calificar cada reactivo, utilice la siguiente leyenda:

Valoracion
Nunca Casi nunca A veces Casi siempre Siempre
1 2 3 4 5
EJECUCION
INDICADORES N.° LIDERAZGO RESPUESTA
TRANSFORMACIONAL 112|345

Muestro  caracteristicas que

Influencia idealizada .
fomentan la confianza en

atribuida 1 cuestiones de seguridad en la
tripulacion
Actuo fomentando la seguridad a
Influencia idealizada 2 bordo del buque siendo un
conductual ejemplo a seguir para otros
miembros de la tripulacion
Muestro capacidad para
L incentivar a que la tripulacion
Motivacion )
inspiracional 3 cumpl_a con las mgd]das de
seguridad en cada actividad que
realiza
Estimulacion Contribuyo a mejorar con los
. 4 e .
intelectual procedimientos de seguridad
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implementadas en cada una de
las tareas que me son asignadas

Consideracion
individualizada

Ayudo a los miembros de la
tripulacion a desarrollar mayor
conciencia sobre el cuidado de la
integridad personal y del buque

INDICADORES

COMPETENCIA LABORAL

RESPUESTA

1

2

3

4

5

Conocimiento teérico

Reviso informacion actualizada
para prevenir riesgos en relaciéon
con las actividades que realizé
segun mi nivel de
responsabilidad

X

X

Utiliz6 material documental o
videografico para garantizar la
seguridad a bordo del buque de
acuerdo con las tareas que
realizo

Conocimiento practico

Cuento con la habilidad
necesaria para realizar mis
funciones de acuerdo con los
principios de seguridad
establecidos por la compafia

Muestro una actitud que busca
evitar riesgos y accidentes frente
a cada actividad que se realiza a
bordo del buque

Siento que poseo las
competencias necesarias para
realizar una tarea minimizando
riesgos y accidentes a bordo del
buque

INDICADORES

SISTEMA DE GESTION DE LA
SEGURIDAD

RESPUESTA

1

2

3

4

5

Recursos y personal

La compafia se asegura de que
la tripulacion del buque se
encuentra cualificado para las
funciones que realiza a bordo de
acuerdo con las normas de
formacion establecidas

Operaciones a bordo

Los procedimientos de las
operaciones mas importantes
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gue se realiza a bordo del buque
se establecen de manera clara

Preparacion para
emergencias

Se realizan programas de
ejercicios y practicas para la
preparacion de la tripulacion en
casos de emergencia

Informes y andlisis de
los casos de
incumplimiento,
accidentes y
acaecimientos
potencialmente
peligrosos

Suelo participar con poner en
conocimiento sobre casos de
incumplimiento, accidentes vy
situaciones potencialmente
peligrosas detectados durante el
servicio que presto a bordo

Mantenimiento del
buque y el equipo

El mantenimiento del buque y el
equipo se realiza considerando
medidas correctivas y
apropiadas que conlleven a
garantizar la seguridad del
buque
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ANEXO 5
VALIDACION DE INSTRUMENTO DE MEDICION APLICADO A LA MUESTRA DE ESTUDIO

DATOS DEL EXPERTO

MNombre completo : Cﬂrh}s _Bnry. Gu.rc'tf*
Profesion : O!;w_ml de H{uLﬂkH{L‘t’{'ﬂ-hL‘-

Grado académico : Doclor en Ciencions Hardd irs

Caracteristicas que lo determinan como experto:
D.ﬁ.lf.l.[)l de vnorines 'rntr':w\J‘W cern 30 anes dt ﬂhf“-“‘”‘"
en o 3121%01' R 4 'F“""jl"""‘"“' aﬂ'[j e ﬂd"""‘"l‘“‘ﬂ”“
Hﬂ.rl‘il.'ln_‘d \|" F'D{'l'uu\r.iu- Jgﬂ't'ﬂn‘-ﬂ ael éﬂt—kﬂ“”ﬂ’ R

Hmri'ﬂmu

Aulores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Paiva Morales, Maricruz
Bachiller en Ciencias Maritimas Reyes Ramos, Luigy Andy
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DATOS DEL EXPERTO

Nombre completoe : Juon Ulﬁg-:r Custhyaman Vihlmltl'ﬂm

Profesion : HEI:'HW Me'rfﬂhh

hivica ¢ € .
Grado académico : v pevior

Caracteristicas gue lo determinan como experto:

C_;ngwld PLi{'JJ'ﬂ' con EiPETl{hi ;cli En [{]qguai Fpi‘rakems
(j clumtquerﬂil lclr,lunlml-h lakr avando con la navier

TT&HE%&.‘: %L\ipfhﬂg | f-?‘lij

DN

I 300242sS
echa: 0§ -A4-2

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Paiva Morales, Maricruz
Bachiller en Ciencias Maritimas Reyes Ramos, Luigy Andy
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DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo : Ct’]l't'ﬁ-l'lﬁﬂ rﬂ:-.imﬂ ﬂhmfu_

Profesidn * Mpawo Hﬂrmnﬂ
Grado académico : %U PE’? 10r

Caracteristicas que lo determinan como experio:

O{'w ;a{ cr!f maving mt".‘tun‘f / (o0 E;-;aneu:m Cen Euques Pdrﬂ]i‘w:
EJ'E". -'ILJE-'-L‘.EulnﬁI'I Quipas QUETAS de ;-i‘hf" E-LLL\‘-\\EE-J' /

Fﬂ'ltnil.erbs e th'LrnJTﬂ‘ﬂi‘:-‘ Jﬁ'*’u“'ﬁacqhuw.an{q'qnsﬂ{hﬂ

1RAA

DNL/ 4oGly 3§60

Fecha: 02 -\ 1- 2|

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Paiva Morales, Mancruz
Bachiller en Ciencias Maritimas Reyes Ramos, Luigy Andy
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DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo : /(l AUy UON&H[ @ui \Sf((

Profesién ; Ma\u‘n\a MM(% ¢

Grado académico : S_)’gqy,‘@(

Caracteristicas gue lo determinan como experto:

OF ams olu a;;zaqu‘cm(@ an Lu;uag (zﬁbm/((mfr

N c“f’?b Qua | @ )® @mﬁma NG ffeS/'/’)o-

Fecha: 4 Y-41- QOQ 1

Autores del instrumento evaluado:; Bachiller en Ciencias Maritimas Paiva Morales, Maricruz
Bachiller en Ciencias Maritimas Reyes Ramos, Luigy Andy
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DATOS DEL EXPERTO

Fhes J

Nombre completo : 4"7;0”'5 f/ oris /70110

Profesién : Of&é/ Jn: /%nba /}Qman?é

Grado académico : % C%}( o 5 .aWM /%/ ,’ %/Wdf

Caracteristicas que lo determinan como experto:

. /5 one 0/& afananu; er A’ Vs ’Yf)@v(anég
o
- Er/%r'f&omb a a&w{a o 0/¢fom5n " I / /ﬁo-r/uaﬂb

. ﬂ’gq};( 6Jru@/pa/ LG /w?{bﬂ [Om/ﬁﬁ/l/y‘ /L/Uﬁ/é

o —t

Fima
DNI 25 J 126 Ly

Fecha: /(—ﬂzgj

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas Paiva Morales, Maricruz
Bachiller en Ciencias Maritimas Reyes Ramos, Luigy Andy
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ANEXO 6

COEFICIENTE ALFA DE CRONBACH DE ESCALA DE MEDICION DE CULTURA DE SEGURIDAD APLICADO A LA TRIPULACION DE UN
BUQUE TANQUE PETROQUIMIQUERO DE UNA NAVIERA PERUANA, 2021

ALFA DE CRONBACH

El coeficiente Alfa de Cronbach es un modelo de consistencia interna,
basado en el promedio de las correlaciones entre los items. Entre las
ventajas de esta medida se encuentra la posibilidad de evaluar cuanto
mejoraria (0 empeoraria) la fiabilidad de la prueba si se excluyera un
determinado item.

Como criterio general, George y Mallery (2003, p. 231) sugieren las
recomendaciones siguientes para evaluar los coeficientes de alfa de
Cronbach:

4

*

+» Coeficiente alfa >0.9 es excelente
Coeficiente alfa >0.8 es bueno
Coeficiente alfa >0.7 es aceptable
Coeficiente alfa =0.6 es cuestionable
Coeficiente alfa >0.5 es pobre
Coeficiente alfa <0.5 es inaceptable

Fuente: Recuperado de https://es.slideshare.net/LuisFerAguas/estadstica-chi-cuadrado-y-alfa-de-crounbach
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REACTIVOS

s0l13rns

Total

Sumatoria de varianzas de los reactivos

Varianza del instrumento

Coeficiente de confiabilidad Alfa de Cronbach
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ANEXO 7

CONSENTIMIENTO INFORMADO APLICADO A LAS UNIDADES DE ANALISIS QUE
FORMARON PARTE DE LA MUESTRA NO PROBABILISTICA CENSAL

CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA LA APLICACION DE
INSTRUMENTO DE MEDICION DOCUMENTADA DE INVESTIGACION
SOBRE CULTURA DE SEGURIDAD

acepto de manera voluntaria colaborar en la aplicacion de la escala de medicion sobre
cultura de seguridad para un estudio cientifico, realizado por los bachilleres en ciencias
maritimas de la especialidad de maquinas de la Escuela Nacional de Marina Mercante
“Almirante Miguel Grau”: Paiva Morales, Maricruz y Reyes Ramos, Luigy Andy; candidatos
a Oficial de Marina Mercante de la escuela antes mencionada.

Me han informado que:

e Laaplicacién del cuestionario forma parte de la realizacion de su tesis de Pregrado.

¢ La informacion obtenida sera trabajada con fines de investigacion, manteniendo
siempre mi Anonimato: el bachiller no conocera la identidad de quien llene cada
cuestionario, pues no se registra el nombre.

¢ Mi participacion es voluntaria y puedo retirarme del proceso en el momento que
desee.

e Cualquier duda puedo contactarme al siguiente correo: paivamaricruz@gmail.com

Callao, 09 de diciembre de 2021

FIRMA DEL PARTICIPANTE
DNI:
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ANEXO 8

BASE DE DATOS

CULTURA DE SEGURIDAD

57-15

FAVORABLE

DESFAVORABLE  |15-35

CULTURA DE SEGURIDAD POCO FAVORABLE |36-56

Vi

19-25

FAVORABLE

DESFAVORABLE  |5-11

COMPETENCIA LABORAL POCO FAVORABLE |12-18

VID3IIP1L | VID3IIP12 | VID3I2P13 | VAD3I2P14 | VID3IPIS

TOTALD2

COMPETENCIA LABORAL

Dimensiones

VID2I1PG | VID2I1PT | VID22PE | VIDZI2P9 | VID2I3P10

Indicadores
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ANEXO 9
RECURSOS DE AYUDA A FUTUROS INVESTIGADORES Y LA TRIPULACION DEL BUQUE

1) PARA FUTUROS INVESTIGADORES:

Los constructos tedricos que han sido tomados en consideracion para medir la variable de estudio han sido establecidos en
conformidad con lo que revelo la revision de la literatura y las condiciones que involucran a la tripulacién que opera el buque.

En ese sentido, para poder tener una concepcién de mayor claridad, se exponen los conceptos mas relevantes tanto de la variable
de estudio y sus respectivas dimensiones, lo cual puede ser tomado como referencia para que nuevos investigadores puedan
considerarlo y de dicha forma realizar mediciones afines para poder tener mayor evidencia con discusiones afines que para efectos
del presente proceso representd una limitacion.
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| -
—
IC51,2017 Escuela Europea
g de excelencia
:.a l:u_lt:ra de_segudrldadl represlenla -J La cultura de seguridad es una
a ":' un_anclzln S e a B: tura cuestion prioritaria dentro de una
organizacional Se compone de un
conjunto de maneras de hacer y dassal(2020)  CULTURA DE empresa.
pensar. SEGURIDAD

\ndrei et. Al. (2021)

Una compania naviera pone énfasis
en la seguridad como un punto de
equilibrioc para poder operar los
buquesde laflota correspondiente.

Conjunto de conocimientos,
creencias y percepciones que la
tripulacion de una nave mercante.

ANDREI ET. AL. (2021) SHM SHIPCARE (2018)

Se debe establecer metas de
desempefic en torno a la
prevencion de accidentes por otro
lado se debe tener el compromiso
de la compania, asi como de los
miembros de la tripulacién.

La cultura de seguridad es el
conjunto de conocimientos,
creencias y acciones gque posee la
tripulacion de un buque mercante .

x

o
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cuando la tripulacion de a bordo
empieza a  desarrollar sus
habilidades la atencion individual
podra ser observable por algin
oficial

ESTIMULACION
INTELECTUAL

A bordo Ila estimulacion
intelectual cobra importancia
debido a la naturaleza que el

trabajo presenta.

INFLUENCIA
IDEALIZADA
ATRIBUIDA

Liderazgo
transformacional,
Bass(1985)

ESTIMULACION
INTELECTUAL

MOTIVACION
INSPIRACIONAI

Lo que va generar la motivacion
inspiracional es el poder establecer
una vision a futuro que tenga
relacion con los objetivos dentro de

INFLUENCIA IDEALIZADA
ATRIBUIDA

Trabajadores se identifiquen
con ellider buscando imitarlo
eventualmente.

INFLUENCIA IDEALIZADA
CONDUCTUAL
A bordo de un buque es muy
probable que la influencia
idealizada conductualse presente
con mayor continuidad en
oficiales
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Capacidad referida a
conductas :

*» educativas

* sociales

. personales

e
- Competencia
Egt:iu(;lc;gformada por 32 genéricas ‘ Se refiere al saber oom.ﬁn
{2021) conocimientos, - : dentro  de cualquier
habilidades y actitudes. profesién
|

El conocimiento tedrico que
poseen los miembros de la
tripulacion a bordo de un
buque son base fundamental
para el cumplimiento de las
actividades diarias.

Es la capacidad real y
demostrada que debe
poseer una persona que se
encuentra laborando
dentro de un puesto de

| |
Conocimiento

practico Deben tener claro que

deben contar con un

conocimiento practico

3 tipos de competencias:

Quiroa * BASICA
(2020} » ESPECIFICAS cabal puesto que .las
» GENERICAS actividades que realizan
son altamente riesgosas.
[EEE———




estructurado el se

Es un sistema
encuentra conformado
conjunto de documentos.

por un

Exige que se puedan establecer
practicas seguras en cada una de las
actividades que se realizan a bordo,
evaluando todos los riesgos.

Articulo 10 “Mantenimiento

del bugue y el equipo”™

OMI (2018)

Articulo 7

“Operaciones
a bordo™

Sistema de
gestion de la

Se establece
establecera procedimientos, listas de
comprobaciones sobre las operaciones
mas importantes a realizar” (Delgado,

Articulo 6 “Recursos y

La exigencia de que toda la tripulacién
del buque pueda estar familiarizada
con el sistema de gestion de la

que “la

compaifiia

Articulo 8 “Preparacion para

i Articulo 8 i
segurl_dad , “Preparacion emergencias”
operaciona
OoMI (2018) :lh ra Establece que la compaiiia debe
el buque pa _ encargarse de establecer
emergencias procedimientos para poder hacer
frente a cualguier emergencia [(OMI
— Articulo @ “i., la Re [
andlisis de los casc. .-
del buquey el incumplimiento, Articulo 9 “Informes y andlisis de
P occidentes y . ..
equipo e tos los casos de incumplimiento,
potencialmente accidentes ¥ agcaecimientos
peligrosos.” potencialmente peligrosos.”

Se debe acrecentar la fiabilidad de los

componentes y equipos.

Los cuasiaccidentes deben ser
investigados a tal punto de poder
ubicar fortalezas tanto en lo comercial
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2) PARA LA TRIPULACION DEL BUQUE:

El siguiente triptico, plasma informacion concisa y concreta relacionado con aquellos elementos que son importantes a tomar en
cuenta para poder establecer un sistema de gestion a bordo de manera adecuada, lo cual debe ser de conocimiento por toda la
tripulacién, ya que forman parte de uno de los eslabones méas importantes para que se puedan fomentar actividades coherentes
con la mejora de la seguridad a bordo del buque.

Se pone énfasis en la importancia del conocimiento del instrumento mas importante dentro del transporte maritimo como lo es el
Cddigo internacional de la gestion de la seguridad operacional y la prevencién de la contaminacion o Cédigo IGS.

Referencia: Rodrigo, J. (2015). Seguridad maritima: Teoria general del riesgo. Marge Books.
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1.- Introduccién 2.1 CONTENIDO DEL CODIGO IG5

LA GESTION OPERACIONAL
A raiz de una serie de siniestros ocurridos en
DE LA SEGU RI DAD las dos ditimas décadas del siglo xx: | coplea les |
MARITIMA

la atencion de la seguridad maritima dejd de centrarse
exchusivamente en el control del objeto para centrarse

Proporcionar operatividad
seguridad de los bugues

prevencion de
: la
sle senlido, los rabajatones d WA Gierc iar contaminaciaon
al Codigo 1G5 operacional del bugue ya que destaca de
. S la necesaria cormeccion de
su cardcter dindmico las disfunciones auditorias

2.2 RESPONSABILIDAD ¥ AUTORIDAD DEL
2.- EL CODIGO INTERNACIOMNAL DE GESTIOM DE CAPITAM:
LA SEGURIDAD OPERACIONAL DEL BUQUE

El codigo 1G5 es5 un
—

documento de =0lo
dieciséis articulos,

adoptado por la OMI en el
1993, puesto en vigencia >

por la Conferencia SOLAS

de 1994, baj!f] el Capitulo IX o Impartir las ordenes e
del Convenio 50LAS, donde su finalidad es S -
proporcionar una norma internacional sobre manera clara y simple
gestion para la seguridad operacional del buque

v la prevencion de la contaminacion.
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3.-La persona designada: el enlace bugque-
tierra:

-Aﬂende denuncias o

Asepura el

apoyo
necesario

conformidades no
formuladas por los
capitanes.

i 3.1.- Formacién de la persona designada:
obligacion de la empresa naviera:
Las personas designadas deben recibir

formacion sobre los elementos de gestion de la
H seguridad:

4.~ Documentacion e incumplimiento del

H 6 digo 1GS:

Desde el 1 de julio 1998, todos los barcos vy
navieras deben estar en posesidén del DOC v del

certificado de gestion de seguridad (CGS), estos
documentos son esenciales si el barco se

encuentra operando ¥y en caso contrario,
situaran a la naviera v al barco ante un
incumplimiento de las regulaciones impuestas

Objetivos

Implementacion en tierra

Documentacion interna en tierra

Certificacion interina abordo

Certificacion permanente

Tierra: DOC
& bordo: CGS

verificaciones externas anuales
(tierra)

Verificaciones externas anuales (A
bordao)

verificaciones internas anuales

Tierra: anual
& bordo: anual

5.~ Politica de seguridad de la compaiia

El cédigo 1G5 permite a la empresa naviera

establecer una politica de seguridad en la gue se
deben de considerar los siguientes aspectos:

Detectar e identificar eventos
Ewvaluary priorizar riesgos
Preparar una respuesta al riesgo
Control v wverificacian
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6.~ Relacion entre el codigo 1G5 vy las normas 150
9001,14001, 18001,50001:

ze centra en la gestion de la
seguridad operacional del
bugue v la prevencion de la
contaminacion.

Asegura la calidad de los
pProcesos

Proporciona los elementos para
un sistema eficaz de gestion
ambiental.

Establece requisitos minimos de
las mejores practicas en gestion
de seguridad vy salud en el
trabajo.

requisitos gue debe poseer un
sisterma de gestion energética.

7.- Los indicadores objetivos de gestion: la
utlizacion de los KPI (key performance
indicatar):

-+

Sirven para medir | Son vehiculos de
el nivel de Comunicacion
desempefio de generalmente
un proceso estan ligados a la
estrategia de la
organizacion




ANEXO 10
APORTE

CUESTIONARIO SOBRE CULTURA DE SEGURIDAD A BORDO DEL BUQUE

LIDERAZGO TRANSFORMACIONAL

1.- La seguridad y proteccion de la vida humana en el mar, la proteccién del medio marino y mas del 90
% del comercio mundial depende de:

a) La compainiia

b) ENAMM

¢) La profesionalidad de la gente de mar

d) La implantacion de codigos emitidos por OMI

e) La autoridad portuaria mundial

2.- La organizacion, al elaborar reglas, debe mostrar respeto por la gente de mar pidiendo su opinién a
quienes trabajan en la mar y teniéndola en cuenta. Dicho postulado responde a:

a) Una idea de la OMI respecto al factor humano

b) Un principio de la OMI respecto al factor humano

¢) Un objetivo de la OMI respecto al factor humano

d) Un ente de la OMI respecto al factor humano

e) Una base linguistica respecto al factor humano

3.- Son objetivos de la OMI respecto al factor humano:

a) Llevar a cabo un examen minucioso de algunos de los instrumentos de la OMI desde la perspectiva
del factor humano

b) Promover y comunicar mediante principios basados en el factor humano una cultura de la seguridad
maritima y una percepcion mas clara de la importancia del medio marino

c¢) Proporcionar el marco necesario para fomentar la busqueda de soluciones no reglamentarias y para
evaluar dichas soluciones

d) Solo a 'y b son correctas

e) a, b y ¢ son correctas

4.- El desarrollo del Codigo IGS respondié a la creciente preocupacion sobre la gran cantidad de errores
gue se estaban cometiendo en la de buques.

a) operacion

b) gestion

¢) manipulacion

d) implementacion

€) administracion

5.- Resolucién que adopt6 directrices de la OMI sobre gestién para la seguridad operacional del buque y
la prevencion de la contaminacion:

a) A.647(16)

b) A.648(16)

c) A.649(16)

d) A.650(16)

e) A.651(16)

6.- El Cédigo internacional de gestion de la seguridad entré en vigor en dos fases:
a) 1 julio 1998 — 1 agosto 2002

b) 1 agosto 1998 — 1 setiembre 1998

¢) 1 julio 1998 — 1 julio 2002
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d) 1 agosto 1998 — 1 julio 2002
e) 1 agosto 2002 — 1 julio 2004

7.- El Cbdigo IGS se encuentra dividido en:
a) 3 partes

b) 2 partes

c) 4 partes

d) 5 partes

e) Ninguna es correcta

8.- Sistema estructurado y documentado que permita al personal de la compafia implantar de forma
eficaz los principios de seguridad y proteccién ambiental de la misma:

a) Sistema de gestion de la seguridad

b) Cddigo internacional de gestion de la seguridad

¢) Documento de cumplimiento

d) Certificado de gestion de la seguridad

e) Sistema de control

9.- Los objetivos de la gestién de la seguridad de la compafiia de acuerdo a lo establecido en el Cédigo
ISM, abarcarén:

a) Establecer practicas de seguridad en las operaciones del buque y en medio de trabajo

b) Evaluar todos los riesgos sefialados para sus buques, su personal y el medio ambiente, y tomar las
oportunas

¢) Mejorar continuamente los conocimientos practicos del personal en tierra y de abordo sobre gestion de
la seguridad

d) Solo a 'y b son correctas

€) a, b y ¢ son correctas

10.- Segun el Cadigo IGS, la compafiia adoptara a fin de garantizar que el personal
nuevo y el que pase a realizar tareas nuevas que guarden relacién con la seguridad y la proteccién del
medio ambiente, puede familiarizarse debidamente con sus funciones.

a) disposiciones

b) enmiendas

¢) procedimientos

d) operaciones

e) parametros de seguridad

COMPETENCIA LABORAL

11.- Actitudes y valores de las personas y de la empresa en los aspectos relativos a la seguridad, tanto
en su forma de entenderla como en su comportamiento diario:

a) Principios de seguridad

b) Objetivos de la gente de mar

¢) Mentalidad operacional

d) Cultura de seguridad

e) Cultura de proteccion

12.- Concientizacion de la gente de mar, implicaciéon de la direccién, formacion y control de los trabajos
realizados a bordo son aspectos a tomar en cuenta por:

a) Principios de seguridad

b) Objetivos de la gente de mar

¢) Mentalidad operacional

d) Cultura de seguridad

e) Cultura de proteccién

13.- Medidas que se pueden tomar para mejorar la cultura de seguridad:

a) Impartir cursos de formacién
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b) Concientizar a la gente de mar de por qué es importante seguir los procedimientos y adoptar buenas
practicas

¢) Realizar adecuadamente estudios sobre navegacion

d) Difundir y disefiar codigos de operaciones

e) Solo a 'y b son correctas

14.- Patrones de conducta que componen las 5 I's:
a) Innovacion

b) Influencia

c) Intervencion

d) Integracién

e) Todas las anteriores son correctas

15.- Buscar y compartir el conocimiento y la comprensiéon de todos los asuntos relacionados con la
seguridad en todo momento:

a) Innovacion

b) Influencia

¢) Intervencion

d) Integracion

e) Insigth

16.- Consiste en comprometerse con un objetivo comidn tomando cartas en el asunto cuando una
situacién parece desarrollarse en una direccion que no ha sido planificada ni previstas por otros:

a) Seguridad

b) Disposicién

¢) Responsabilidad

d) Honestidad

e) Proactividad

17.- Son formas como poner en practica las normas y reglamentaciones a bordo del buque:
a) Cumplir con los requisitos de seguridad de la compafia

b) Tener actitud positiva hacia la seguridad

c) Considerar actitud para el entendimiento del Convenio sobre Trabajo Maritimo

d) ay b son correctas

e) a, b y ¢ son correctas

18.- Apoya procesos y actividades, ayudando a forjar y mantener una cultura proactiva de la seguridad:
a) Safety Delta

b) Alfa y Omega

c¢) Security Delta

d) Proteccion Omega

e) Safety Alfa

19.- Las evaluaciones honestas del personal en relacién con su desempefio en materia de seguridad y
una cultura de seguridad abierta y de confianza en las embarcaciones son fundamentales para el éxito
del proceso:

a) Safety Delta

b) Alfa y Omega

c¢) Security Delta

d) Proteccion Omega

e) Safety Alfa

20.- El proceso Safety Delta se compone de 3 etapas: Diagnéstico, Desarrollo y
a) Mantenimiento

b) Operacién

¢) Induccién
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d) Didlogo
e) Gestion

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD

21.- Proceso de identificacion, analisis, evaluacion y control de riesgos:
a) Gestioén de la seguridad

b) Administracion de accidentes

¢) Administracion de riesgos

d) Gestidn de riesgos

e) Principios de gestion de la seguridad

22.- Tiene como objetivo evitar que se produzcan accidentes, y cuando ocurran, aprender de la
experiencia:

a) Gestion de la seguridad

b) Administracioén de accidentes

¢) Administracion de riesgos

d) Gestidn de riesgos

e) Principios de gestion de la seguridad

23.- El proceso de administracién de riesgos debe observarse y aplicarse como un proceso circular
dividido en 3 fases:

a) Diagndstico, desarrollo y dialogo

b) Inicio, desarrollo y fin

c) Preparacién, ejecucion y finalizacion

d) Induccién, aprendizaje y retroalimentacion

e) Induccioén, diagndéstico y retroalimentacién

24.- El proceso de garantizara que todo el equipo de trabajo esté informado,
involucrado de brindarse apoyo mutuo.

a) Gestion de la seguridad

b) Administracién de accidentes

¢) Administracion de riesgos

d) Gestion de riesgos

e) Principios de gestion de la seguridad

25.- Fase en la que se define el alcance del trabajo, se verifican los procedimientos, se evallan riesgos,
identifican peligros, y se establecen medidas de control:

a) Inicio

b) Induccién

c) Interpretacion

d) Preparacion

e) Solo b y ¢ son correctas

26.- Es algo que puede ocasionar un dafio:
a) Peligro

b) Cuasiaccidente

c) Accidente

d) Riesgo

e) Infortunio

27.- Se define como la probabilidad de que se produzca el dafio:
a) Peligro

b) Cuasiaccidente

c¢) Accidente

d) Riesgo
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e) Infortunio

28.- Prepararse a conciencia y comprometer la participacion de todos los miembros del equipo son bases
para garantizar:

a) Una operacién segura a bordo del buque

b) Un derrame inminente de hidrocarburos en el buque

c¢) Una proteccion eficiente de las operaciones en sala de maquinas

d) La administracion de riesgos

e) Una gestion de la seguridad operacional adecuada y sostenida en el puente de navegacion

29.- Constituye una fase de la administracion de riesgos y se basa en realizar una charla de seguridad,
realizar el control del lugar de trabajo, ejecutar la tarea del trabajo segun el plan, etc.:

a) Preparacion

b) Diagnostico

c) Sintesis

d) Ejecucion

e) Implementacién

30.- Son elementos clave en la fase de finalizacion dentro del proceso de administracion de riesgos:
a) Restablecer el lugar de trabajo

b) Realizar una charla de término

¢) Plasmar las lecciones aprendidas

d) ay b son correctas

e) a, b y ¢ son correctas
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