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RESUMEN

La presente investigacién tiene como finalidad determinar la relacion entre el
conocimiento y cumplimiento de las normas de seguridad en el abastecimiento de
combustible. La metodologia empleada fue de disefio descriptivo correlacional —
no experimental, por lo que se consider6 como variables al conocimiento de
normas de seguridad y cumplimiento de las normas de seguridad en las
operaciones de abastecimiento de combustible; las cuales van asociadas para
determinar la relacibn entre ellas. La poblacion del presente trabajo de
investigacion estuvo constituida por la tripulacion de los buques B/T PB-1y B/T
TRANSGAS 1, las cuales son operadas por la empresa peruana Transgas
Shipping Line SAC vy veinticinco tripulantes de muestra, no probabilistica
intencionada, dada a su reducida poblacion. Los instrumentos que se utilizaron
fueron dos cuestionarios, una para la variable conocimiento de normas de
seguridad y otra para la variable cumplimiento de las normas de seguridad. Se

obtuvo como resultado la relacion significativa entre el conocimiento bajo y

Xiv



mediano con el cumplimiento desfavorable de las normas de seguridad en un 76.0
%,; y con respecto al conocimiento bajo, mediano y alto, se encontrd una relacion
con el cumplimiento favorable en un 24.0 %. De esta forma, se concluyé que
existe una relacion significativa entre el conocimiento de las normas de seguridad
y el cumplimiento de dichas normas. A su vez, también se comprobd que, a
menor conocimiento de las normas de seguridad, existira un cumplimiento
desfavorable de las normas de seguridad en el abastecimiento de combustible.
Sin embargo, se hallé una relacién no significativa entre el conocimiento teérico y
conocimiento aplicado con el cumplimiento de las normas de seguridad en el
abastecimiento de combustible.

Palabras clave: Conocimiento, cumplimiento, normas de seguridad,

abastecimiento de combustible, tripulacion.
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ABSTRACT

This research aims to determine the relationship between knowledge and
compliance with safety bunkering standards. The design of the methodology was
correlational - Non experimental, the variables taken in consideration were
Knowledge of safety standards and compliance with safety standards in bunkering
operations; they are associated to determine the relationship between them. The
population of this research consisted of twenty five crew members of the ships B/T
PB1 and B/T TRANSGAS 1, which is operated by the Peruvian company
Transgas Shipping Line SAC and the sample were the same twenty five
crewmembers. Due to the small population, the sample is taken as intentionally
non-probabilistic. The instruments used were two questionnaires, one for the
variable knowledge of safety rules and the other for variable compliance with
safety standards. The result was that there is a significant relation between low
and medium knowledge with unfavorable compliance with safety rules in 76.0 %;

and with respect to medium-high knowledge and favorable compliance with safety

XVi



rules, there is a relation in 24.0 % as a result. Finally, the conclusion is that there
is significant relationship between knowledge of safety regulations and compliance
with those standards, it was also found that the less knowledge of safety rules, the
less favorable compliance with safety standards in bunkering operation. However
no significant relationship was found between theoretical knowledge and applied

knowledge compliance with safety standards in bunkering operation.

Keywords: knowledge, compliance, safety regulations, bunkering operation, crew.
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INTRODUCCION

El transporte y la manipulacion del crudo y productos del petréleo es una tarea
dificil que debe ser realizada por empresas especializadas y experimentadas, las
cuales son conscientes de los riesgos asociados a una manipulacion o transporte
incorrecto. Por ello, la demanda de abastecimiento de combustible en la sociedad
moderna hace que las responsabilidades de las empresas encargadas de los

barcos mercantes sean extraordinariamente serias.

El presente trabajo de investigacion titulado “Conocimiento y cumplimiento de
las normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de combustible
por la tripulacién de los buques PB-1 y TRANSGAS 1 periodo marzo-noviembre
2015” tiene como objetivo principal determinar la relacion entre el conocimiento y

cumplimiento de las normas de seguridad en el abastecimiento de combustible.

Esta investigacion esta constituida por ser capitulos. En el primero, se
encuentra el planteamiento del problema, la formulacién de la pregunta de
investigacién, los objetivos, la justificacion, las limitaciones y la viabilidad. En el

segundo, se desarrolla el marco tedrico, el cual esta conformado por los
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antecedentes; las bases tedricas sobre las normas de seguridad establecidas por
los convenios internacionales en la operacion de abastecimiento de combustible y
las definiciones conceptuales. En el tercero, se muestran las hipoétesis y variables
de la investigacion. En el cuarto, se presentan el disefio metodoldgico, constituido
por el tipo y el disefio de la investigacion, asi como los instrumentos utilizados y la
prueba estadistica de “Chi- cuadrado”. En el quinto, se demuestran los resultados
del trabajo después de la aplicacion del método estadistico. Finalmente, en el

sexto, se describen las discusiones, conclusiones y recomendaciones.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DE PROBLEMA

1.1 Descripcion de la realidad problematica

En el &mbito maritimo, se lleva a cabo muchas operaciones que son
realizadas por los tripulantes de los bugues mercantes y una de ellas es el
abastecimiento de combustible. Esta operacion se debe realizar tomando en
cuenta las normas de seguridad para una correcta manipulacion de
combustible. Ante ello, Draffin (2008) afirma que “en esta operacion, se
relinen una gran variedad de actividades y una larga lista de especialidades
que comprenden un gran numero de participantes en cada una de la

realizacion de esta” (p.5).

Cabe mencionar que el Perl no es ajeno a estas normativas, ya que
los barcos de bandera peruana operan bajo el reglamento de los convenios
internacionales que regulan el transporte maritimo. Entre estas se encuentran
el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(SOLAS), el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los
Bugues (MARPOL), el Convenio Internacional sobre Normas de Formacion,

Titulacion y Guardia para la Gente de Mar (STCW) vy, en el caso de los barcos



petroleros, la Guia Internacional de Seguridad para Buque Tanques y

Terminales de Petrdleo (ISGOTT).

Debido a estas normativas establecidas para regular el transporte por
mar, otras dificultades afectarian el desempefio y aumentarian al riesgo de
sufrir accidentes por parte de los tripulantes. Entre las principales, destacan la
falta de interés por la implementacion de capacitaciones, y estrategias
orientadas a afianzar el conocimiento y concientizar a la tripulaciéon para

aplicar los conocimientos aprendidos.

A pesar de las mejoras de los convenios internacionales y los codigos
establecidos por la Organizacion Maritima Internacional (OMI) ante el
incumplimiento de las normas de seguridad y la falta de conocimiento de las
mismas, continban produciéndose accidentes que ocasionan pérdidas
humanas, naufragios y, sobre todo, contaminacion del medio maritimo.

Cabe resaltar si el personal no conoce o no cumple con las normas de
seguridad esto conducird a dafios irreparables, pérdidas humanas, impacto al
medio marino, dafio a la actividad pesquera de la zona afectada, perjuicios
materiales, contaminacién ambiental y cuantiosas pérdidas monetarias para la

empresa.



1.2 Formulacion del problema

1.2.1 Problema general

¢,Cual es la relacion entre el conocimiento y cumplimiento de normas de
seguridad en las operaciones de abastecimiento de combustible por la
tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo marzo-noviembre

20157

1.2.2 Problema especifico

¢,Cual es la relacion entre el conocimiento tedrico y cumplimiento de las
normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de
combustible por la tripulacién del bugque PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo-noviembre 20157

¢ Cual es la relacion entre el conocimiento aplicado y cumplimiento de las
normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de
combustible, por la tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1

periodo marzo-noviembre 20157



1.3 Objetivos de la investigacion

1.3.1 Objetivo general

Determinar la relacién entre el conocimiento y cumplimiento de normas de
seguridad en las operaciones de abastecimiento de combustible por la
tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo marzo-noviembre

2015.

1.3.2 Objetivos especificos

Determinar la relacién entre el conocimiento tedrico y el cumplimiento de
las normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de
combustible por la tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo-noviembre 2015.

Determinar la relacion entre el conocimiento aplicado y cumplimiento de
las normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de
combustible por la tripulacién de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo-noviembre 2015.



1.4 Justificacién de la investigacion

La presente investigacion se justifica y adquiere importancia por las siguientes

razones:

¢ Justificacion tedrica: Si bien existen diversos estudios que se realizaron en
otros paises, en nuestra institucion, no se ha encontrado una
investigacion con respecto a las normas de seguridad en las operaciones
de abastecimiento de combustible. Desde esta perspectiva, la
investigacion se justifica por ser la pionera, hecho que permitird contar
con informacién valiosa de cémo se puede contribuir con el proceso de
mejorar la seguridad maritima en las operaciones de abastecimiento de
combustible en nuestro pais y prevenir posibles accidentes. Uno de los
objetivos principales del estudio es determinar la relacién entre las
normas de seguridad y el cumplimiento de las mismas para concientizar a
los tripulantes que se encuentren trabajando en el dmbito maritimo.
Asimismo, se resalta la importancia del cumplimiento de las normas de

seguridad en la operacion de abastecimiento de combustible.

¢ Justificacion metodoldgica: Esta investigacion se puede justificar, debido a
gue el estudio uso el programa SPSS 23 para relacionar el conocimiento
de las normas de seguridad y el cumplimiento de estas normas por la
tripulacion de los bugues PB1 y TRANSGAS 1. Cabe mencionar que el
estudio siguié todas las pautas del APA 6.% edicion. Para establecer

mayor precision, se realizo la validacién del instrumento, dos encuestas,



las cuales son aplicadas en estas operaciones maritimas mediante el

criterio de cinco jueces.

e Justificacion practica: Los resultados de la investigacion permitiran
determinar si existe relacion entre el conocimiento y cumplimiento de
normas de seguridad durante las operaciones de abastecimiento de
combustible por la tripulacion del buque PB1, periodo marzo-noviembre
2015. En este sentido, el estudio es importante, porque permitird conocer
y aplicar estas normas de seguridad a través del sistema de gestion de
las compafiias navieras que operan los barcos mercantes encargados de

este tipo de operaciones.

1.5 Limitaciones de la investigacion

Durante el desarrollo de la investigacion, se presentaron varias dificultades.
Una de estas es la obtencién de la informacién sobre las normas de seguridad
en las operaciones de abastecimiento de combustible. Es necesario
mencionar que estas fueron superadas con el tiempo, gracias a la ayuda de

entidades maritimas y nuestros asesores.

1.6 Viabilidad de lainvestigacion

Si bien existen limitaciones, la investigacion fue viable, puesto que se conto
con los recursos esperados, ambiente de trabajo y personas. También,
tenemos que resaltar el gran apoyo de la empresa naviera Transgas Shipping
Line y la Oficina de Investigacion, Desarrollo, Innovacion y Educacion a

Distancia (OIDI).



CAPITULO Il: MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes de la investigacion

A continuacion, se presentara cuatro investigaciones que guardan relacion

con el tema de estudio.

2.1.1Antecedentes

En primer lugar, Mauritzson (2011) presenté su tesis titulada “La
Percepcion del Maestro de Seguridad Maritima” para optar el titulo de
magister en ciencias en el Departamento de Transporte y Tecnologia
Marina de Universidad tecnologia Chalmers, Suecia. Esta investigacion
tuvo como finalidad ser un estudio exploratorio de la percepcion de los
maestros suecos sobre el concepto de seguridad maritima, cémo
mejorarla y mantenerla, asi como su papel, asi como otros interesados,
en relacion con esto. El método de estudio fue la realizacion de nueve

entrevistas las cuales fueron grabadas en un dictafono digital. EI décimo



entrevistado prefirio no ser registrado y en este caso se tomaron notas
durante la entrevista. Las entrevistas grabadas fueron transcritas
textualmente las cuales fueron leidas detenidamente y los temas que
surgieron fueron posteriormente divididos en categorias y subcategorias.
El resultado que se obtuvo demostré que los maestros suecos asignan
una alta prioridad a la seguridad de su embarcacion y de los que estan a
bordo. A su vez, la seguridad se define como la actividad de evitar
accidentes. Ademas, se creia que un alto nivel de seguridad exigia un
comportamiento seguro. Por lo tanto, el estudio mostro que los maestros
suecos determinaron que existe una alta prioridad para la seguridad de
los barcos a bordo. La seguridad fue definida como la actividad de
asegurar evitando accidentes. Con el fin de lograr un alto nivel de
seguridad, existe un consenso aparente de que se requiere un
comportamiento seguro, que implique tanto la adhesion a las reglas

como las iniciativas de seguridad.

En segundo lugar, Oltedal (2011) presentdé su tesis titulada
“Gestidbn de seguridad y cultura Controlados por Noruega industria
naviera” para optar el grado de doctor filosofia en la facultad de ciencias
sociales en la universidad de stavange, Noruega. Esta investigacion tuvo
como finalidad explorar y analizar las caracteristicas a bordo de la
cultura de seguridad, elaborar sobre qué factores afecta la cultura de
seguridad a bordo y usar los resultados para futuros estudios. El método
fue la recomendacion de ambas perspectivas las cuales seran tomadas

en consideracion. Esta sintesis de datos cualitativos y cuantitativos se



considera importantes para comprender cOmo se crea la cultura a traves
de procesos sociales mientras que los métodos cuantitativos acerca de
la extension de ciertos patrones de comportamiento y percepciones .El
resultado, la seguridad general en las situaciones de trabajo fueron
percibidas como muy alta, lo que puede indicar una seguridad
relativamente buena estandar. El andlisis de Anova mostré diferencias
significativas entre la edad grupos en las dimensiones de la relaciéon
interpersonal y la orientacion en tierra. El tipo de buque indico
diferencias significativas en las dimensiones de competencia, gestion
local y retroalimentacién. Aquellos que trabajan en carga seca buques
percibieron que la retroalimentacion de los datos de la experiencia
comunicada era los que trabajan en los buques tanque de liquido. Sin
embargo, los que trabajan en los buques de carga seca. Por lo tanto,
Esta tesis ha explorado la cultura de seguridad y la gestion de la
seguridad en relacion con las teorias actuales de gestidén y seguridad de

la cultura.

En tercer lugar, Lundh (2010) presenté la tesis titulada “Explorar la
interaccion entre la tripulacion y su adaptacién del desarrollo de la
situacién laboral a bordo de los buques mercantes suecos” para obtener
el grado de doctor de tecnologia en el Departamento de Transporte y
Tecnologia Marina en la Universidad Tecnolégica Chalmers,
Gotemburgo, Suecia. Esta investigacion tuvo como objetivo investigar la
interaccion entre el barco, el sistema tecnoldgico a bordo y el sistema

humano para comprender como la evolucion de la industria del



transporte maritimo. La metodologia de este estudio es la eleccion entre
estos dos paradigmas de investigacion. Es decir, métodos cualitativos y
cuantitativos. Entre sus resultados obtenidos en esta tesis indican que la
tripulacion de ingenieria tiene que los requisitos previos inferiores al
optimo del sistema técnico y del casco para poder desempefiar sus
funciones con el conocimiento prevaleciente en la coordinacién no esta
siendo plenamente utilizada en el disefio del departamento de ingenieria.
Por tanto, los comportamientos menos favorables que aumentan el
riesgo de lesiones y hacer cumplir con menos eficacia las tareas. Los
oficiales de ingenieria también reportan un alto nivel de estrés y no se ha
encontrado niveles elevados de mala salud mental. Sin embargo, si no
parece que el contenido del trabajo o los niveles de calificacion sean la
principal fuentes de estrés laboral por el contrario, como lo indica el

elevado conflicto para los oficiales de ingeniera.

Y en cuarto lugar, Rerequeo (2009) presenté la tesis titulada
“Procedimientos generales de las operaciones de carga y descarga de un
buque tanque” para optar al titulo de ingeniero naval en la facultad de
Ciencias de Ingenieria de la Universidad Austral de Chile. Esta
investigacion tuvo como finalidad realizar un estudio desde los conceptos
mas basicos de la operacion de un buque petrolero. Para ello, hasta para
la redaccion detallada de los procedimientos generales de las operaciones
portuarias de un petrolero, se us6 una metodologia descriptiva cualitativa.
En este proceso, se obtuvo como resultado que las personas que se

embarcaran en buques tanque deben manejar una serie de conocimientos
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sobre la ejecucion de equipos y sistemas implementados a bordo. Por otro
lado, se concluye que las operaciones portuarias de un petrolero, desde
este punto de vista tedrico, son duraderas y estresantes. Cabe resaltar que
varios aspectos estan involucrados en las operaciones en una terminal:
desde el estado en que se encuentre el producto a manipular (la
temperatura, por ejemplo) hasta las condiciones meteorologicas del
momento, y no cuando se presente pésimas condiciones meteorologicas.
Una completa planificacion de la ejecucion de las operaciones y el
conocimiento de los riesgos que se van a presentar parecen ser los
factores determinantes para obtener operaciones de carga y descarga

rapidas, seguras.

2.2 Bases teoricas

2.2.1 Conocimiento

2.2.1.1 Concepto de conocimiento

Landeau (2007), con respecto al conocimiento, sefala que “es
un conjunto de informacion que posee el ser humano, tanto
sobre el escenario que lo rodea, como de si mismo, valiéndose

de los sentidos y de la reflexién para obtenerlo” (p. 1).

Por su parte, Delgado (2009) considera que el
conocimiento tiene un proceso cognoscitivo, cuyo origen esta en

la percepcion sensorial; después, llega al entendimiento y
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concluye, finalmente, en la razén. Se dice que el conocimiento
es una relaciéon entre un sujeto y un objeto. El proceso de
conocimiento involucra cuatro elementos: sujeto, objeto,
operacion y operacion interna. Asimismo, se plantean tres
enfoques cientificos del conocimiento: psicologico, sociologico y
filosofico. El primero estudia los mecanismos por los que se
adquieren y conservan: percepcion, inteligencia, memoria, etc. El
segundo estudia las condiciones sociales que obstaculizan el
avance del conocimiento. Y el dltimo indaga la naturaleza del
conocimiento cientifico, mas no del conocimiento empirico o

vulgar.

En Grecia Antigua, se da inicio al estudio del
conocimiento a través de su propia teoria que inicia su
edificacion y continda construyéndose influenciado por el
desarrollo de las diferentes corrientes de pensamiento filoséfico.
Para uno de los grandes filoséficos de esta época, Aristoteles, el
conocimiento se obtiene por dos vias, directa o indirecta, por lo
que se deducen nuevos datos de aquellos ya sabidos por la
experiencia cotidiana. Para Santo Tomas de Aquino, maximo
representante de la corriente Escolastica, el conocimiento se
produce como un producto de la mezcla de métodos racionales

con la fe en un sistema unificado de creencias (Ecured, 2006).

Si estudiamos cémo se desarrolla la historia del

conocimiento, podemos apreciar que los primeros avances

12



fueron muy lentos, tardaban milenios en realizar nuevos
progresos. Al transcurrir el tiempo, el desarrollo tecnolégico de
las sociedades avanzadas se produce a pasos agigantados y su

esparcimiento al mundo es rapido.

Por otra parte, para Arias (2006), el conocimiento puede
ser entendido en dos direcciones u orientaciones. En primer
lugar, es considerado como “un proceso que se manifiesta en el
acto de conocer, experimentar, la apreciacion que uno tiene, es
decir, la percepcion de una realidad”; y segundo, como ‘el
producto o resultado de dicho proceso, que se traduce en
concepto, imagenes y representaciones acerca de la realidad”.
(p.13).

Para que el conocimiento sea Util, es importante que se
comunique, que haya desarrollo con el propdsito de ser utilizado
como punto de partida y, asimismo, genera nhuevos
descubrimientos. Es necesario que dichos conocimientos se
propaguen como semillas que brotaran en otros nuevos para

mejorarlos.

Segun Segarra y Bou (s.f), se diferencian dos
concepciones del conocimiento. Por un lado, la epistemologia lo
considera como algo estatico y formal. La otra concepcion lo
concibe como un proceso humano dindmico de justificacion de la

creencia personal en busca de la verdad.
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Figura 1. Filosofos griegos Platon y Aristoteles
Fuente: http://www.cuidadodelapiel.com/wp-
content/uploads/2014/07/134.jpg

2.2.1.2 Tipos de conocimiento

En el presente trabajo de investigacion, solo nos enfocaremos

en dos tipos basicos de conocimientos: el aplicado y el practico.

A)Conocimiento aplicado

Los estandares de aprendizaje son referentes que
describen lo que los alumnos deben saber y poder hacer
para demostrar el nivel de adquisicion de los objetivos y las
competencias del trabajo demande (Cafiizares, Navarro y

Martinez, 2014).
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En la actualidad, los estados en el mundo se
encuentran conectados a través de la globalizacion, por lo
gue permiten que la economia sea global; que con los
grandes avances tecnoldgicos en todos los campos de la
sociedad, se requiera desarrollar un conocimiento en los
trabajadores que les permita solucionar problemas

particulares a las empresas solicitantes de sus servicios.

Hoy, en los barcos mercantes, se siguen normativas
gue se encuentran establecidas por normas internacionales
impartidas por la (OMI), organismo de la ONU que regula el
transporte maritimo. Las exigencias internacionales en las
operaciones de estos barcos operados por las empresas
navieras generan la exigencia en el desempefio del personal
gue los opera. A consecuencia de las inspecciones por parte
del estado rector, los estados de bandera y vettings, se
identifica los estandares que los barcos poseen y la
insuficiencia de conocimientos o habilidades del personal de
los barcos. Gracias a esta informacion, se brindan las
capacitaciones técnicas y humanas para la subsanacion de

las deficiencias que se pueden y podrian identificar.

De acuerdo con Siliceo (2004), “los problemas de
ineficiencia no siempre se podran solucionar via

capacitacién, y no es exclusivo para el personal que recién
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ingresa, sino también, para aquellos que llevan

desempefiandose por un largo periodo en el puesto” (p.19).

Por lo tanto, el conocimiento aplicado permite
clasificar a la empresa segun las necesidades y prioridades
gue exija su estructura. Por otra parte, los roles y funciones
son tan variantes y diversos, que esta enlazado con el tipo
de organizacion, pero aun siendo asi es un factor clave para
la definicion de estructuras y enfoques y, con ello, la
asignacion de recursos y tareas adecuadamente (Vega,

2012).

CONOCIMIENTO APLICADO

LContenidos?

Marina Tristan

Figura 2. Los procedimientos, engranaje del conocimiento
aplicado.

Fuente: http://es.slideshare.net/marinactristan/aprendizaje-
basado-en-proyectos-38502492
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B) Conocimiento tedrico

Segun Phillosofia (2015):

El conocimiento teodrico no tiene un fin utilitario sino
gue surge del simple deseo de saber, aunque lo cierto es
gue suele contribuir a nuestra supervivencia o bienestar, a
pesar de no ser su intencién. Para algunos fil6sofos, como
Aristoteles 'y Platon, es un saber contemplativo vy
desinteresado. Su objetivo es describir y explicar como es y
como funciona el universo: mundo, hombre y Dios. Su
finalidad se limita a conocer, explicar y predecir la realidad.
Se refiere al ambito del "ser" el término "tedrico” se deriva
del griego "theorein”, que significa "contemplar”. Por lo tanto,
el conocimiento tedrico pretende describir la realidad,

explicar sus causas y predecirlas.

Por su parte, Chiavenato (1993), en su libro Iniciacion

a la administracion de personal, define tres tipos de
contenidos, incluidos en la capacitacion:

Transmisién de informacion y conocimientos

gue contempla informacién sobre el trabajo, la

empresa, sus productos o servicios, sus reglas

y reglamentos internos, su estructura

organizacional, etc. Es la capacitacion que se

brinda generalmente al personal de ingreso

reciente.
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Desarrollo de habilidades vy destrezas
relacionadas con el cargo actual o futuro,
generalmente asociados a actividades motoras
y manuales que exigen capacitacion y practica
constante.

Desarrollo de actitudes: se pretende
transformar las actitudes negativas o
inadecuadas en positivas o favorable.

La capacitacion es un proceso continuo que se
desarrolla en  concordancia con las

necesidades reales de la organizacion. (p.7)

Por otro lado, segun Corazén (s.f.), “el conocimiento
tedrico no busca manipular la realidad, ni usarla, sino
simplemente situarnos, encontrar el sentido de las cosas,
adquirir criterio” (p.33). Esto quiere decir que lo primero que
mueve el hombre, lo que este necesita, no es hacer planes,

sino conocer la verdad.

18



Figura 3. Aspirantes de la escuela Nacional de Marina
Mercante Miguel Grau, recibiendo clases.
Fuente: http://enamm.edu.pe/

2.2.1.3 Generalidades sobre conocimiento

La ciencia y el conocimiento nacen de la intensa necesidad del
ser humano, desde su origen, para explicar su propia naturaleza
y el mundo que lo rodea. A partir de la definicion mas sencilla,
nos dice que conocer consiste en obtener una informacién
acerca de un objeto. Conocer es conseguir un dato o una noticia
sobre algo.
En todo conocimiento, podemos distinguir cuatro elementos:
¢ El sujeto que conoce
e El objeto conocido

e La operacion misma de conocer
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¢ El resultado obtenido que es la informacion recabada

acerca del objeto

El sujeto se pone en contacto con el objeto y obtiene una
informacion acerca del mismo. Cuando existe congruencia o
adecuacion entre el objeto y la representacion interna
correspondiente, decimos que estamos en posesion de una

verdad. Rojas (2015).

2.2.2 Cumplimiento

2.2.2.1 Concepto de cumplimiento

Desde la perspectiva del transporte maritimo, el cumplimiento es
la ejecucion de las directrices que estan establecidas en el
sistema de gestion de la compafia que opera el barco siguiendo
las pautas de los convenios internacionales que regulan el

transporte maritimo mundial.

2.2.2.2 Evaluacién del cumplimiento

El cumplimiento puede predicarse respecto de normas
regulativas de mandato, es decir, de las que ordenan o prohiben,
no cabria cumplimiento de normas permisivas, tampoco respecto
de las que atribuyen poderes. Asimismo, el cumplimiento no es
la correspondencia de la accion de los sujetos con el contenido

prescriptivo de la norma, sino que requiere no solo el
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conocimiento de la misma, sino que esta haya servido de
motivacion para la accién (Univ. Murcia, 2006, pp.48-49).

La evaluacion del cumplimiento se define como un
proceso de analisis sistematico y periodico, basado en medidas
objetivas, que permite determinar la eficiencia con la cual los
trabajadores realizan sus funciones en la organizacién. En
resumen, la evolucion del cumplimiento se fija en el “que” y el

‘como” de la actuacion de los empleados.

La evaluacion del cumplimiento no se limitara a medir el
rendimiento u otros factores deseables fuera de contexto, ya que
las medidas se adoptaran para comparar el rendimiento actual
con el planeado, es decir, serd preciso establecer de forma
previa que niveles de cumplimiento se esperan del trabajador.
Esta recopilacion de informacién nos permitira dar una
recopilacion al evaluado sobre su cumplimiento y a partir de
agui, plantear metas y objetivos para el proximo periodo y/o a

largo plazo que sean aceptables para el evaluado.

El objetivo de esta evaluacion del cumplimento es medir el
rendimiento pasado de diferentes trabajadores, como también
concientizar al personal sobre su rendimiento, identificar casos
de rendimiento no satisfactorio, establecer un plan personal de
mejora, y comprobar la adecuacion a su puesto de trabajo.

(Ondula y Valverde, s.f., pp. 49- 50).
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Figura 4. Tripulantes adujando los cabos
Fuente: http://www.maritimeinfo.org/es/Careers-Guide/ordinary-
seaman

Segun la traduccién al castellano de la Guia Internacional

de Seguridad para Buque Tanques y Terminales de petréleo
ISGOTT (2006): Las terminales deberan cumplir con todas las

reglamentaciones internacionales, nacionales y locales que
correspondan, y con las politicas y procedimientos de la
compafia. Donde existan regimenes auto-reguladores, las
terminales deberan respetar el espiritu e intencion de los cédigos

correspondientes y de las instrucciones para su implementacion.

Los encargados deberan ofrecer un ambiente de trabajo
saludable y seguro y garantizar que todas las operaciones se
conduzcan con un impacto minimo en el medio ambiente,
cumpliendo, al mismo tiempo, con el sistema regulador vigente y

teniendo en cuenta los codigos de practica de la industria. Ante
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tal fin, se deberan observar las directivas contenidas en la
publicacion de OCIMF “Criterios Basicos sobre Terminales

Maritimas y Cuestionario de Evaluacion”.

Las terminales deberan conservar copias de las
reglamentaciones actuales y de las instrucciones
correspondientes a su operatoria. (Véase la Seccion 15.7).
Ademas, deberan asegurarse de que los buques que lleguen a
sus muelles cumplan con las reglamentaciones internacionales,
nacionales y locales correspondientes. A su vez, deberan contar
con un sistema de gestion que sea capaz de demostrar y
documentar el cumplimiento de los requerimientos reguladores y
de los procedimientos y politicas de la compafia. La gerencia
designard una persona como responsable de asegurar el
cumplimiento de las reglamentaciones y de las politicas vy

procedimientos de la compaifiia (p.276).

2.2.2.3 Proceso de cumplimiento

El proceso de cumplimiento tiene por objeto ordenar que el
funcionario o autoridad renuente dé cumplimiento a una norma
legal; ejecute un acto administrativo firme; o se pronuncie
expresamente cuando las normas legales le ordenan emitir una
resoluciébn administrativa o dictar un reglamento. Ademas,
permite que el ciudadano cuente con una herramienta rapida y

segura para exigir a las autoridades el cumplimiento cabal de las
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normas de conservacion del ambiente que son de su

competencia.

Cualquier persona esta justificada de manera activa para
demandar un proceso de cumplimiento frente a normas con
rango de ley y reglamentos. Si el proceso tiene por objeto el
cumplimiento de un acto administrativo, solo podra ser
interpuesto por la persona a cuyo favor se expidio el acto o quien
invoque interés para el cumplimiento del deber omitido (Manual

de Legislacion Ambiental, s. f.).

2.2.2.4 Criterios de cumplimiento

Son las pautas de manejo y desarrollo de los puntos de control
considerados. Los criterios tienen tres niveles de cumplimiento:
obligaciones mayores, obligaciones menores y
recomendaciones.

e Obligaciones mayores: Procedimientos de alto
riesgo que deben ser implementados forzosamente
por el productor.

e Obligaciones menores: Procedimientos de riesgo
intermedio que deben ser implementados o
corregidos por el productor en forma gradual.

¢ Recomendaciones: Sugerencias a tomar en cuenta
para su implementacion en las labores de cultivo.

(Sanchez, Paredes y Soto, 2004, p. 11)
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2.2.2.5 Gestién de riesgo

Es un proceso efectuado por el consejo de direccion, gerencia y
demés personal de una entidad;, aplicado en un marco
estratégico y a través de la empresa; disefiado para identificar

eventos potenciales que puedan afectar a la entidad.

La gestion de riesgo empresarial (GRE) contempla un
enfoque mas amplio y maneja riesgos y oportunidades que
afectan la creacion o preservacion del valor de la organizacion
con el fin de identificar, cuantificar, responder y vigilar las
consecuencias de eventos potenciales. Implementada por la
gerencia, la GRE es evaluada por los auditores internos con

respecto a su eficacia y eficiencia.

Todos en la organizacion cumplen un rol en el
aseguramiento de una exitosa gestion de riesgos para toda la
empresa, tiene la responsabilidad general de vigilar los riesgos y
obtener aseguramiento de que son manejados dentro de un nivel
aceptable. Los auditores internos, tanto en sus roles de
aseguramiento como de consulta, contribuyen a la gestion de
riesgos de diversas formas. Cumplen un rol al evaluar la eficacia

de la GRE y al recomendar mejoras a la misma.

Instituto de auditores internos del Pert (2004)
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2.2.2.5 Manual sobre Gestion de riesgo en una empresa naviera

Segun SFC Marpetrol (2006):

El proposito del Manual de Gestion de Riesgos es
proporcionar una guia solida sobre la forma de proceder en el
analisis, evaluacion y gestion de los riesgos. La puesta en
practica de un Sistema de Gestion de Riesgos implica un
enfoque sistematizado para identificar, evaluar y gestionar los
riesgos, permite disponer de una base solida para trabajar en el
TMSA (Tanker Management and Self Assessment), un marco de
mejora continua, y proporciona informacion que ayude a una

toma de decisiones informada.

Funciones y responsabilidades:

e La responsabilidad de la Gestidbn de riesgos recae en la
Direccion de la Compafia, con la ayuda del staff de los
distintos departamentos, y bajo la supervision del Director
General.

e La Evaluacion y el Analisis de Riesgos se realizan de forma
sisteméatica en reuniones periédicas (semanales), segun se
esboza en este Manual.

e La Gestion del riesgo se lleva a cabo como resultado de los
dos pasos previos. Las conclusiones y acciones derivadas
del analisis y la gestion de riesgos se proponen al Director
General para su aprobacion y puesta en practica en cada

caso.
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e Las acciones tomadas y puestas en practica para mitigar o
reducir los distintos riesgos identificados se revisan
periddicamente para evaluar su efectividad y reducir mas el
nivel de riesgo con la consiguiente evaluacion y gestién de

riesgos, cuando sea necesaria.

Proceso de gestion de riesgo:

El proceso consta de tres pasos principales: Analisis, Evaluacién

y Gestion de riesgos.

- El objetivo del Andlisis de Riesgos es medir el riesgo
- El objetivo de la Evaluacion de Riesgos es tomar

decisiones en base a las caracteristicas de los riesgos.

El objetivo de la Gestion de Riesgos es:

- Tomar decisiones razonables y transparentes sobre

aceptar o modificar los riesgos.

- Aumentar las posibilidades de que las acciones tengan

éxito mejorando la informacién disponible.

- Limitar y mantener los riesgos dentro de limites tolerables

con un coste proporcionado
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2.2.3 Normas de seguridad

La filosofia basica de todas las normas de seguridad se resumen en dos
palabras: conocimiento y sentido comun. Naturalmente, si no se conocen
los riesgos que entrafia el manejo de un determinado producto o
reaccion dificilmente se podran tomar las medidas adecuadas. Pero una
vez que se tienen los conocimientos necesarios, se puede constar que
todas las normas de seguridad consisten en un continuo ejercicio del

sentido comun (Garcia, 2007, p.25).

Se puede definir la norma de seguridad como una pauta a seguir,
una indicacion de la forma de actuar que debe estar corregida en un
documento. Las normas de seguridad deben ir dirigidas a prevenir y/o
controlar los riesgos. En definitiva, son directrices, instrucciones de
régimen interior en la empresa y de obligado cumplimiento, que informan
al trabajador sobre los riesgos a que esta expuesto y la forma de actuar

para prevenirlos (Llaneza, 2009, p.113).

Las empresas suelen elaborar normas especificas de régimen
interior de trabajo cuya finalidad es explicar los riesgos existentes en el
trabajo y las medidas preventivas adoptadas. Las normas de seguridad
no deben sustituir a otras medidas preventivas prioritarias (son
complementarias) para que sean eficaz deben ser implementada y
mantenerse actualizada permanentemente, comunicando a todas
personas involucradas que es de cumplimiento es obligatorio (Llaneza,

2009).
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2.2.3.1 Normas de seguridad aplicadas a los barcos petroleros que

realizan abastecimiento de combustible

Bartolomé (2011) afirma que:

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) se
constituyé como primer organismo internacional de
las Naciones Unidas dedicado de manera exclusiva
a cuestiones maritimas. Su Organo rector es la
asamblea que se reune cada dos afios segun
régimen normal y que realiza su trabajo mediante los
comités y subcomités, siendo el MSC (Comité de
Seguridad Maritima) el mas antiguo y en nuestro
caso el mas influyente.

Estos comités y subcomités son los que se
encargan de la labor preliminar sobre un convenio.
Posteriormente, se elabora un proyecto de
instrumento, el cual se remite a una conferencia a la
que se invita a las delegaciones de todos los
Estados del sistema de las Naciones Unidas,
incluidos Estados que no tienen por qué ser
Miembros de la OMI. Finalmente, la conferencia
adopta un texto definitivo que se remite a los

gobiernos para su ratificacion.

El instrumento entra en vigor en funcion de las

prescripciones que incluyen la ratificacion por un
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numero especifico de paises, cuanto mas importante
es este, mas rigurosas son las prescripciones.
Algunos codigos, aunque no posean caracter
obligatorio, pueden ser igualmente importantes para
los gobiernos, por lo que estos podrian pasar a
implantarlos igualmente por medio de la legislacion

nacional propia. (p.38)

Los convenios internacionales que se aplican a los
barcos petroleros desde su construccion son: SOLAS,
MARPOL, STCW y El convenio de Lineas de Carga (Load Line
Convention). A continuacién, se describira algunas
regulaciones, guias, directrices y circulares que son de mayor

envergadura de acuerdo con este tema de investigacion.

2.2.3.1.1 Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar (SOLAS)

Segun OMI (2016):
El convenio SOLAS, en sus versiones
sucesivas, esta considerado como el mas
importante  de todos los tratados
internacionales relativos a la seguridad de
los buques mercantes. EI objetivo
principal es establecer normas minimas

relativas a la construccion, el equipo y la
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utilizacion de los buques, compatibles con
su  seguridad. Los estados de
abanderamiento son responsables de
asegurar que los buques que enarbolen
su pabellén cumplan las disposiciones del
convenio, el cual prescribe la expedicion
de una serie de certificados como prueba
de que se ha hecho asi. Las disposiciones
relativas a la supervision permiten
también a los gobiernos contratantes
inspeccionar los buques de otros estados
contratantes, si hay motivos fundados
para creer que un buque dado, y su
correspondiente  equipo, no cumplen
sustancialmente las prescripciones del
convenio, siendo conocido este
procedimiento como "supervisiéon por el

Estado rector del puerto”. (pp. 24-25)

Los Estados rectores de los puertos realizan una
inspeccion de buques extranjeros conocido como el
Port State Control (PSC) con el propdésito de verificar
gue la condicion del barco y sus equipos cumplen con
las regulaciones de los convenios internacionales. El
Estado de bandera (Flag State) posee Ila

responsabilidad principal de que un buque que
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enarbole su pabellon cumpla con todos los requisitos
estipulados sin embargo, como bien sabemos, dicho
proceso de seguridad todavia no estd completo y por
ello son necesarias determinadas inspecciones que nos
permiten adquirir mayor conciencia y capacidad para
analizar las causas de los accidentes maritimos y asi
obtener informacion sobre las caracteristicas mas
descriptivas de los buques defectuosos que no

cumplen con las leyes internacionales.

Por consiguiente, en cada puerto, se inspecciona
cada barco, como el aspecto de la dotacion minima de
seguridad, inspecciones sobre el chequeo del
documento expedido por el estado de bandera donde
se especifica la dotacion que ha detener el buque a
inspeccionar. Si no dispusiera a bordo los documentos
requeridos, el Estado rector del puerto deberia ponerse
en contacto con el estado de bandera para que se le
proporcionara la informaciébn y expedicion del
documento lo antes posible. Asimismo, se
inspeccionaran que los titulos y certificados de los
tripulantes sean los adecuados y estén refrendados por
el estado del buque tal y como marca el Convenio
STCW. Durante las inspecciones del PSCO (Port State
Control Officer), se deberd comprobar que los

tripulantes tienen el suficiente conocimiento de los
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procedimientos operativos de a bordo. Por su parte, los
procedimientos operativos que se lleven a cabo en las
inspecciones velaran por interferir lo minimo en las
operaciones habituales del buque, como carga y
descarga 0 mantenimiento, asi como no causar demora

sin necesarias (Bartolomeé, 2011).

La presente investigacion se enfoca en las
normativas que tiene mayor relacibn en las barcos
petroleros que realizan abastecimiento de combustible,
por lo que se toma en cuenta que todas las normas
deben ser cumplidas. Solo describiremos las de mayor
conocimiento general por los oficiales, marineros y

cadetes.

A) Convenio Solas, Capitulo 1I-2 — Prevencion,

deteccidn y extincién de incendios

En este capitulo, figuran disposiciones de seguridad
contra incendios aplicables a todos los buques, que
incluyen medidas especificas en relacion con los
buques de pasaje, los buques de carga y los buques

tanque.
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En laregla 1.5y 1.6 del Convenio SOLAS, capitulo 11-2

se establece:

Prescripciones aplicables en funcion del tipo de buque
Salvo disposicién expresa en otro sentido:

.1 las prescripciones que no se refieran a un tipo
especifico de buques se aplicardn a todos los tipos de
buques;y

.2 las prescripciones que se refieran a los “buques
tanque” se aplicaran a los buques tanque que han de
satisfacer lo prescrito en el parrafo. (Solas, 2002,

p.167).

Prescripciones relativas a los buques tanque

6.1 Las prescripciones del presente capitulo relativas a
los buques tanque se aplicaran a los buques tanque
qgue transporten crudos y productos del petrdleo cuyo
punto de inflamacion no exceda de 60,8C (prueba en
vaso cerrado), determinado en un aparato de medida
del punto de inflamacion de tipo aprobado, y cuya
presion de vapor esté por debajo de la presién
atmosférica, u otros productos liquidos que presenten

un riesgo analogo de incendio (Solas, 2002, p.167).

La disposicién actual de espacios de un buque

petrolero, sea que transporte carga refinada o carga
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pesada, esta definida por SOLAS (capitulo I1I-2, regla
4.5). De acuerdo con este convenio, la sala de bombas,
tanques de carga y tanques de decantacion (slops),
llamado en conjunto como “zona de carga” estaran
situados a proa de la sala de maquinas. Y la
superestructura, donde se ubica, habitalidad, puente de
navegacion, y sala de control de carga, estara
dispuesta a popa de la zona de carga (Rerequeo, 2009,

p.20).

B) Capitulo VI - Transporte de cargas

Este capitulo versa sobre todos los tipos de cargas
(excepto liquidos y gases a granel) "que, debido a los
riesgos particulares que entrafian para los buques y las
personas a bordo, puedan requerir precauciones
especiales”. En sus reglas, se establecen
prescripciones relativas a la estiba y sujecion de las
cargas y de las unidades de carga (como por ejemplo,
los contenedores).

En el convenio SOLAS (2002), capitulo VI, Regla2.1

detalla:

e Informacion sobre la carga

El expedidor facilitara al capitan o a su representante

informacion apropiada sobre la carga con tiempo
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suficiente antes del embarque para que puedan
tomarse las precauciones necesaria para su estiba
adecuada y su transporte sin riesgo. Tal informacién se
confirmard por escrito y mediante los oportunos
documentos de expedicion antes de embarcar la carga
en el buque.

2La informacion sobre la carga debera incluir:

2.1En el caso de la carga general y de la transportada
en unidades de carga, una descripcién general de la
carga, la mas a bruta de la carga o de las unidades de
carga y las propiedades especiales de la carga que
sean pertinentes. A los efectos de la presente regla se
proporcionara la informacién sobre la carga exigida en
la seccion 1.9 del Cdédigo de practicas de seguridad
para la estiba y sujecién de la carga aprobado por la
Organizacion mediante la resolucion A.714 (17), en la
forma en que pueda ser enmendada. Cualquiera de
estas enmiendas de la seccién 1.9 serd aprobada,
entrard en vigor y se hara efectiva de conformidad con
las disposiciones del articulo VIII del presente
Convenio, relativas a los procedimientos de enmienda

del anexo, salvo el capitulo I. (pp. 435-436).
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C) Capitulo IX - Gestién de la seguridad operacional de

los buques

Segun Rostaing y Alva (2016):
El Codigo Internacional de Gestién de la
Seguridad (ISM). Este ha estado vigente
desde el 1 de julio de 1998. Es la Unica
norma internacional aceptada para la gestion
de seguridad y prevencibn de la
contaminacion de los buques vy la
disminucién los riesgos o dafios personales
durante la navegacién. Es asi que el cédigo
provee la base de las compafiias que
pueden desarrollar sistemas de seguridad
esenciales junto con los procedimientos para
permitirles ser revisados y seguidos, a su
vez, el cumplimiento es, también requerido
en las pdlizas de fletamento (arrendamientos
de buques), asi como para la cobertura de

Seguros.

Actualmente, cada naviera tiene su
propio sistema de gestion de la seguridad lo
que les permite cubrir los aspectos como:

e Cargal/descarga

e Operaciones de remolque
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e Navegacion

e Operacion de la maquinas y auxiliares

e Mantenimiento

e Prueba e inspeccion de los equipos de
maquinas

e Preparacion para las emergencias y
planes de contingencia

¢ Reclutamiento, selecciéon y
entrenamiento de las tripulaciones.

e Control de la documentacion

e Suministro de repuestos, materiales,

viveres etc.

El objetivo de tener un ISM
implementado en las navieras es asegurar la
seguridad en el mar, prevenir los
accidentes, la pérdida de vida humana y los
dafos al ambiente, especialmente al mary a

la propiedad (pp. 32-33).

En este capitulo, se confiere caracter obligatorio
al Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad
(Cédigo IGS), en el que se dispone que el propietario

del buque o toda otra persona que haya asumido la
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responsabilidad del buque debera establecer un

sistema de gestion de la seguridad (la "Companiia").

En laregla 3y 4 del convenio Solas, se establece:

Prescripciones relativas a la gestion de la seguridad

1 La compafiia y el buque cumpliran las prescripciones
del Codigo

Internacional de Gestién de la Seguridad.

2 El buque sera explotado por una compafia a la que
se haya expedido el documento demostrativo de
cumplimiento mencionado en la regla 4.

Certificacion

1 Se expedirA un documento demostrativo de
cumplimiento a cada compafilia que cumpla las
prescripciones del Codigo internacional de gestion de la
seguridad. Este documento serd remitido por la
administracién, por una organizacion reconocida por la
administracién o, a peticion de la entidad, por otro
gobierno contratante.

2 Se conservara a bordo una copia de dicho
documento de modo que el capitan, previa demanda,
pueda mostrarlo para su verificacién.

3 La administracién o las organizaciones reconocidas
por ella expediran, a los buques, un certificado llamado

certificado de gestion de la seguridad. Antes de
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expedirlo, la administracion o la organizacion
reconocida por él la verificard que la compafiia y su
gestion abordo se ajusta al sistema de gestion de la

seguridad aprobado. (Solas, 2002, pp.446-447)

OE 2000

SOLAS

Figura 5. Portada del convenio Solas 2009.
Fuente: https://es.scribd.com/doc/80154197/SOLAS-2009

2.2.3.1.2 Convenio Internacional para Prevenir la
Contaminacion por los Buques (MARPOL)

Segun OMI (2016), ElI Convenio Internacional para
Prevenir la Contaminacion por los Buques, (MARPOL)
es el principal convenio internacional que versa sobre

la prevencion de la contaminacion del medio marino por
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los bugques a causa de factores de funcionamiento o

accidentales.

El convenio MARPOL fue adoptado el 2 de
noviembre de 1973 en la sede de la OMI. El protocolo
de 1978 se adoptd en respuesta al gran niumero de
accidentes de buques tanque ocurridos entre 1976 y
1977. Habida cuenta de que este convenio de 1973
aun no habia entrado en vigor, el protocolo de 1978
relativo a este absorbi6 al original. ElI nuevo
instrumento entrd en vigor el 2 de octubre de 1983. En
1997, se adoptd un protocolo para introducir enmiendas
en el convenio y se afiadié un nuevo Anexo VI, que
entro en vigor el 19 de mayo de 2005. A lo largo de los
afios, MARPOL ha sido objeto de diversas
actualizaciones mediante la incorporaciéon de

enmiendas.

En MARPOL, figuran reglas encaminadas a
prevenir y reducir al minimo la contaminacién
ocasionada por los buques, tanto accidental como
procedente de las operaciones normales, v,
actualmente, incluye seis anexos técnicos. En la
mayoria de tales anexos, estan las zonas especiales en
las que se realizan controles estrictos respecto de las

descargas operacionales.
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Anexo |: Reglas para prevenir la contaminacién por
hidrocarburos (entrada en vigor 2 de octubre
de 1983)

En el Anexo I, se aborda la cuestion de la
prevencion de la contaminacion por hidrocarburos
como consecuencia de medidas operacionales,
asi como de los derrames accidentales. Las
enmiendas de 1992 a este anexo hicieron
obligatorio el doble casco para los petroleros
nuevos e incorporaron un calendario de
introduccion gradual para que los buques tanque
existentes se adaptasen al doble casco, lo que fue

revisado posteriormente en 2001 y 2003.

MARPOL (2002), en las regulaciones 4 y 5

detalla:

e Reconocimientos

1) Los petroleros de arqueo bruto igual o superior
a 150 toneladas y los deméas buques de
arqueo bruto igual o superior a 400 toneladas
seran objeto de los reconocimientos que se
especifican a continuacion:

Un reconocimiento inicial antes de que el buque

entre en servicio o de que se expida por primera
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vez el certificado prescrito en la regla cinco del
presente anexo, el cual comprendera un examen
completo de la estructura, el equipo, los sistemas,
los accesorios, los medios y los materiales del
buque, en la medida en que le sea aplicable el
presente anexo. Este reconocimiento sera tal que
garantice que la estructura, el equipo, los
sistemas, los accesorios, los medios y los
materiales cumplen plenamente con las

prescripciones aplicables del presente anexo.

¢ Expedicién o refrendo del certificado

1) A todo petrolero, cuyo arqueo bruto sea
igual o superior a 150 toneladas y demas buques
de arqueo igual o superior a 400 toneladas que
realicen viajes a puertos o terminales mar adentro
sometidos a la jurisdiccion de otras partes en el
convenio, se expedira, tras el reconocimiento
inicial o de renovacion realizado de acuerdo con
las disposiciones de la regla 4 del presente anexo,
un certificado internacional de prevencion de la

contaminacion por hidrocarburos. (pag. 53-54,57).

El certificado internacional de prevencion de la

contaminacion por hidrocarburos (IOPP) es el
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“Certificado Internacional de Prevencion de la
Contaminacién Marina por Hidrocarburos”. Este
certificado se encuentra estipulado en el Anexo 1
del MARPOL 73/78. Para hacerse acreedor de
este documento, el buque debe pasar
satisfactoriamente las exigencias que estan en las

reglas del presente convenio.

No se le podra expedir certificado a
bugues de estados que no hayan firmado ni
ratificado el convenio. El periodo de duraciéon del
certificado no puede exceder de 5 afios y perdera
toda validez si se han realizado modificaciones sin
autorizacion del Estado del pabellon cabe anotar
gue dichas transformaciones deben ser anotadas

en el certificado (Gonzalez, 2005).

En la regla 26.1 y 26.2, de MARPOL (2002)
se establecen:

El Plan de emergencia de a bordo en caso de

contaminacion por hidrocarburos

1) Todo petrolero de arqueo bruto igual o superior
a 150 toneladas y todo buque no petrolero, cuyo
arqueo bruto sea igual o superior a 400 toneladas,

llevara a bordo un plan de emergencia en caso de
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contaminacion por hidrocarburos aprobado por la
administracion. Cuando se trate de buques
construidos antes del 4 de abril de 1993, la
presente prescripcion sera aplicable 24 meses
después de esta fecha.

2) El plan se ajustara a las directrices elaboradas
por la organizacion y estara redactado en el
idioma de trabajo del capitan y los oficiales. El
plan incluira por lo menos:

a) el procedimiento que deben seguir el capitan u
otras personas al mando del buque para notificar
un suceso de contaminacion por hidrocarburos,
de conformidad con lo prescrito en el articulo 8 y
en el Protocolo | del presente convenio, basado
en las directrices elaboradas por la organizacion;
b) la lista de las autoridades o las personas a
qguienes debe darse aviso en caso de suceso que
entran en contaminacion por hidrocarburos;

c) una descripcion detallada de las medidas que
deben adoptar inmediatamente las personas a
bordo para reducir o contener la descarga de
hidrocarburos resultante del suceso; y

d) los procedimientos y el punto de contacto bordo

para coordinar con las autoridades nacionales y
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locales las medidas de Ilucha contra Ila

contaminacion que se tomen a bordo. (p.117)

El Plan de Emergencia a Bordo en Caso de
Contaminacién por Hidrocarburos, (SOPEP), es
otro de los cambios impulsados por la OMI para
un mejor control y manejo de los hidrocarburos a
bordo. La organizacion maritima Internacional
exige a todos los buques petroleros de arqueo
bruto superior o igual a 150 TRG, y a todos los
buques no petroleros de arqueo bruto mayor o
igual a 400 TRG, la existencia a bordo de un plan
de emergencia, el cual debe estar listo para
aplicarse en caso de derrames de hidrocarburos
en cubierta y que puedan resultaren una eventual
contaminacion, con el fin de contener el derrame.

Para lograr el objetivo que se propone el
SOPEP, se utilizan varios sistemas destinados
para limpiar, contener y eliminar un derrame de
petréleo; pero ninguno de ellos se puede
considerar completamente  eficaz, siendo
necesario aplicar varios sistemas para lograr

mejores resultados. (Gonzéalez, 2005)
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Anexo VI Reglas para prevenir la contaminacion
atmosférica ocasionada por los buques
(entrada en vigor: 19 de mayo de 2005)

Segun OMI (2016), en el Anexo VI, se
establecen los limites de las emisiones de Oxidos
de azufre y de 6xidos de nitrogeno de los escapes
de los buques y se prohiben las emisiones
deliberadas de sustancias que agotan el ozono;
para las zonas de control de emisiones
designadas, se establecen normas mas estrictas
en relacion con la emision de oOxido de azufre
(SOx), 6xido de nitrégeno (NOx)y de materias
particuladas. En un capitulo adoptado en 2011, se
establecen medidas técnicas y operacionales
obligatorias de eficiencia energética en caminadas
a reducir las emisiones de gases de efecto

invernadero procedentes de los buques.

En la regla 14 del convenio MARPOL (2002),
se describe lo siguiente:

« Oxidos de azufre (SOX)

Prescripciones generales

1) El contenido de azufre de todo fueloil utilizado a
bordo de los buques no excedera del 45 %

masa/masa.
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2) El contenido medio de azufre a escala mundial
del fueloil residual suministrado para uso a bordo
de los buques se vigilara teniendo en cuenta las
directrices que elabore la  Organizacion

(Resolucion MEPC.82(43)).(pag.445).

En la resolucion MEPC.96 (47), adoptada el 8 de
marzo de 2002, detalla las directrices relativas al
muestreo del FUEL OIL para determinar el
cumplimiento dispuesto en el anexo VI del

convenio. MARPOL 73/78. (Anexo 05).

Figura 6. Portada del convenio MARPOL 2002.
Fuente: http://www.marinedocs.marinecast.net/marpol-
consolidated-edition-2002/

48


http://www.marinedocs.marinecast.net/marpol-consolidated-edition-2002/
http://www.marinedocs.marinecast.net/marpol-consolidated-edition-2002/

2.2.3.1.3 El Foro Marino Internacional de las Compairiias
Petroleras (OCIMF)

Se trata de una asociacion voluntaria de las compafiias
petroleras que tienen un interés en el transporte
maritimo y el funcionamiento de las terminales. La
mision del OCIMF es ser la primera autoridad en
materia de seguridad y contaminaciébn maritima en
buques petroleros y en terminales dedicadas a la
manipulacion del petroleo. El foro entrega guias,
recomendaciones y lineamientos para la seguridad y
prevencion de la contaminacion en las operaciones de
los buques petroleros y terminales. Ademas, promueve
la mejora continua de los estandares de disefio y
operacion.

Como ejemplo estén las inspecciones “vettings”
gue realiza el fletador al buque petrolero para ver si
esta en condiciones éptimas para transportar su carga.
El vetting es conducido por lineamientos de la OCIMF,

llamados SIRE (Ship Inspection Report).

Toda compaiiia que sea miembro de esta
asociacion aportara la informacion resultado de cada
inspeccion realizada a un buque. De esta manera, se
puede crear una base de datos comun con toda la

informacion de las dltimas inspecciones 0
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recomendaciones encontradas. Esta base de datos es
un programa llamado SIRE PROGRAME (SHIP
INSPECTION REPORT PROGRAMME). El exceso
esta abierto a los miembros del OCIMF con un costo
nominal asi como también los operadores determinales
portuarios, etc. Ademas, esta disponible de forma
gratuita para los cuerpos gubernamentales que
supervisan la prevencion de la seguridad y/o la

contaminacion.

Los inspectores SIRE de las distintas
compainiias petroliferas cuelgan sus informes en dicha
base de datos. Estos son muy detallados vy
estandarizados, ya que todos los inspectores SIRE han
de responder al mismo cuestionario. Se necesita el
consentimiento de los armadores para introducir el
resultado de la inspecciébn en el programa SIRE.

(Rodrigo, s.f).

La OCIMF, en conjunto con la camara naviera
internacional (ICS) y la asociacion de internacional de
puertos y terminales (IAPH), elaboraron la “Guia
Internacional de la Seguridad para la Terminales Y
Buques Tanque Petroleros” (ISGOTT), documento que
se trasform6 en un referente para la operacion de los

petroleros y terminales. Esta guia no es obligatoria por
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OMI, pero varios paises la han adoptado como
obligatoria para terminales que se encuentren en su
territorio y a buques petroleros que enarbolen su
pabellon. Como por ejemplo EEUU. (Rerequeo, 2009,

p.19)

2.2.3.1.4 La Guia Internacional de Seguridad para Buque

tanques y Terminales de Petroleo (ISGOTT)

Los derrames y pérdidas de petréleo durante las
operaciones de carga de combustible son la fuente
primaria de contaminacion por derrames de los buques.
La experiencia ha demostrado que muchos de los
reboces y derrames de combustible que ocurren
pueden ser atribuidos al error humano (ISGOTT, 2006,
p.9).

Los requisitos necesarios correspondientes a la
regla 25.2, 25.3 y 25.4 se citaran a continuacion segun

el manual ISGOTT, quinta edicién 2006:

R.25.2 Procedimientos para el abastecimiento de

combustible

Los operadores del buque requeriran que todas las
operaciones de carga de combustible sean controladas
bajo un procedimiento que forme parte del sistema de

gestion de seguridad del buque.
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El procedimiento asegurard que los riesgos
asociados con la operacion hayan sido evaluados y que
se hayan puesto en funcion los controles para mitigar
estos riesgos. El procedimiento, también, se dirigira a
los arreglos de contingencia en el caso de una pérdida
de contencion. EIl operador considerara los siguientes

puntos cuando se redacte este procedimiento:

e Determina que existe el espacio adecuado para el
volumen de combustibles a ser cargados.

e Establece el volumen maximo de carga para todos
los tanques.

e Controla para fijar las valvulas del sistema de
combustible.

e Determina los promedios de carga para el comienzo
de la carga, carga a granel y traspaso de llenado

e Arregla la ventilacion de tanques de combustible.

e Arregla, internamente, al reboce de tanques.

e Verifica la operacion y exactitud del sistema de
medicion.

e Fija alarmas en las unidades de alarma de reboce

e Comunica con la terminal para establecer cuando se
puede llevar a cabo la carga de combustible.

e Comunica con el proveedor del combustible antes de

comenzar a establecer y registrar el procedimiento
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de carga a seguirse y para determinar como se van
a llevar a cabo los chequeos de cantidad y calidad,
en particular si se necesita un acceso seguro entre
el buque y una barcaza.

Utiliza métodos de gestibn del manipuleo de
combustibles que tienen o pueden tener un
contenido de H2S.

Realiza procedimientos de prueba para determinar la
presencia de hidrocarburo o vapores de H2S.

Utiliza métodos para determinar la temperatura de
los combustibles durante la carga.

Realiza procedimiento de comunicaciones para la
operacion, incluyendo parada de emergencia.
Requiere personal para ejecutar la operacion de
modo seguro.

Monitorea la operacién de carga de combustibles y
chequeo de que esté en conformidad con el
procedimiento acordado.

Arregla la contencibn y equipos de limpieza

disponibles.

R.25.3 Operacién de carga de combustible

Antes de comenzar la operacion, se llevaran a cabo
todos los chequeos previos a la carga y se verificara
gue estén en funcionamiento los sistemas de

comunicaciones.
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e Se revisara regularmente el promedio de carga.

e Se debera tener cuidado cuando se cambie de un
tanque a otro para asegurar que no se coloque una
presion de retorno excesiva en la manguera o lineas

de carga.

e Cuando se traspase carga a los tanques, debera
reducirse el promedio de carga para disminuir la
posibilidad de bolsas de aire en el tanque que
puedan causar el transporte de bruma a través de
los venteos y para minimizar el riesgo de que el
proveedor no detenga la carga con la suficiente

rapidez.

e Al completar la carga, se deberan drenar todas las
mangueras Yy lineas hacia el tanque o, Ssi
correspondiera, hacia la barcaza, antes de la
desconexion. Es una practica comun el soplado de
las lineas con aire hacia los tanques de combustible,
pero tiene un alto riesgo de causar un derrame, a
menos de que el tanque esté solo parcialmente lleno
y tenga espacio vacio suficiente al completar la

carga.
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R.25.4 Lista de chequeos de seguridad para la

carga de combustible

La responsabilidad por la conduccion segura de las
operaciones, mientras un buque estad recibiendo
combustibles por medio de barcaza, es compartida
conjuntamente entre los capitanes del buque tanque y
de la barcaza. Este compromiso, por la operacion de
carga de combustible, generalmente, se delega en los
oficiales responsables designados en el buque y en la
barcaza. Antes del comienzo de la operacion de carga
de combustible, los oficiales responsables deberan:

o Acordar por escrito sobre los procedimientos
de manipuleo, incluyendo los promedios maximos de
transferencia.

o Acordar por escrito sobre la accién a ser
tomada en el caso de una emergencia durante las
operaciones de transferencia.

o Completar y firmar la lista de chequeos de

seguridad para la carga de combustible.

La lista de chequeos de seguridad para la carga de
combustible esta basada en la lista de chequeos de
seguridad buque / tierra (ver Seccion 26.3) y la lista de

chequeos previos a la transferencia de combustible
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contenida en el Documento OMI “Transporte seguro de
cargas peligrosas y actividades relacionadas en areas
portuarias”. Esta lista de chequeos (Anexo 06) esta
estructurada primariamente para la carga de
combustibles desde una barcaza. A pesar de ello,
también, se le considera apropiada para su uso durante
la toma de combustibles desde un embarcadero o
durante la carga de aceite lubricante o gas oil a granel

desde un camion tanque.

2.2.4 Abastecimiento de combustible

La faena de combustible es el procedimiento de recepcion y almacenaje
de combustible en estanques al interior del buque para el posterior
consumo del motor propulsor y de los motores generadores. Para
realizar esta faena, el buque cuenta con tomas en cubierta a ambas
bandas, las cuales se conectan con la barcaza o el camion cisterna para

el posterior bombeo y llenado de los estanques (Gonzélez, 2005, p. 99).

Si un capitan considera que la operaciéon que se pretende puede
resultar insegura, debera negarse a realizarla y comunicéarselo a sus

armadores y fletadores lo antes posible (Martinez, 2005, pp. 4-5).

Segun Pérez (2011), el servicio de bunker se centra,
principalmente, en dos tipos de producto: gasoleos (ligeros) e IFOS o

fuel-oil (pesados). Los primeros del tipo B, C o0 marino suelen emplearse
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en barcos de tamafo reducido, mientras que los segundos, que se
mezclan en distintas proporciones con gasoleo en la gabarra o en el
cargadero de camiones cisterna, estan destinados a buques de grandes

dimensiones.

Los IFOS, el combustible marino mas utilizado, tienen una
elevada viscosidad. “Por ello, se requiere que estén siempre a una
temperatura comprendida entre 40 y 65 grados centigrados, para

asegurar un manejo adecuado del producto en los suministros” (pp.8-9).

De acuerdo con Volkering, Zonneveld, Jansen, Westerman
(2015):
El abastecimiento de combustible es el suministro de un
barco con combustible, aceite lubricante, o el agua
potable, o que suele suceder en un puerto. También, se
puede hacer en el mar.La marina y una serie de empresas
ya bunker en el mar se ahorra mucho tiempo y dinero, ya
gue los barcos no tienen gque entrar en el puerto ni pagar
las tasas portuarias. El abastecimiento de combustible en
los puertos, también, causa congestion, porque otros
barcos tienen que esperar a un lugar de atraque en que
los buques de aprovisionamiento de combustible. Cabe
mencionar que si esta actividad se realiza en el mar
“‘puede ser complicado en condiciones de mal tiempo, por

lo que suele ocurrir en condiciones de buen tiempo,
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mientras que los vasos se detienen. Un sistema necesita
ser desarrollado que hace posible buanker en el mar bajo

diversas circunstancias”. (p.6).

A continuacion, se describira el plan de descarga en la operacion
de abastecimiento de combustible, segun el procedimiento establecido
por el sistema de gestion de la empresa que opera el B/TPB1. Para ello,
se seguirdn las pautas y normativas establecidas por los convenios
internacionales y las normativas nacionales (anexo 07).

. PLAN DE DESCARGA- SECUENCIA DE LAS OPERACIONES
(OPE 310/3.9.4-9)

» ElI producto se descarga a la temperatura de 103°F
aproximadamente.

» Antes de iniciar la descarga, se debera alinear y abrir todas las
valvulas de los tanques 1 BR (ER) en coordinacién de la
coordinacion de cubierta y el piloto de guardia.

» Se descargara simultdneamente los TK: tanque 1BR (ER)
asegurandose que el producto correctamente hacia el manifold,
y verificando la presién de salida y temperatura. No se tocaran
tanques 2 bry 2 er.

» TKS 1 Er Br guedaran con una sonda de 24 cm ambos

tanques.
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NOTA: Los oficiales involucrados con las operaciones comerciales
deberan tomar conocimiento de los acuerdos de carga (buque-
buque), a la misma que debera ser firmada una vez leido y

entendido.

e Caracteristicas del producto a descarga
Tipo de producto IFO 380
Punto de inflamacién (Flash Point)
Punto de auto-ignicion (Ignition Point)
Limite bajo de explosividad (LEL)
Limite alto de explosividad (HEL)
TLV/TWA (Porcentaje permitido de exposicion al producto para una

persona o un total de horas)

NOTA: Para mayor informacion, observar la informacion del producto
en cartilla de seguridad posteada en la consola de carga (Material

Safety Data Sheet).

o Ordenes permanentes del ler oficial (avisar)

- Avisar al primer oficial cuando falte 50 cmt. para dar medida al
tanque descargado
- Sacar régimen horario

- Mantener los registros de régimen y temperatura al dia
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Revisar que la méaxima presién en el manifold no exceda de
6Bares. Comunicar cuando se encuentre a 5 Bares.

Avisar si la condicién de mar y viento aumenta considerablemente
(viento mas de 20 nudos)

Avisar ante cualquier duda sobre las operaciones de descarga

-Colocar la manga hacia el buque receptor por unos 10 min,

terminada la descarga

Medidas de seguridad antes de iniciar la descarga

Verificar que el sistema de alarma de la planta de carga no se
encuentre bloqueado (OPE. 703/7.3.2)

Verificar que todas las puertas, lumbreras, claraboyas y ductos de
ventilacion estén cerradas (SIRE 5.9.0PE. 306/3.6.2)

Verificar que la conexion del cable a tierra este correctamente
colocado

Tomar en cuenta que todo trabajo en cubierta sera detenido
Preparar todo el sistema Contra Incendio(ClI)

Verificar que la guardia estd lista para las operaciones de
descarga.

Recordar que el canal de trabajo con la terminal o buque es
Channel 10 interno

Verificar la conexién/desconexion de la manga de descarga
Realizar rodas frecuentes por cubiertas general y ver el trabajo de

las bombas
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Revisar que los cabos de amarre estén trabajando correctamente
Realizar rondas frecuentemente verificando si hay fugas
Asegurarse de que los aparatos de escape del buque estan listos
para ser usados

Asegurarse de que las medidas para la prevencion de la
contaminacion hayan sido tomadas

Asegurarse de la correcta colocacion de sefiales diurna, luces y
banderas

Chequear que no suban a bordo personas extrafias

Mantener comunicacion constante con el buque Ch 10

Estar atentos con las mareas y corrientes para mantener el buque
correctamente amarrado en todo momento

Verificar que las antenas de los equipos del puente sean puestos
a tierra (Radio HF Y AIS deberan ser apagados, radios VHF con
baja potencia 1 watts, radares stand by (OPE.306/3.6.4)

Tomar lecturas de las sondas locales las mismas que deberan ser
comparadas entre siy con su certificacion

Tomar lecturas de las temperaturas locales, (temperaturas alta y
baja), las mismas que deberan ser comparadas entre si y con su
certificacion

Tomar lecturas de las presiones locales, las mismas que deberan
ser comparadas entre si y con su certificacion

Verificar el correcto funcionamiento de las paradas de emergencia

de los manifold (ESD)
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- Verificar el correcto funcionamiento del sistema del sistema de
seguridad con el que cuentan los tks de carga (95 % y 98 %),
observar el cierre de valvulas y funcionamiento de la alarma

sonoray visual

e Operaciones que estan terminantemente prohibidas sin la

autorizacion del 1re oficial: (OPE.408/5)

- Realizar cualquier actividad de cargo o transferencia sin
autorizacion

- Iniciar las operaciones sim haber realizado la reunién de
seguridad (key meeting)

- No realizar trabajos en cubierta como picoteado etc.

- No ingresar a espacios cerrados

- No realizar trabajos en caliente en el taller de maquinas ni otro
lugar

- No realizar trabajos como altura, eléctricos, fuera de borda o

cualquier otro tipo de trabajo.

e Procedimientos de emergencia

- Procedimientos de parada de emergencia durante operaciones

comerciales durante la descarga

En caso sea necesario de una parada de emergencia durante

operaciones de carga, se debe activar cualquier punto identificar
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como tal (ESD), por lo que, inmediatamente, se debera
comunicarse a la terminal para ordenar “parar las operaciones de
carga”. De esta manera, se evitara una contrapresion que pueda

dafos en la manga.

Activar la parada de emergencia desde cualquiera de los puntos
identificados como tal

En caso de una parada de emergencia por parte de la terminal
durante las operaciones de descarga, la valvula del manifold de la
terminal, se cerrara, por lo que, inmediatamente, se debera “parar
la descarga” a través de la activacion de la parada de emergencia
desde cualquier de los puntos identificados como tal (ESD) para
de esta manera.

Evitar una contrapresién que pueda causar dafios en la manga

Acciones a tomar en caso de derrame de hidrocarburos

Activar la alarma general especificando la emergencia (derrame)
Establecer comunicacion con terminal para parar las operaciones
comerciales

Acudir al lugar del derrame portando equipos de contencion

derrames

Guardia durante las operaciones de descarga

Cumplir, oficiales y tripulantes, el rol de guardia establecido

durante toda la estadia en puerto
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Precauciones contra la generacion de estatica (ISGOTT 3.2)

Colocar el cable a tierra sobre la estructura del buque

Reducir el régimen de carga al inicio de la operacion para cada
tanque de carga hasta que todo el plan del tanque da carga haya
sido cubierto

Evitar el llenado del tanque por “chorro” o caida libre (petroleros),
siempre se cargara por la linea cercana al fondo del tanque

Evitar usar recipientes metalicos a la hora de toma de muestras

en buques petroleros

2.2.4.1 Definiciones basicas del combustible

Se define como combustibles a cualquier materia o sustancia
gue en presencia de calor y oxigeno se oxida, desprende y
entrega su energia quimica elemental en forma de energia
calorica al medio que lo rodea. Los combustibles, a su vez, se
dividen de acuerdo con el estado en que se encuentran en
sélidos (madera, carbon mineral, Lignito, etc.), gaseosos
(metano, etano, propano, etc.), y liquidos (kerosene, gas oll,

metanol, etanol, etc.).

Los combustibles liquidos y gaseosos provienen en su
gran mayoria de la destilacion y refinacion del petréleo crudo,
gue es la materia prima esencial para la obtencion de este tipo
de combustibles, ya que el petrdleo crudo en su estado natural

no se encuentra apto para ser utilizado de inmediato como
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combustible, salvo en pocas ocasiones en que en el yacimiento
se encuentra una mezcla de petréleo crudo con gas natural o
gas natural solamente el cual si es apto para su consumo
inmediato. En la actualidad, los combustibles derivados del
petréleo crudo son los mas demandados a nivel mundial, y es tal
su participacion en la vida diaria del hombre que se dice que es
el energético mas importante en la historia de la humanidad. El
petréleo crudo es un recurso natural no renovable que aporta el
mayor porcentaje del total de la energia que se consume en el

mundo. (Gonzales, 2005, p.1)

2.2.5 Buques tanques

2.2.5.1Concepto de buques tanques

Los buques tanque se caracterizan por la capacidad de carga o por
el tipo de carga que transportan como son los multipropdésitos,
petroleros, gaseros, graneleros y quimiqueros. Este dUltimo se
caracteriza por el riesgo que generan a la tripulacion. Es por ello que
el personal a bordo de los buques tanque debe estar calificado para

la seguridad y el cuidado de la carga (Rostaing y Alva, 2016, p.41).

En la actualidad, los barcos petroleros estan construidos
siguiendo las disposiciones de una RO (Recognized Organization),
gue es escogida por el Estado de bandera para su representacion, y
del convenio SOLAS, cuya finalidad es establecer normas minimas

relativas a la construccion. Todos los Estados de bandera son
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responsables para que los barcos mercantes, que enarbolen su
pabellon, cumplan las disposiciones exigidas en este convenio, el
cual prescribe la expedicion de una serie de certificados como

prueba de que se ha cumplido lo normado.

Se entiende por “buque tanque”, al que esta disefiado para
transportar carga de petrdleo liquido a granel, incluso, un buque de

carga combinada al utilizarse para este propdsito (ISGOTT, 2006,

p.25).

2.2.5.2 Detalles técnicos del buque PB1

Tabla 1

Caracteristicas de buque PB1

TYPE: TANQUERO PETROLERO
PREVIOUS NAME: VIRGO GAS
FLAG: PERU
PORT OF REGISTER: PERU
DATE OF BUILDING: 1978
REGISTRY No: C0-29189-MM
CALL SING: OA-2044
IMO: 7611743
CLASS: BUREAU VERITAS
MMSI Ne; 357 112 000
OWNER: NAVIERA BERTLING S.A.C
L.O.A. 75.74 M
L.B.P.: 70.21 M
BREADTH: 14.00 M
DEPTH: 7.90 M
RADIO COMPANY: GLOBE WIRELESS
SUMMER DRAFT: 6.81 M
DEADWEIGHT: 2989 MT
GROSS TONNAGE: 2198
NET TONNAGE: 659
LIGHT SHIP; 1791 MT
CARGO CAPACITY: 2450 m?
POWER;: 3000 HP
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2.2.5.3 Detalles técnicos del buque Transgas 1

Tabla 2

Caracteristicas de bugue TRANSGAS 1

Name Transgas 1
Port of registry Callao
Flag Peru
Official number CO-50142-MM
MMSI Number 760001120
IMO No. 8206624
Call Sign OA2064
INM-C 435491010
Owner Transgas shipping lines sac
Operators Transgas shipping lines sac - Peru
LENGHT OVERALL 87.20 M
L.B.P. 81.00 M
MOULDED BREADTH 1450 M
MOULDED DEPTH 790 M
SUMMER DRAFT 6.36 M
SUMMER FREEBOARD 1.56 M
MAXIMUM AIR DRAFT 23.00 M
BOW TO FORWARD MANIFOLD 38.00 M
STERN TO AFT MANIFOLD 49.0 M
LIGHT SHIP 1963.00 MT
SUMMER DEAD WEIGHT 3571.00 MT
SUMMER DISPLACEMENT 5534.00 MT
GROSS TONNAGE 2680 MT
NET TONNAGE 876 MT
FRESH WATER CAPACITY 216.37 M3
ANCHORS 2- 7 SHACKLES
MAIN ENGINE PIESTICK 6PC 5L-4T/6CYL/520 RPM/2870 KW

5X80 M3-H/ NORMAL BACK PRESSURE 11.5
Bar/rpm 1770
2X150 M3-H/ NORMAL BACK PRESSURE 16
Bar/rpm 3550
1X90 M3-H/ NORMAL BACK PRESSURE 2
Bar/CENTRIFUGAL

DEEPWELL PUMPS

BOOSTER PUMPS

BALLAST PUMPS
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2.2.6 Tripulantes

El primer uso del término tripulacion fue para describir grupos organizados
de punks en la década de 1980

. Estas tripulaciones de punk podian socializar, tomar y cometer actos de
violencia juntos. Cabe resaltar que una tripulacién se puede referir a un
grupo de graffit, un grupo de ganster, algunas veces, pero no

necesariamente involucrados en acciones ilicitas.

Tripulacién, es un término que tiene su antecedente etimolégico en el
vocablo latino interpolatio. El concepto permite nombrar a los individuos que
se encargan de conducir un medio de transporte, este puede ser un barco o
una aeronave. Lo habitual es que esté organizada de manera jerarquica.
Esto quiere decir que hay personas que ocupan cargos directivos y otras que
deben cumplir con sus indicaciones. Esta estructura contribuye al buen

desemperio del grupo humano.

La tripulacion se conforma por un grupo de personas que trabajan en
una tarea en comun, generalmente, bajo una estructura jerarquizada. Por lo
general, se le conoce al personal de conduccion y de servicios de una nave
o aeronave. Pero por su influencia de la palabra en inglés “crew”, que en
castellano es 'tripulacion', se aplica a determinadas actividades relacionadas

con las subculturas urbanas (ECURED, 2016).

En los barcos mercantes, el responsable a cargo de dirigir la

embarcacion y de dar 6rdenes a la tripulaciéon es el capitan, representante de
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los armadores antes terceros, oficiales de puente, jefe de maquinas, oficiales
de maquinas y marineros son algunos de los cargos que hay en el
organigrama de un barco mercante. Las caracteristicas de la tripulacion
varian de acuerdo con el tipo de barco. Cabe mencionar que sus miembros
debe tener una preparacion especializada para operar un determinado tipo
de barco por las necesidades que se presente en el ambito de trabajo,
un barco petroleroy un crucero turistico no tendran el mismo tipo de
tripulacion y ellos no tendrian los mismos cursos OMI para poder trabajar en

dichas embarcaciones.
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2.3 Definiciones conceptuales

- Abastecimiento de combustible: Es una operacidn portuaria que consiste en
el suministro de combustible de barco a barco. Este combustible esta
considerado en todos los tratados de la mar como mercancia peligrosa. Por
ello, han de tomarse todas las medidas de seguridad que sean necesarias

para evitar vertidos al mar y, por supuesto, abordajes o pérdidas humanas.

-Normas de seguridad: Es el conjunto de reglas e instrucciones detalladas a
seqguir para la realizacion de una labor segura, las precauciones a tomar de
modo que las operaciones se realicen sin riesgo o, al menos, con el minimo

posible.

-Tripulante: Persona que conforma el equipo de trabajo a bordo de un barco

mercante.

-Hidrocarburo: MARPOL 73/78 (ANEXO I, REGLA 1.1) Define al hidrocarburo
como el petréleo en todas sus manifestaciones, incluidos los crudos del
petréleo, fuel oil, los fangos, los residuos petroliferos y los productos de

refinacion.

-Combustible: Material capaz de liberar energia cuando se oxida de forma

violenta con desprendimiento de calor.

-Buque tanque: SOLAS (CAP I, REGLA 2), Define por buque tanque a una

embarcacion construido o adaptado para el transporte, a granel, de liquidos
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de naturaleza inflamable. Una clasificacion general de buques tanques los
puede dividir en petrolero, gaseros, quimiqueros, combinados (pueden
transportar minerales a granel o hidrocarburos) y los floating production

storage and of floading ships (FPSO).

-Buque tanque petrolero: por buque tanque petrolero, MARPOL 2006 (ANEXO
I, REGLA 1), Lo define como buque construido o adaptado para transportar
principalmente, hidrocarburo a granel en sus tanques de carga. Este buque es
conocido comunmente como petrolero, buque tanque, oil tanker o

simplemente tanker.

-Combustible liquido: Es todo hidrocarburo utilizado como combustible para

maquinaria propulsora y auxiliar del buque en el que se transporta.

-Tanque: Es todo espacio cerrado que estd formado por la estructura
permanente de un buque y es proyectado por el transporte de liquidos a

granel.

-MARPOL: Es el principal convenio internacional que permite prevenir la

contaminacion del medio marino a causa de factores accidentales o de

funcionamiento desde los barcos.

-STCW: Es la convencion internacional sobre normas de formacion, titulacion

y guardia para la gente de mar. Fue adoptado en 1978 por la conferencia de
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la Organizacion Maritima Internacional (OMI) en Londres, y entré en vigor en

1984. En 1995 fue modificado significativamente.

-ISM: Es un cédigo internacional de gestion de la seguridad. Es la Unica
norma internacional aceptada para la gestibn segura de los buques y

prevencion de la contaminacion del medio ambiente.

-ISGOTT: Es la guia internacional de seguridad para los buques tanque y

terminales portuarias.

-SOLAS: Es el convenio internacional para la seguridad de la vida humana en
el mar. En sus versiones sucesivas, esta considerado como el mas importante
de todos los tratados internacionales relativos a la seguridad de los buques
mercantes. La primera version fue adoptada en 1914 en respuesta a la
catastrofe del Titanic; la segunda, en 1929, la tercera, en 1948; y la cuarta, en

1960.

-Administracion: Es el gobierno del Estado bajo cuya autoridad opera el

buque. (Estado del pabelldn).

-OMI: La Organizaciébn Maritima Internacional es la autoridad mundial
encargada de establecer normas para la seguridad, la proteccién y el
comportamiento ambiental que ha de observarse en el transporte maritimo

internacional.
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CAPITULO llIl: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1 Formulacion de la hipétesis

3.1.1 Hipotesis general

Ho: No existe relacion significativa entre el conocimiento y cumplimiento
de normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de
combustible por la tripulacién de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo — noviembre 2015

Ha: Existe relacion significativa entre el conocimiento y cumplimiento de
normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de
combustible por la tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo — noviembre 2015
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3.1.2 Hipotesis especificas

Ho: No existe relacion significativa entre el conocimiento tedrico y
cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones de
abastecimiento de combustible por la tripulacion de los buques PB1 y

TRANSGAS 1 periodo marzo — noviembre 2015

Ha: Existe relacion significativa entre el conocimiento tedrico vy
cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones de
abastecimiento de combustible por la tripulacion de los buques PB1 y

TRANSGAS 1 periodo marzo — noviembre 2015

Ho: No existe relacion significativa entre el conocimiento aplicado y
cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones de
abastecimiento de combustible por la tripulacion de los buques PB1 y

TRANSGAS 1 periodo marzo — noviembre 2015

Ha: Existe relacién significativa entre el conocimiento aplicado vy
cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones de
abastecimiento de combustible por la tripulacion de los buques PB1 y

TRANSGAS 1 periodo marzo — noviembre 2015
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3.1.3 Variables

3.1.3.1Variable 1

V1. Conocimiento de las normas de seguridad en las operaciones de

abastecimiento de combustible

3.1.3.2 Variable 2

V,: Cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones de

abastecimiento de combustible
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CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO

4.1Disefo de la investigacién

4.1.1 Transeccional descriptivo — correlacional

Por un lado, Herndndez, Fernandez y Baptista (2014) frente al estudio
transeccional Descriptivo sefala que:
Estos disefios tienen como objetivos indagar la incidencia
de las modalidades o niveles de una variable o mas
variables en una poblacion. El procedimiento consiste en
ubicar en una o diversas variables a un grupo de
personas u otros seres Vivos, objetos, situaciones,

contextos, fenomenos, comunidades, etc. (p.155)

Por otro lado, Carrasco (2007) frente al estudio correlacional sefala que:
Estos disefios tienen la particularidad de permitir al
investigador, analizar y estudiar la relacion de hechos y

fendbmenos de la realidad (variables); para conocer su
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nivel de influencia o ausencia de ellas, buscan determinar

el grado de relacion entre las variables que se estudia.

(p.73)

4.1.2 No experimental

Herndndez, Fernandez y Baptista (2014) frente al estudio no-
experimental sefiala que:
Podria definirse como la investigacion que se realiza sin
manipular deliberadamente variables. Es decir, se trata de
estudios donde no hacemos variar en forma intencional
las variables independientes para ver su efecto sobre
otras variables. Lo que hacemos en la investigacion no
experimental es observar fenbmenos tal como se dan en
su contexto natural, para posteriormente, analizarlos.

(p-152)

4.2 Poblacion y muestra

Por un lado, Hernandez, Ferndndez y Baptista (2014), frente al estudio de
poblacién sefalan que es un “conjunto de todos los casos que concuerdan

con determinadas especificaciones” (p.174).

Por su parte Carrasco (2007), frente a la muestra, sefiala que “Es un
subgrupo de la poblacién, subconjunto de elementos que pertenecen a ese
conjunto definido en sus caracteristicas al que llamamos poblaciéon” (p.175).

Toda muestra debe ser representativa.
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La poblacion del presente trabajo de investigacion estuvo constituida
por 25 tripulantes de los buques PB-1 y TRANSGAS 1, que es operada por la
empresa peruana Transgas Shipping Line SAC. Esta cantidad de personas,
de reducida poblacion, se toma como muestra no probabilistica intencionada.
Esta decisibn se fundamenta en que “es aquella que el investigador
selecciona segun su propio criterio, sin ninguna regla matematica, el
investigador procede a seleccionarla en forma intencional, eligiendo aquellos

elementos que considera convenientes y cree que son los mas

representativos” (Carrasco, 2007, p.240).

4.2.1. Descripcion de la muestra

Tabla 3
Distribucion de los participantes segun el buque de procedencia
Buque Frecuencia Porcentaje
TRANSGAS1 13 52.0%
PB1 12 48.0%
Total 25 100.0%
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Figura 7. Distribucién de los buques.

La distribucion de los participantes segun el buque de procedencia fue la
siguiente: 52.0% (13 personas) pertenecian al buque Transgas 1y el 48.0% (12

personas) pertenecian al buque PB1.

Tabla 4
Distribucion de los participantes segun el rango
Rango Frecuencia Porcentaje
Oficial 10 40.0%
Marinero 15 60.0%
Total 25 100.0%
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Figura 8. Rango de los participantes

La distribucion de los participantes segun el rango fue asi: 40.0% (10 personas)
eran oficiales y el 60.0% (15 personas) eran marineros.
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4.3 Operacionalizacion de las variables

las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento de

combustible

repeticion de una accién
con respecto de las
normas de seguridad

gue se deben llevar a

cabo durante las
operaciones de
abastecimiento de

combustible, y los
riesgos que genera el no
conocerlas y no

aplicarlas.

tedrico

Tabla 5
Representacion de la variable, sus dimensiones e indicadores
VARIABLE DEFINICION INDICADORES iNDICES
Operacional (DIMENSIONES) (CARACTERISTICAS)
Es el saber adquirido a Concepto de normas de seguridad
, i (definicion de normas de seguridad)
través de estudios
académicos y de |la Concepto  de  operacién  de
Vx: experiencia cotidiana | 1.1 abastecimiento de combustible
(definicion  de  operacion  de
Conocimiento de | que se da por la| Conocimiento

abastecimiento de combustible)

Nocién de los convenios que se
aplica en la operaciéon de
abastecimiento de  combustible
(conoce los convenios aplicados en
la operacién de abastecimiento de

combustible)

Nocién de los convenios que se

aplica a los buques petroleros
(conoce los convenios aplicados para

los barcos petroleros)

Concepto del MSDS
(Conoce el MSDS)

1.2

Conocimiento

aplicado

Nocién de la parada de emergencia
de las bombas de carga (conoce las
localizaciones de las paradas de

emergencia de las bombas de carga)

Nocién del equipo de amarre (sabe

el manejo de los equipos de amarre)
Nocién del plan de contingencia en
caso de rebose (conoce el plan

SOPEP)

Lista de comprobacién buque /tierra
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(conoce los procedimientos de la
lista de comprobaciéon buque

/[tierra)

Vy:
Cumplimiento de
las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento de

combustible

Constituye el “saber
cémo hacery seguir” los
procedimientos de la
empresa con respecto
de las normas de
seguridad de las
operaciones de
abastecimiento de
combustible, la cual esta
relacionada con la
practica del
conocimiento adquirido,
cuya concepcidn esta
asociada ala

habilidad de ejecutar
una accion sin causar
riesgo alguno por su

incumplimiento.

2.1 Realizacion

de

los procedimientos

e Amarre seguro

e Uso correcto de
equipos de deteccidn
de gases

e Conexidén adecuada de

manga a manifold

del sistema de | e Guardiaen cubierta
gestion de  la| e Establecimiento de
empresa en las medios de
operaciones de comunicacion
abastecimiento de | ¢ procedimiento de
combustible emergencia

e Normas de fumar

e Riesgo a sufrir dafios a
2.2 Riesgos del la salud
incumplimiento de | e Riesgo a perder la
las  normas de subsistencia del
seguridad en las recurso natural
operaciones de | e Riesgo a originar un
abastecimiento de dafio ambiental
combustible. irreparable

e Riesgo al dafio material
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4.4 Técnicas paralarecoleccion de datos

4.4.1 Técnicas

En el presente estudio, se utilizd la técnica de la encuesta. Para medir
las variables conocimiento y cumplimiento de las normas de seguridad
en las operaciones de abastecimiento de combustible, se asigné un

puntaje a las respuestas de los tripulantes.

Segun Tamayo y Tamayo (2008), la encuesta “es aquella que
permite dar respuestas a problemas en términos descriptivos como de
relacion de variables, tras la recogida sistematica de informacion segun
un disefio previamente establecido que asegure el rigor de la

informacion obtenida” (p.24)

441.1 Escala de medicion de la variable conocimiento de las

normas de seguridad y dimensiones

Los rangos de clasificacion para los puntajes; tanto para la
variable conocimiento de las normas de seguridad, asi como

para las dimensiones de esta, se describen en la tabla siguiente:

83



Tabla 6

Escala de medicidon de la variable conocimiento de las normas de seguridad y
dimensiones

Conocimiento de las normas o - o o
. Conocimiento te6rico  Conocimiento practico
de seguridad

(rango de puntajes) (rango de puntajes) (rango de puntajes)
Alto 9-10 5-5 -
Mediano 6-8 3-4 3-4
Bajo 0-5 0-2 0-2

4.4.1.2 Escala de Medicion de la variable cumplimiento de normas

de seguridad

En la tabla siguiente, se presentan los rangos de clasificacién
para los puntajes de la variable cumplimiento de las normas de

seguridad:

Tabla 7

Escala de mediciéon de la variable cumplimiento de las normas de seguridad y
dimensiones

Cumplimiento de normas de seguridad

(rango de puntajes)

Favorable 12 - 20
Desfavorable 00-10
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4.4.2 Instrumentos

Hernadndez, Fernandez y Baptista (2014) conceptualizan al cuestionario

como:
Este instrumento que es una forma o modalidad de la
encuesta, en la que no se necesita la relacion directa,
cara a cara con la muestra de estudio (unidad de analisis
0 personas encuestadas), consiste en presentar (previa
orientacion y charlas motivadoras) a los encuestados
unas hojas o pliegos de papel (instrumentos), conteniendo
una serie ordenada y coherente de preguntas formuladas
con claridad, precisibn y objetividad, para que sean
resueltas de igual modo. (p.318).

En esta investigacion, se aplic6 dos cuestionarios con 10
preguntas creadas por los autores (Anexo 02). Este instrumento es
validado por (cinco) criterios de jueces (Anexo 03). Para la confiabilidad,
se utilizé la prueba de “test — retest” (Anexo 04) lo que indica que el

instrumento es confiable.

4.5 Técnicas para el procesamiento y andlisis de los datos

Los métodos no paramétricos son utilizados para extraer conclusiones
inferenciales para variables cualitativas con escala ordinal, cuyos datos se
obtienen de estudios de mercado, las encuestas a empresas y de los

cuestionarios. (NEWBOLD, CARLSON y TORNE, 2008).
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Dada la naturaleza de la presente investigacion, se considero a la prueba
estadistica descriptiva no paramétrica Chi - Cuadrado; la cual se utiliza para
variables cualitativas, las cuales son aquellas que se asigna categorias para

su medicion de acuerdo a la eleccidn del investigador (Cazau, 2006).

La prueba estadistica se pudo realizar con la ayuda del programa estadistico

SPSS v23.

a) No paramétrico
Para realizar este analisis no paramétrico, se debe partir de las siguientes
condiciones:
-La mayoria de estos analisis no requieren de presupuesto acerca de la
forma de la distribucion poblacional.
- La variable no necesariamente tiene que estar medida en un nivel por
intervalos o de razén. (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014).
b) Chi — Cuadrado o X?
Es una prueba estadistica para evaluar hipétesis acerca de la relacion
entre dos variables categoricas. (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014).
c) SPSS
Es un paquete de estadistico para la Ciencias Sociales. Este fue
desarrollado en la Universidad de Chicago. Actualmente, es uno de los mas

difundidos y pertenece a IBM. (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014)
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4.6 Aspecto ético

El proceso de la investigacion contd principalmente con el soporte de la
empresa naviera Transgas Shipping Line SAC y de la tripulacion de los
buques PB1 y TRANSGAS 1. Es necesario resaltar los aspectos éticos y
morales presentados en la produccion del conocimiento de esta investigacion,
cuyo objetivo es concientizar al personal en el momento de realizar el

abastecimiento de combustible.
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1 Procedimiento estadistico parala comprobacion de hipotesis

El procedimiento que se llevd a cabo para la comprobacion de la hipotesis, de
acuerdo son los resultados obtenidos después de aplicado el instrumento, que
fue la prueba estadistica descriptiva no paramétrica Chi - cuadrado para
determinar si las dos variables estaban o no relacionadas. Esto se debi6 a
qgue las variables tienen naturaleza cualitativa ordinal. Arcos y Castro (2009)
afirma: “La variable cualitativa ordinal puede tomar distintos valores o
categorias que estan ordenados siguiendo una escala establecida, aunque no

es necesario que el intervalo entre mediciones sea uniforme” (p.86).

5.1.1 Descripcioén de las variables

Tabla 8

Distribucion del Conocimiento de las normas de seguridad

Conocimiento de las normas de seguridad Frecuencia Porcentaje

Alto 2 8.0%

Mediano 12 48.0%

Bajo 11 44.0%
Total 25 100.0%
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Figura 9. Distribucion de conocimiento de las normas de seguridad

Como puede verse en la tabla 8 y figura 9, muy pocos participantes poseia alto
conocimiento de las normas de seguridad (8.0%, 2 personas) mientras que la
mayoria poseia conocimiento mediano (48.0%, 12 personas) y conocimiento bajo

(44.0%, 11 personas).

Tabla 9
Distribucién del Conocimiento teérico de las normas de seguridad
Conocimiento tedrico Frecuencia Porcentaje
Alto 1 4.0%
Mediano 15 60.0%
Bajo 9 36.0%
Total 25 100.0%
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Figura 10. Distribucion de conocimiento tedrico de las normas de

seguridad

Como puede verse en la tabla 9 y en la figura 10, la mayoria de los participantes
poseia conocimiento tedrico mediano de las normas de seguridad (60.0%, 15
personas), en menor porcentaje estuvo el grupo con Conocimiento bajo (36.0%, 9

personas) y mucho mas pequefio fue el grupo con conocimiento Alto (4.0%, 1

persona).
Tabla 10
Distribucion del Conocimiento aplicado de las normas de seguridad
Conocimiento aplicado Frecuencia Porcentaje

Alto 4 16.0%
Mediano 15 60.0%
Bajo 6 24.0%

Total 25 100.0%
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Figura 11. Distribucion de conocimiento aplicado de las normas de

seguridad

La distribuciébn de los niveles de Conocimiento aplicado de las normas de
seguridad en frecuencias de mayor a menor, fue la siguiente: el 60.0% (15
personas) poseia conocimiento mediano, luego el 24.0% (6 personas) poseia

conocimiento bajo y solamente el 16.0% (4 personas) poseia conocimiento alto.

Tabla 11
Distribucion del Cumplimiento de las normas de seguridad
Cumplimiento de normas de seguridad Frecuencia Porcentaje
Favorable 6 24.0%
Desfavorable 19 76.0%
Total 25 100.0%
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Figura 12. Distribucion del cumplimiento de las normas de seguridad

Respecto del Cumplimiento de las normas de seguridad en la tabla 11 y figura 12,
se observa que fue prevalentemente desfavorable (76.0%, 19 personas) mientras
que la minoria consider6 favorable dicho cumplimiento (24.0%, 6 personas)
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5.2 Comprobacién de hipotesis

5.2.1 Hipotesis general

Ho: No existe relacion significativa entre el conocimiento y cumplimiento

de normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de

combustible por la tripulacion de los bugues PB1 y TRANSGAS 1

periodo marzo-noviembre 2015.

Ha: Existe relacion significativa entre el conocimiento y cumplimiento de

normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de

combustible por la tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1

periodo marzo-

noviembre 2015.

Tabla 12
Niveles de Cumplimiento de normas de seguridad segun Conocimiento de las normas de
seguridad
Cumplimiento de normas de seguridad Total
Desfavorable Favorable
f % f % F %
Conocimiento de Alto 0 0.0% 2 8.0% 2 8.0%
las normas de  Mediano 10 40.0% 2 8.0% 12 48.0%
seguridad Bajo 9 36.0% 2 8.0% 11 44.0%
Total 19 76.0% 6 24.0% 25 100.0%
Chi-cuadrado de Pearson = 6,891 gl=2 p =0.032

En la tabla 12; se reporta el valor Chi-2 = 6.891, correspondiente con el valor de

significancia p = 0.032 < alfa = 0.05, estos resultados llevan a rechazar la

hipotesis nula y a aceptar la hipotesis alterna, concluyéndose al 95% de confianza

que existe relacion significativa entre el conocimiento y cumplimiento de normas

de seguridad durante las operaciones de abastecimiento de combustible por la

tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo marzo-noviembre 2015.
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Figura 13. Niveles de Cumplimiento de normas de seguridad segun
Conocimiento de las normas de seguridad

En general, Se observa que el conocimiento de normas era
prevalentemente Mediano a Bajo en correspondencia con el mayor cumplimiento
Desfavorable de dichas normas. El detalle por niveles de conocimiento es el

siguiente:

— En el caso de conocimiento alto, la asociacion con el nivel Favorable de
Cumplimiento de normas fue completa.

— De otra parte, el Conocimiento mediano de normas tuvo asociacion
prevalente con la categoria Desfavorable de Cumplimiento y, en menor
medida, se asoci6 con el cumplimiento Favorable.

— Finalmente, el Bajo conocimiento de normas de seguridad se asocié mas
con el Cumplimiento desfavorable que con el cumplimiento Favorable de

las mismas.

Como conclusion, se destaca que no se tiene asociacion entre el Alto
conocimiento de las normas de seguridad y el Desfavorable cumplimiento de

dichas normas.
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5.2.2. Hipotesis especificas

5.2.2.1 Hipotesis especifica 1

Ho: No existe relacion significativa entre el Conocimiento
tedrico y el Cumplimiento de las normas de seguridad en
las operaciones de abastecimiento de combustible por la
tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo-noviembre 2015.

Ha: Existe relacion significativa entre el Conocimiento tedrico y
el Cumplimiento de las normas de seguridad en las
operaciones de abastecimiento de combustible por la
tripulacién de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo-noviembre 2015.

Tabla 13

Niveles de Cumplimiento de normas de seguridad por Conocimiento tedrico

Cumplimiento de normas de seguridad

Desfavorable Favorable Total
f % f % f %
o Alto 1 4.0% 0 0.0% 1 4.0%
Conoamiento  Mediano 10 40.0% 5 20.0% 15 60.0%
Bajo 8 32.0% 1 4.0% 9 36.0%
Total 19 76.0% 6 24.0% 25 100.0%
Chi-cuadrado de Pearson = 1,852a gl=2 p = 0.396

En la tabla 13; se reporta el valor Chi-2 = 1.852, correspondiente con el valor de

significancia p = 0.396 > alfa = 0.05; dichos resultados llevan a afirmar que al 95%
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de confianza la relacién entre la dimension Conocimiento tedrico y la variable
Cumplimiento de normas de seguridad no fue significativa. En conclusion, se
rechaza la hipotesis alterna y se toma la hipétesis nula, no existe relacion
significativa entre el Conocimiento teérico y el Cumplimiento de las normas de
seguridad en las operaciones de abastecimiento de combustible, por la tripulacion

de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo marzo-noviembre 2015

Niveles de Cumplimiento de normas de seguridad por
niveles de Conocimiento tedrico

4.0%

@)

40.0% 20.0%
@ 4.0%

Desfavorable Favorable
Cumplimiento de normas

]
(=
‘=
Q
)
=]
=
=
E
2
=]
=
=]
o

Figura 14. Niveles de Cumplimiento de normas de seguridad segun

Conocimiento tedrico de las normas de seguridad

Se observa que el mayor porcentaje encontrado fueron las categorias bajo
y mediano de conocimiento teérico de normas, ambos asociados con el nivel
desfavorable de cumplimiento de normas. Por otro lado, se encontré un nivel
medio en el conocimiento tedrico, la cual tuvo relacion prevalente con la categoria
desfavorable de cumplimiento y, en menor medida, se asocié con la categoria

favorable de cumplimiento.
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Asi mismo, no se encontro relacion entre el alto conocimiento tedrico de las
normas de seguridad y la categoria desfavorable de la variable cumplimiento de

normas.

5.2.2.2 Hipotesis especifica 2

Ho: No existe relacion significativa entre el Conocimiento
aplicado y el Cumplimiento de las normas de seguridad en
las operaciones de abastecimiento de combustible por la
tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo-noviembre 2015.

Ha: Existe relacién significativa entre el Conocimiento aplicado
y el Cumplimiento de las normas de seguridad en las
operaciones de abastecimiento de combustible por la
tripulacion de los buques PB1 y TRANSGAS 1 periodo

marzo-noviembre 2015.

Tabla 14

Niveles de Cumplimiento de normas de seguridad por Conocimiento aplicado

Cumplimiento de normas de seguridad

Desfavorable Favorable Total
f % f % f %
o Alto 2 8.0% 2 8.0% 4 16.0%
Coggl‘i’(':’;‘éeomo Mediano 13 52.0% 2 8.0% 15 60.0%
Bajo 4 16.0% 2 8.0% 6 24.0%
Total 19 76.0% 6 24.0% 25 100.0%
Chi-cuadrado de Pearson = 2,705a gl=2 p =0.259
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En la tabla 14; se reporta el valor Chi-2 = 2.705, correspondiente con el valor de
significancia p = 0.259 > alfa = 0.05; dichos resultados llevan a afirmar que 95%
de confianza la relacién entre la dimensiébn Conocimiento aplicado y la variable
Cumplimiento de normas de seguridad, no fue significativa. En conclusion, se
rechaza la hipotesis alterna y se toma la hipétesis nula, no existe relacion
significativa entre el Conocimiento practico y el Cumplimiento de las normas de
seguridad en las operaciones de abastecimiento de combustible por la tripulacion

de los buques PB1 y TRANSGAS1 periodo marzo-noviembre 2015.
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Figural5. Niveles de Cumplimiento de normas de seguridad segun
Conocimiento aplicado de las normas de seguridad

Se observa que la prevalencia de los porcentajes en el conocimiento es en
el nivel mediano y esta asociado con mayor prevalencia con el nivel desfavorable
de cumplimiento de normas. Por otro lado, los niveles bajo y alto de conocimiento
de normas de seguridad estan relacionados con el cumplimiento favorable y

desfavorable con menor prevalencia.
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CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSION Y
RECOMENDACIONES

6.1 Discusion

El presente estudio tuvo como finalidad principal determinar la relacion entre
conocimiento y cumplimiento de normas de seguridad durante las operaciones
de abastecimiento de combustible por las tripulaciones de los buques PB1 y

transgas 1.

En los andlisis estadisticos, se ha encontrado relacion significativa
entre el conocimiento de normas de seguridad y el cumplimiento de las
mismas (Chi-cuadrado=; Sig.= 0. 0498). Esto significa que los niveles bajo y
mediano del conocimiento de normas se asociaron al cumplimiento
desfavorable de normas de seguridad y, de forma similar, el conocimiento alto
de las normas mencionadas estuvo asociado al cumplimiento favorable en el

buque PBL1 y transgas 1 durante el 2015.
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En este sentido, se encontro similitud entre los resultados de nuestros
antecedentes y los hallazgos de Mauritson (2011) a través de su estudio
“La Percepcion del Maestro de Seguridad Maritima“. En esta investigacion,
se reflejaron los resultados que los maestros suecos asignan una alta
prioridad a la seguridad de su embarcacion y de los que estan a bordo. A
su vez, la seguridad se define como la actividad de evitar accidentes.
Ademas, se creia que un alto nivel de seguridad exigia un comportamiento
seguro. Algo muy similar a lo que se concluye en la presente investigacion,
la falta de conocimiento trae como consecuencia un cumplimiento

desfavorable.

Por otra parte, los resultados estadisticos no guardan relaciéon con los
hallazgos de Oltedal (2011) en su investigacion “Gestiébn de seguridad y
cultura Controlados por Noruega industria naviera”. En esta investigacion,
la seguridad general en las situaciones de trabajo fue percibidas como muy
alta, lo que puede indicar una seguridad relativamente buena estandar. Por
el contrario en esta presente investigacion se obtuvo como resultado que muy
pocos participantes poseia alto conocimiento de las normas de seguridad
(8.0%), mientras que la mayoria poseia conocimiento mediano (48.0%) y

conocimiento bajo (44.0%)

A su vez, lo alcanzado por Rerequeo (2009) en su estudio

“Procedimientos generales de las operaciones de carga y descarga de un
buque tanque”, indica que las personas que se embarcaran en buques tanque

deben manejar una serie de conocimientos sobre la ejecucién de equipos y
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sistemas implementados a bordo, por otro lado eso no implica que las
personas apliquen dichos conocimientos. En esta presente investigacion da
como resultado que no existe relacion significativa entre el Conocimiento
tedrico y el Cumplimiento de las normas de seguridad en las operaciones de

abastecimiento de combustible.

Finalmente Lundh (2010) en su investigacion: “Explorar la interaccion
entre la tripulacion y su adaptacion del desarrollo de la situacién laboral a
bordo de los bugues mercantes suecos”. La cual indica que la tripulacién de
ingenieria tiene que adaptar requisitos previos inferiores del sistema técnico y
del casco para poder desempefiar sus funciones con un conocimiento
prevalente en la coordinacion la cual no esta siendo plenamente utilizada en
el disefio del departamento de ingenieria. Asi mismo en el presente estudio
ha dado como resultado que no existe una relacidén significativa entre el
conocimiento aplicado y el cumplimiento de las normas de seguridad en las

operaciones de abastecimiento de combustible.

Estos resultados concuerdan con lo sostenido por Chiavenato (2002)
en su libro: Guia para gerentes de capacitacion. En este, se afirmé que el
proceso continuo, sistematico y organizado del desarrollo de conocimientos,
habilidades y destrezas requeridas permitirh desempefiarse eficientemente en
los puestos de trabajo. Por lo tanto, la falta de conocimientos o la preparacién

incompleta generara a cumplimientos desfavorables.
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6.2 CONCLUSIONES

El poco conocimiento de las normas de seguridad fue la caracteristica mas

frecuente de la tripulacion de los buques PB1 y transgas 1 durante el 2015.

-El cumplimiento desfavorable de las normas de seguridad fue la situacion

prevalente de los buques PB1 y trangas 1 durante el 2015.

-Existe relacién significativa entre el conocimiento de las normas de seguridad

y el cumplimiento de dichas normas de los PB1 y transgas 1 durante el 2015.

-No existe relacion significativa entre el conocimiento tedrico vy el
cumplimiento de las normas de seguridad en el abastecimiento de

combustible de los buques PB1 y transgas 1 en el 2015.

-No existe relacion significativa entre el conocimiento practico y el

cumplimiento de las normas de seguridad en el abastecimiento de

combustible de los buques PB1 y transgas 1 durante el 2015.
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6.3 RECOMENDACIONES

Difundir informacién con respecto a los temas de seguridad para los
tripulantes de los B/T PB1 y transgas 1 con cursos de capacitacion o
talleres para que el riesgo sea minimo durante las operaciones de

abastecimiento de combustible en cada cambio de tripulacién.

Promover la cultura de seguridad mediante charlas dadas en las reuniones
mensuales a todos los oficiales y marineros, especialmente, a los que
operan el barco durante las operaciones de abastecimiento de combustible
hasta obtener nivel de cumplimiento satisfactorio de las normas de

seguridad.

Impartir cursos de seguridad maritima a los cadetes o alumnos de las
escuelas de formacién de marinos mercantes dictando méas horas de
clases y dandole un mayor peso a las notas de dichos cursos como
Navegacion Astrondmica para el cadete de Puente o Termodindmica para

el cadete de Maquina.

Crear la cultura de seguridad a bordo para asegurarnos de que tanto los
gue estan embarcados como sus relevos estén inmersos en ella y no se
vuelva a depender de quién 0 quienes se encuentren a cargo, ya que
podria repetirse la falta de cumplimiento de las medidas de seguridad

convirtiéndose en una rutina de inseguridad.
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Anexo 1. Matriz de consistencia

PROBLEMA OBIJETIVO HIPOTESIS VARIABLE DEFINICION INDICADORES iNDICES METODOLOGIA
GENERAL GENERAL OPERACIONAL (DIMENSIONES) (CARACTERiSTICAS)
Es el saber CONCEPTO DE NORMAS DE La presente
adquirido a SE?D%?I%?(?ON o investigacion es:
¢éCual es la | Determinar la | Existe  relacion través de NORMAS DE P
, ., e g . R e Por la naturaleza
relacion entre el | relacion entre el | significativa entre estudios SEGURIDAD)

conocimiento 'y
cumplimiento de

normas de
seguridad
durante las

operaciones de
abastecimiento

de combustible
por la tripulacién
de los buques PB
1 y transgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015?

conocimiento vy
cumplimiento de

normas de
seguridad
durante las

operaciones de
abastecimiento

de combustible
por la tripulacién
de los buques PB
1 y transgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015.

el conocimiento y
cumplimiento de

normas de
seguridad
durante las

operaciones de
abastecimiento

de combustible
por la tripulacion
de los buques PB
1 y transgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015.

Vx:
Conocimiento de
las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento
de combustible

académicos y de
poner en practica
lo adquirido en
contexto formal e
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repeticion de una
accion con
respecto a las

normas de
seguridad que se
deben llevar a

cabo durante las
operaciones de
abastecimiento
de combustible y
los riesgos que
con llevan el no
conocerlas y no
aplicarlas.

11

Conocimiento
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CONCEPTO DE OPERACION
DE ABASTECIMIENTO DE
COMBUSTIBLE

(DEFINICION DE
OPERACION DE
ABASTECIMIENTO DE

COMBUSTIBLE)

NOCION DE LOS
CONVENIOS QUE SE
APLICA EN LA OPERACION
DE ABASTECIMIENTO DE
COMBUSTIBLE (CONOCE
LOS CONVENIOS
APLICADOS EN LA
OPERACION DE
ABASTECIMIENTO DE
COMBUSTIBLE)

NOCION DE LOS
CONVENIOS QUE SE
APLICA A LOS BUQUES
PETROLEROS

(CONOCE LOS CONVENIOS
APLICADOS  PARA  LOS
BARCOS PETROLEROS)

CONCEPTO DEL MSDS
(CONOCE EL MSDS)

del problema, es
Descriptivo-

Correlacional de
corte transversal.

e Diseiio:
No Experimental

e Enfoque:
Cuantitativo.

POBLACION:
Tripulaciones de los
buques PB 1 vy
transgas 1.
MUESTRA

Censal: tripulaciones

de los buques PB 1y
transgas 1.
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1.2

Conocimiento

aplicado

NOCION DE LA PARADA DE
EMERGENCIA DE  LAS

BOMBAS DE CARGA

(CONOCE LAS
LOCALIZACIONES DE LAS
PARADAS DE MERGENCIA
DE LAS BOMBAS DE

CARGA)

NOCION DEL EQUIPO DE

AMARRE

(SABE EL MANEJO DE LOS

EQUIPO DE AMARRE)

NOCION DEL PLAN DE
CONTIGENCIA EN CASO DE

REBOSE
(CONOCE EL PLAN SOPEP)

LISTA DE COMPROBACION
BUQUE /TIERRA(CONOCE
LOS PROCEDIMIENTO DE
LA LISTA DE
COMPROBACION BUQUE
JTIERRA)

PROBLEMAS OBIJETIVOS HIPOTESIS
ESPECIFICOS ESPECIFICOS ESPECIFICOS
e Amarre seguro
éCualesla Determinar la Existe relacion Constituye el e Uso correcto de

relacién entre el
Conocimiento
tedricoy
Cumplimiento de
las normas de
seguridad en las

relacién entre el
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tedricoy
Cumplimiento de
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significativa entre
el Conocimiento
tedricoy
Cumplimiento de
las normas de
seguridad en las

“saber como
hacer y seguir”
los
procedimientos
de la empresa
con respecto a
las normas de

2.1 Realizacion de
los procedimientos
del sistema de
gestion de la
empresa en las
operaciones de

equipos de
deteccion de
gases

e Conexién
adecuada de
manga a
manifold

INSTRUMENTO:

(02) Cuestionarios.

X: Conocimiento de
las normas de
seguridad de las

operaciones de
abastecimiento  de
combustible.

Y: Cumplimiento de
las normas de
seguridad de las

operaciones de
abastecimiento  de
combustible
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operaciones de
abastecimiento
de combustible,
por la tripulacién
de los buques PB
1 y transgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015?

éCudlesla
relacién entre el
Conocimiento
aplicado y
Cumplimiento de
las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento
de combustible,
por la tripulacién
de los buques PB
1 y transgas 1
periodo marzo-
noviembre 20157

operaciones de
abastecimiento
de combustible,
por la tripulacién
de los buques PB
lytransgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015

Determinar la
relacién entre el
Conocimiento
aplicado y
Cumplimiento de
las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento
de combustible,
por la tripulacion
de los buques PB
lytransgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015

operaciones de
abastecimiento
de combustible,
por la tripulacién
de los buques PB
lytransgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015

Existe relacién
significativa entre
el Conocimiento
aplicado y
Cumplimiento de
las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento
de combustible,
por la tripulacién
de los buques PB
lytransgas 1
periodo marzo-
noviembre 2015

Vy:
Cumplimiento de
las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento
de combustible

seguridad de las
operaciones de
abastecimiento
de combustible,
la cual esta
relacionada con
la practica del
conocimiento
adquirido, cuya
concepcion estd
asociada ala
habilidad de
ejecutar una
accién sin causar
riesgo alguno por
su
incumplimiento.

abastecimiento de
combustible

Guardia en
Cubierta
Establecer
Medios de

comunicacién
Procedimiento
de emergencia

2.2 Riesgos del
incumplimiento de
las normas de
seguridad en las
operaciones de
abastecimiento de
combustible.

Normas de
fumar
Riesgo a sufrir

dafios a la salud
Riesgo a perder
la  subsistencia
del recurso
natural.

Riesgo a originar
un dafo
ambiental
irreparable.
Riesgo al dafio
material.
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Anexo 2. Instrumentos utilizados para larecoleccion de datos

ENCUESTA N~1

Estimado colaborador el siguiente cuestionario es parte de un trabajo de
investigacion:

“Conocimiento y cumplimiento de normas de seguridad en las operaciones de
abastecimiento de combustible por las tripulaciones de los buques pb 1 y transgas

1 periodo marzo-noviembre 2015"

Variable: Conocimiento de las normas de seguridad en las operaciones de abastecimiento de

combustible

Instrucciones: Margque con un aspa (X), segun considere acertado
Oficial () Marinero ( )

1. Se denomina normas de seguridad al:

a) Conjunto de reglas e instrucciones detalladas a seguir para finalizar una
maniobra.

b) Conjunto de reglas e instrucciones detalladas a seguir para iniciar una
operacion.

c) Conjunto de reglas e instrucciones detalladas a seguir para la realizacion
de una  operacion segura, de modo que las operaciones se realicen sin
riesgo.

d) Conjunto de reglas e instrucciones detalladas que no deben ser seguidas
durante las operaciones.

e) Conjunto de reglas e instrucciones detalladas a seguir para la realizacion
de una  operacién segura, de modo que las operaciones se realicen con

riesgo.
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2. Una operacion de abastecimiento de combustible se define como:

a) La transferencia de combustible la cual serd estibada en los tanques de
cargas del buque que recibe.

b) La transferencia de combustible la cual ser4 usada para las méaquinas
propulsoras del buque que recibe.

c) La transferencia de carga la cual sera usada para las maquinas
propulsoras del buque que recibe.

d) La transferencia de agua la cual sera usada para las maquinas propulsoras
del buque que recibe.

e) La transferencia de provisiones la cual sera usada para las maquinas

propulsoras del buque que recibe.

3. Cual es el convenio que se aplica al abastecimiento de combustible:

a) MARPOL
b) STCW

c) MLC

d) SOLAS
e) OPA90

4. Uno de los siguientes convenios es el que se aplica a los barcos

petroleros:

a) MARPOL
b) OPA90
c) MLC

d) SOLAS
e) STCW

5. El plan SOPEP se define como:

a) Un plan de contingencia aplicada a los buques petroleros que contiene

procedimientos a seguir en caso de vertimiento de combustible.
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b) Un plan de contingencia aplicada a los buques contenedores que contiene
procedimientos a seguir en caso de vertimiento de combustible.

c) Un plan de contingencia aplicada a los buques gaseros que contiene
procedimientos a seguir en caso de vertimiento de combustible.

d) Un plan de contingencia aplicada a los buques quimiqueros que contiene
procedimientos a seguir en caso de vertimiento de combustible.

e) Un plan de contingencia aplicada a los buques graneleros que contiene

procedimientos a seguir en caso de vertimiento de combustible.

. El plan SOPEP se aplica a:

a) Buques petroleros mayor de 150 AB (GT)

b) Buques quimiqueros mayores de 300 AB (GT)
c) Buques petroleros mayores de 500 AB (GT)
d) Buques gaseros mayor 250 AB (GT)

e) Buques petroleros mayor de 180 AB (GT)

. Durante el abastecimiento de combustible, el barco suministrado tiene
problemas con la manga conectada al "'manifold” y necesita parar la
operacion de forma inmediata, se le da aviso al oficial de guardia para

activar la parada de emergenciay al realizar esta accion se detienen:

a) Las bombas de lastre
b) Las bombas de carga
c) Las calderas

d) El sistema de gas inerte

e) Los servomotores

. Qué es la carga nominal (SWL), en los equipos de amarre:

a) Es la carga minima segura a forzar.
b) Es la carga maxima segura.
c) Es la carga maxima segura a levantar.

d) Es la resistencia maxima segura a forzar.
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e) Es la resistencia minima segura a forzar.

9. Qué es una hoja informativa sobre sustancias peligrosas (MSDS):

a) Es un memorandum de informacién detallada sobre la naturaleza de la
carga, tal como sus propiedades fisicas y quimicas, informacién sobre salud,
seguridad, fuego y riesgos de medio ambiente que la sustancia quimica
pueda causar.

b) Es un documento de informacion detallada sobre la naturaleza de la carga,
tal como sus propiedades fisicas y quimicas, informacién sobre salud,
seguridad, fuego y riesgos de medio ambiente que la sustancia quimica
pueda causar.

c) Es un procedimiento de comprobacion de informacion detallada sobre la
naturaleza de la carga, tal como sus propiedades fisicas y quimicas,
informacion sobre salud, seguridad, fuego y riesgos de medio ambiente que
la sustancia quimica pueda causar.

d) Es un certificado de informacion detallada sobre la naturaleza de la carga, tal
como sus propiedades fisicas y quimicas, informacion sobre salud,
seguridad, fuego y riesgos de medio ambiente que la sustancia quimica
pueda causar.

e) Es un endorsamiento de informacion detallada sobre la naturaleza de la
carga, tal como sus propiedades fisicas y quimicas, informacion sobre salud,
seguridad, fuego y riesgos de medio ambiente que la sustancia quimica

pueda causar.

10. La lista de comprobacién buqueftierra no debera firmarse hasta que:

a) Los buques involucrados terminen la operacion.

b) Los oficiales lo decidan.

c) El capitan lo crea conveniente.

d) La autoridad maritima lo disponga.

e) Las partes involucradas (buque que entrega y buque que recibe el

combustible)  hayan chequeado y aceptado las responsabilidades.
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Estimado colaborador el siguiente cuestionario es parte de un trabajo de investigacion:

“Conocimiento y cumplimiento de normas de seguridad en las operaciones de

abastecimiento de combustible por las tripulaciones de los buques PB 1 y transgas

ENCUESTA N~2

1 periodo marzo-noviembre 2015”

Variable: Cumplimiento de las normas de seguridad de las operaciones de abastecimiento de

combustible

Marcar con un (x) o un ASPA segun corresponda.

Oficial () Marinero ()

Instrucciones: De acuerdo con las normas de seguridad en el abastecimiento de
combustible .Marque Sl o NO segun corresponda.

Nro. Preguntas Si NO
01 Realiza un amarre seguro de los cabos.
02 Utiliza correctamente los equipos de

deteccion de gases.
03 | Efectia una adecuada conexién de manga
al manifold.

04 Las comunicaciones estan establecidas
entre los oficiales responsables.

05 Realiza guardia en cubierta.

06 El procedimiento de parada de emergencia

esta establecido.

07 El area de fumadores esta identificada y las
restricciones de fumar establecidas.

08 Cumple con los horarios de descanso

establecidos.
09 Todos los imbornales y bandejas estan
cerrados de manera efectiva
10 | Mangueras y extintores contra incendios estan

listos para su uso inmediato.
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Anexo 3. Validacién de instrumento

Escuela nacional de manina merconte “oimirante Miciie! e

FICHA
DATOS DEL EXPERTO
Nombre completo : Jogé L\UlS AL@MM Pﬁﬂ_o ¢

Profesién : Caeitaw hH ‘d
9
Grado académico  : BACH(UcA N Alewdes NAvricn / AGOGAD

Caracteristicas que lo determinan como experto:

Se hace una breve sintesis de su experiencia profesional que esté relacionada
con la variable a validar, también se puede indicar la experiencia en el dmbito
de la investigacién o en la elaboracién cle insfrumentos. Se incluye cualquier
ofra informacién que sea relevante para caracterizarlo como experto.

ORlewcd di Hanio Morcands, e tafealaticlocl
péf\;o‘wl Cew Wa@\yc&mm o&bf-bﬁ“’\
on ols 0%*@.53 .M;A-xa Cec

g ol s Grctrticr
il LyT2e) cperiere § TERM

Innicens . Cow 4 piTm ol elpecti~ b

e bugs -

Firma —

DN DS 538 0 7
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FICHA DE EVALUACION GLOBAL DEL INSTRUMENTO

Apreciado sefor /a

Por favor responda si el instrumento de investigacion, el cual estd usted evaluado como juez, cumple con los siguientes
requisitos abajo descritos. De responder de manera negativa a algunos de ellos, especifique en comentarios el
porqué.

(%}

CRITERIOS I | NO COMENTARIO

1. Si el instrumento contribuye a lograr el
objetivo de la investigacion

3. Si el instrumento estd organizado en forma
l6gica

4. Si el lenguaje utilizado es apropiado para el
publico al que va dirigido

2. Si las instrucciones son faciles de seguir. /

5. Si existe coherencia entre las dimensiones,
indicadores e items.

6. Si las alternativas de respuestas son las /
apropiadas
7.Si las puntuaciones asignadas a las /

respuestas son las adecuadas.

@(*) Si considera que los items son suficientes

par medir el indicador. /
9. (*) Si considera que los indicadores son

suficientes para medir la variable a /

investigar.

/
10. (*) Si considera que los items son suficientes
para medir la variable

(*) Se responderan en funcidén a como esté conformado el instrumento de investigacion.

121




-

JFYEGNIIAON-0ZYYIN 0QORd ‘L8d INONG 13a NOIDVINdIY
SVTN3 avarIN93s 3a SYWYON 3d OLNIINNJWND AOL

—
(81gnsnquioo ap
Ojus|wos)seqe
8p  ugmpelado
B| ua sopeolde
SOJUBAUOD
SO| 800u09)
a|qnsnquiod  ap
ojusiwioa)seqe
8p  uoielado
B| us eoyde es
) anb  sojusAu0d
i SO| 8p UuQION 9[qnsnquod ap
o . ojuB|WINB)SEqR
M_uea:n%mw (s1gnsnquioo ap ap
Iwis OjuajWios)seqe sauoloelado
PRI se| ua
op ap uglelsdo I ;
wgRLRa 2 Lepusp) oc\.u,_c__nx.zwu~ e
eunz [ ©lAnsnquoo sp | OlUBIWIDOUOY | seuuou se| ap
OjualWwios)seqe OjusIWIdoU0))
ap uogloelado
ap 0)deouon
(pepunbas
‘e ap Seuwlou
pepunBes | 8p  ugIulep)
\ \ ap seuuou pepunbas
\ eujwousp ap Sewou
85’ |8p  0jdeouo)
ON] IS ON IS ON 1S ON 1S
M&mmmmm_% zsmE J3A [ yoavoianl | NOISNawIG
Sy ._mewzwmu_ >zo_.m_wuz_o >m._m<m_z<> B 1% S ¥
SENORVAEE >w“.w%.w..w NOIDVI3Y V71 3¥INT V1 34IN3 SW3LI ¥OAVYIIaNI ZO_QZWE_Q 18VINVA
NOIOV13Y NOIOV13Y NOIOY13Y .
v1S3andsay
NOIONTYAS 30 SOINALIND S3aN0IDdO __ |
§10Z

1 V1 40d 31811SNEN0D 30 OINIIWIDILSYEY 30 S3ANOIOYY3dO
N3INIDONOD ‘NOIDV9OILSIANI V1 30 NOIDVAIYA 30 ZIMLYIN

122



‘sois|jolyad

S00Jeq

so| e eojde

8s anb | so

SOIUBAUOD

sajuainbis
SO| ap oun “#

8|qNIsnquiod
ap oju
slwos)seqe
e eolde
8s anb
OIUBAUOD
o s9 [gn) ‘g

(ebieo ap
sequoq se| ap
elousbiows  ap
sepeled se| ap

$8U0IOBZI|BI0)
se) 800U09)
eblieo

8p sequwoq se|
8p epuabiswe
ap epeled
Bl ©p UQION

(sasw
o 890U09)

SAsSw
|8p  0)desuon

(sossjonad
s02Jeq S0|
eied  sopeojde

SOIUBAUOD
SO 800U09)

sousjolad

sanbnq
SO| e eo)de ss
anb  solusAuod
SOl ©p UQIOON

opeojde
ojuslWIooU0)

8|qnsnquioo ap
ojusiwios)seqe
ap
sauojoelado
Se| ua
pepunbas ap
SEWIoU se| ap
OJusWIdoU0D

123



‘aliewe ap
sodinba s
ua  (IMS)

[eulwou
ebieo
E| S8 39nD'g

:auanap as
ugoe  ejsa
Jezjjeal e
A elpuablows
op epeled
e| ieapoe
eled ejpienp
ap [eroyo
|e OSIAE Bp 9|
s ‘ejeipawuy

ewloy
ap ugioeiado
e| Jeled
ueyjisadsu
K plojuew
[e epejoauod
ebuew e| uoo
sews|qo.d
aual)
opeJjsiuuns
02.leq |9
‘8|qisnqioo
ap 0}
ualwov)seqe
[ 8jueinq

‘e eolde
98  d3d0S
ueyd 139

:0WO00 8ulap

88  d3d40S
ueld ERS

(ewsan; snbng
ugloeqoIdwod
ap ejsi| el 8p
ojusiwipasold
SOj
900U02)eLBlY/
anbngq
ugeqoIdwod

ap e)si

(d3dos
ueid [@ 8o0u02)

9s0qal
op 0Sed  U®
ejouabunuod  ep
ueid |ap uQIoON

(eurewe
ap odinba so| ap
ofouew |8 ages)

alewe
ap odinba
I8P UQIOON

2|qnsnqwioo ap
ojuajwios)seqe
ep
sauoloelado
Se| ua
pepunbas ap
SEewIou se| ap
OJuaIWIdOUDD

124



40avNIVvA3

d

‘eanb ejsey
assewwy
B19g8p ou
euay/enbng
uoe
1oeqosdwod
Sp ejs| eq gy,

\

(sasw)
sesosbijad

sejoueisns
a1qos
eAljewolUl
eloy
Bun sa anp -

-

2|qusnquod ap
ojuaiwiz)seqe
ap sauopeiado
sej u@
pepunbas ap
seuwouse] op
ojuaiwinouod




‘s8|jgesuodsal eloushisws
S9|elNo ap
So| 8jue | ojusiwipasold
Seploajqe)sa
\_ uejse uQIoedIUNLLIoD
\ / sauoledUNWOd | gp SOIPSN
\ SE'y J8o3(qe)s3
V /
‘Piojiuew epaignd
\ \ e ebuew (us ejpieng S
8p  UQIXauod .
/! ‘ g
2 eei3 € M 5 a:ﬂ:mm:m a|qnsnqwiod ap “sejop
soseb P EpERep ojusiwiov)seqe pepunbas ap
o UQIXSUOD = | 5p sauopesedo Seuuou se| ap
ep  uoixosiep se| ua esaidwa ojusiwydwn)
8p sodinba so soseb e] op uonsab
SJUsWEOBL0D | 9p  UuOIY9B}eP op eWa}sIS |ap
BZIINN ' | op sodinbe 8p | goyusiuipanoid
0J081i00  0OSM) 0|
'Soqed so| ap op ugioezieay Z'z
\ \ oinbas aswewe oinBas
y un eziesy ‘| allewy
ON | IS |ON [IJS [ ON [IS | ON |IS
VLS3NdSIy SOV
30 NQIDdO i zo_._mﬂ %s__o NOISNawig
Wali1a vl
SINOIOVAUZSEO | waiya | Hoavoion Vi Aztavigwa | ON | IS SWall HOavIIaNI NOISN3WIa THEVRIVA
UINT 13 3UINT ENTLE| V1 3YINg
NQIOVIZN | NOIOVIM | NOIOVIZM | NOIOVIay
NOIONTIVA3I 30 SONILIND S3NOIDdO
S102 JUGNIIAON

~0ZYVIN OQORIAd ‘tad 3NONA 73a NOIOVINdINL V1 ¥Od I19ILSNEIN0D 3d OLNIIWIDILSYEY 3a S3ANOIOVHIJO
SV1 N3 AvaRINO3S 30 SYIWYON 30 OLNIINITAWND A OLNIINIDOONOD :NQIOVOILSIANI V1 30 zo_o<o_._<>«.mn ZIMLIVIN

126



¥OAQvNIVAI—>

S0] uod s|dwny

s e obsaly s

‘sepiog|qelsa
Jewny ap
SaUOI0oLISaL SE|

"ojeIpawiul
osn ns eled ‘leusjew
sojs| uejsa ouep |e obsary »
soipusoul
BAUOD ‘g|qesedan)
SeIoIUNXE |ejusiquie oyep
\ A sesenBuep g} | YN _mm:m__o
7 e e oBsory =
elouew
‘leinjeu | “s|qusnquiod ap
8p  sopeuso osinoal  jep ohmm_Ewoouwmnm
ugjse sefopueq BloussIsqns | ep sauoioelado
A sejewoqu g| Jopiad se| op
So| Sopo] e obsaly = pepunbas ap
"SopIog|qelsa SeuwLou se| ap
osueossp pnjes ojuaiwidwnouy
\ ap soueloy el e soyep jop sobsaiy £

K epeoyyuap
BjSsa salopewn

op eae |3-

N

‘op1og|qelsa
ejse
ejouabiawe

op epered ap
ojuajwipasoid

EN

N\

R

/
/
\
/
y
\

"euaIqno us

elpienb ezijesy

Jewny
8P  SBUWUON »

|qasnquiod ap
ojusnuldsseqe
8p sauopelado
se| ap
pepunbas ap
SBuuou se| ap
owdwny




Lo ]

Escuela nacional de marina mercante “almirante Miguel Grau”

%

FICHA
DATOS DEL EXPERTO
Nombre completo  : A NToNI0 FL.D es Hernean
Profesidn : CAPITAN MARINNA ngﬂ(,AAﬂ‘l:f_/agF(;
. Tentuat D neLcHoUTA
Grado académico Doowt wen Ql'éu das ﬂAUﬁCJ\S %AO\ 3TER éf.

Caracteristicas que lo determinan como experto:

Se hace una breve sintesis de su experiencia profesional que esté relacionada
con la variable a validar, también se puede indicar la experiencia en el dmbito
de la investigacién o en la elaboracién de instrumentos. Se incluye cualquier
otra informacién que sea relevante para caracterizarto como experto.

Cei;\‘ha'n de "{arinc\ \'tQ(canfe) Con om ando en (,,u_%uu
P—Q+M(Q(OS 1 q,ulm?wsl Q'C,‘(()e.(,mc’/l'f{ Jefte de
Tum(‘vm/( ole Helahorita . o5

‘onesS eo0q
&sPedq(0§+q en operaccon

ol g peligroa’

7 Fima ANTON TS ELOES H.
o 2esyde 1Y .
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FICHA DE EVALUACION GLOBAL DEL INSTRUMENTO

Apreciado sefior /a

Por favor responda si el instrumento de investigacion, el cual estd usted evaluado como juez, cumple con los siguientes
requisitos abajo descritos. De responder de manera negativa a algunos de ellos, especifique en comentarios el
porqué.

CRITERIOS NO COMENTARIO

1. Si el instrumento contribuye a lograr el
objetivo de la investigacion

2. Silas instrucciones son fdciles de seguir.

3. Si el instrumento estd organizado en forma
l6gica

4, §i el lenguaije utilizado es apropiado para el
pUblico al que va dirigido

5. Si existe coherencia entre las dimensiones,
indicadores e items.

4. Silas alternativas de respuestas son las
apropiadas

7. Si las puntuaciones asignadas a las
respuestas son las adecuadas.

8. [*] Si considera que los items son suficientes
par medir el indicador.

9. (*) Si considera que los indicadores son
suficientes para medir la variable a
investigar.

10. [*} Si considera que los items son suficientes
para medir la variable

| ~ = X\P\\K i P | K\Xg

(*) Se responderén en funcién a como esté conformado el instrumento de investigacion.
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Escuela nacional de marina mercante “almirante Miguel Grau”

FICHA
DATOS DEL EXPERTO
Nombre completo  : ﬁ//)/&oo Avronfo  Chedevns 7Floeel
Profesién : /7{43/ VO P JEecaTE
Grado académico Tl A0 .

Caracteristicas que lo determinan como experto:
Se hace una breve sintesis de su experiencia profesional que esté relacionada
con la variable a validar, también se puede indicar la experiencia en el dmbito

de la investigacién o en la elaboracion de instrumentos. Se incluye cualquier
otra informacién que sea relevante para caracterizarlo como experto.

*\/lla",vo rercanTE CON EL Ge4DD @E Captran’ € ToavesA,
17 A0S 22 expetenctin En EL NP, AGOLD DE

)
AAAQULE WM&CLES ’/DEWO LEEDﬁl @L{,{‘A{PC}UE,&O@ (7 GMO6

e

‘/0‘7’/ 71%5
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FICHA DE EVALUACION GLOBAL DEL INSTRUMENTO

Apreciado sefior /a
Por favor responda si el instrumento de investigacion, el cual estd usted evaluado como juez, cumple con los siguientes

requisitos abajo descritos. De responder de manera negativa a algunos de ellos, especifique en comentarios el
porqué.

[ CRITERIOS NO | COMENTARIO

1. Si el instrumento contribuye a lograr el
L objetivo de la investigacién

2. Silas instrucciones son féciles de seguir.

3. Si el instrumento estd organizado en forma
logica

4. Si el lengudie utilizado es apropiado para e
L publico al que va dirigido

indicadores e items.

6. Silas alternativas de respuestas son las
apropiadas

7.Si las puntuaciones asignadas a las
respuestas son las adecuadas.

8. (*) Si considera que los items son suficientes
par medir el indicador.

9. (*) Si considera que los indicadores son
suficientes para medir la variable a
investigar.

M|
J/
v,
J/
5. Si existe coherencia entre las dimensiones, /
J/

10. (*) Si considera que los items son suficientes \/
para medir la variable

(*) Se responderan en funcién a como esté conformado el instrumento de investigacion.

137




S e

Lo

(s1ansnquioo ep
ojus|wios)seqe
ap ugloelado
Be| ue sopeojde
SOJUBAU0D
sO| 820U09)
a|qusnqwod  ap
ojuslwiosiseqe
sp ugloeiado
el ue eoyde as
anb  sojusAuod
0w | g6 ep  uowON 9|qIIsNquIod ap
auyep, EMM ” ojusiWIDB}SEqR
aqisn
m%.« noEm (stErq i op mm:o_om_mmw
ojus|wiosiseqe I
\ jwoa)seqe se| ua
\ \ \ op |OP  UopEisdO .
.. ap ugIusp) 091109] pepunbas ap
o eun'z | elasnauioo ap OJUBIWIOOUOND) | Seuwou sej ap
ojusiwios)seqe OJusSIUIdoUO]D
ap ugloelado
ap 0}dsouo)
(pepunbes
e | op seuwlou
\ \ pepunfes | 8P  uoilulep)
\ \ ap sewlou pepunbas
eujwousp | 9p sewou
8L | ap 0jdasuo)
ON| IST oN[ IS ON 1S OoN S
Mhammm_,%mw% W3LI73 A HOAVOIaNi NOISNIWIQ
Y ﬂwn_wzop_mu_ AN _.m_,wm_:_o >HM«__~_<> “IEEELY R
SANOIOVANISEO >m<~.__wn_m._m NOIDV13Y <m_u JYINT V1 3HINT SW3ll JOAVIIanI NOISNIWIa 1AVIRIVA
NOIOV 13 NOIOVI3Y NOIOV13¥
viS3aNds3ay
NQIONTVAT 3A SOINILIND S$3ANO0IOdO
1414114

FUGWIIAON-OZHVIN OQOI¥Ad ‘t9d 3NONE T3A NOIOVINdIYL V1 ¥Od 3191LSNGNO0D 3d OLNIINIDILSYEY 3d SINOIOVHIO
SV N3 avaiinNo3s 3a SYINYON 3a OLNIINIMTDNND A OLNIINIDONOD :NOIDVOILSIANI V1 3d NOIOVAITVA 3d ZIMLVIN

138



:soisjonsd

sooleq

so| e eojde

as anb o sa

SOIUBAUOD

sajuainbis
SO| 8p ouny

2|qnsNquiod

ap oju
s|woa)seqe
e eojde
ES anb
OlUBAUOD
19 88 [gnD g

(ebieo ap
sequioq sej ep
epuabiows op
sepeled se] ap

S8UOI0BZ|jR00)
se| 890U09)
ebieo

ap seqwoq se|
ap ejousbiaws
ap epesed
€l 8p UQIOON

(sasw

E] 990U09)
SASW

1op 0)daouo)

(sousjonad
s00J8G SO}
eied sopeojde

SOIUSAUOD
sO| 800U02)

soJajojad

sanbng
so| e eoyde as
anb  sojuaauoo
SO| 9p UQION

opeojde
0JUSIWIIoUOD

ajqusnqwod ap
ojusiwiosjseqe
ap
sauoloelado
se| us
pepunbas ep
Seuwlou se| ep
0JUSIWIO0U0)

139



~—e T

auewe ap
sodinbs so)
us  ‘(IMmS)
Jeulwou
ebieo
Bl S8 9np'g

ENENEER
uooe  eJse
Jez|eal e
A epuablawe
ap epesed
e ieApoe
eied eipienb
ap |eioyo
|e osiAe ep 9|
8s ‘ejeipawu]

BUuLIOj
ap ugioesado
] Jesed

ue)isaoau
A plojiuew
e Eepe}osuod
ebuew e| uoo
sews|qosd

EIET
opeJjsiutns
ooieq IE)

‘8|qnsnqwiod
ap 0}
usiuio9)seqe
]2 seingy

‘e eojde
98  d3dOs
uerd 139

10WoD suyap

9 d3dOS
ueid 13°g

lop

(eusany snbng
uogeqoidwos
Sp ejs) gf op
ojusiwipaosold
SO|
9o0u02)eLLIY
anbnq
ugioeqoidwod
9p ejsi

(d3dos

ueld [@ 200u00)

2soqal
OSEd  U®

epuabunuos ap
ue|d (ap ugON

(euewe

ap odinbs so| ap
ofeuew |a ages)

auewe
odinba
UQIOON

8|qnshquiod sp
ojusiwios)seqe
op
sauoloeiado
se| ua
pepunbas ap
SewJou se| ap
0JusIWIoUDD)

140



HOAVNIVAI

:anb ejsey
asleully
elagap ou
eulatjanbng
\ uQ 3jgRSNqWIod ap
1oeqoIdwod ojualwoslseqe
op ejsl 81 0l op mw:o_ommmwmm
(Sasw) pepunbas ap
sesoibijad Seullou sej ap
\ selouesns 0JUBIWIOOUOD
21q0s
eAlJeuLIoUIl
eloy
| [eun ss 9nD 6

141



elpienb ezileay ‘G [ap  SBWION »
‘gajqesuodsal eusblawa
$9|elo ap
SO} 8lUS | OJUBNIPSO0I =
\ \. seplo9|qe)se
/ / UBIS® | UQIDBOIUNWOD
SSUOIOBOIUNWOD | gp  SOIPS
seTy 1908|08IST =
‘Plojluew eyaiqn)
e ebuew us elpiens s
2|gASNGUI0D Bp
P \ 8p  UQIX8uod
a4 | G5 e
BUN enoal3 gle ebuew .wm_ ap
sl 8p ependspe pepuinbas ap
Sase UQIX8UOD = | 5 qnsnquiod op SEULIOU SB| 9p
8p  uoidslep ousIWIDB)SEqe ojuaiwydwng
\ \. ap sodinbe so| seseb | op souopeiado
\ \ 8Juswe)osiiod 8p UQido3lep se| ua m.m@._&r_._m
Bziin 'z | ep sodinbe ap g| op uonsab
0J03.MI00 0S8N = ap BwajsIs |ap
'SOQEeD SO| 9p sojuaiwipasold
\ v \ oinfes suewe oinbas so|
\ un ezieay ‘| SlIBUWY = | 8p UQIOBZHESY Z'T
ON | IS [ ON |IS | ON [IS | ON [IS |
gl - zo_wﬂ%:_n e
ViA WaLi 13 A v
SINOIOVANISEO | wau1a | HOGYolaN Vi | amavewa | ON | S Swau HOQVHAN) NoisNamd SRR,
ENTLE] REENTLE FWINT | vTIHING
NOIOVTIZYN | NQIOVIZM | NOIOVIZ¥ | NOQIOV13M
NOIONTVAS 30 SOIY3LIND $3NOIDdO
§102 JYGNIIAON

-0Z¥VW OaOI¥3d ‘18d INONE 130 NQIOVINIYL V1 ¥0d 3781LSNEWO0D 3d OLNIIWIOALSVEY 3d SANOIOVYAO
SV N3 AvVaRN93s 3a SYWHON 30 OLNIINITdNND A OLNIINIDOONOD ‘NOIDVOILLSIANI V1 30 NOIOVAITVA 30 ZMLVIN

142



HOAVNIVAI b

‘ojelpauu!
osn ns eled
sojsi|  uejs8

soipuaoul

eJjuod

S2I0JuNxd
K sesenBuep 0l

BAljo8)e
ejouew
8p  sopeuad
uejse sefopueq
A sejeuloquil

sO| Sopol ‘6

"SOpIB|qe)se
osuedssap
ap soueloy

$0| uod s|dwn) ‘g

‘leusjew
ouep je 0Bsary »

"a|qeledauil
|BjusIqwe oyep
un Jeuibuo
e obsary »

‘leinjeu
0sInoal 18p
BIoUa)SISqns
e Jopied
e obsaly »

pnjes
B| e souep
auyns e obsary =

‘9|qISNQIod ap

ojuslWIORISegE
op seuoioeiedo
se| ap
pepLnbas ap
Sewlou se| ap
ojus(widwnoul

jop sobsaly £'2

‘'Seplos|qelsd
Jewny op
SauoooLIsal Se|
A epeoyyuap!
Bj}Se salopewny

ep eake |3/

REREEE
B)se
epusblows

op epelred 9p
ojusiwipasoid

139

‘gpalgno ua

Jewny

8|qisnqwod ap
ojusiwios)seqe
ap sauojoesado
se| ap
pepunbas ap
Seuwou se| ap
oaudwng

143



Escuelo nacional de marinn merconte “atmirante Miguet Gro

FICHA
DATOS DEL EXPERTO

U RorIa baua
Nombre completo CodoS Hovwet i

Profesion : O!ZLCMJ) b Uoums J'T'MW CMW )
Grado académico H% | Sven

Caracteristicas que lo determinan como experto:

Se hace una breve sintesis de su experiencia profesional que esté relacionada
con la variable a validar, también se puede indicar la experiencia en el dmbito

de la investigacion o en la elaboracion de instrumentos. Se incluye cuaiquier
ofra informacién que sea relevante para caracterizarlo como experto.

OFicul) an Marw Mercouds |, Lopeevolidod. o
Mogmisn | Can Guoots  Peastomucs o Moot o
Admumsliavtse M awkiinn VOWW/"%W M&

. Lin vt onub
e e /yﬂm i 1 tun o g,

J)w,& Ctoly Clrw? o gk P A

W/Mx
g plelgs et
P i’

Firma

DN 0R(IBUTDL
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Apreciado sefior /a

Por favor responda i el instrumento de investigacion, el cual esté uste
requisitos abajo descritos. De responder de manera negativa a alguno

porqué.

FICHA DE EVALUACION GLOBAL DEL INSTRUMENTO

d evaluado como juez, cumple con los siguientes

s de ellos, especifique en comentarios el

! CRITERIOS

-
=

COMENTARIO

1. Si el insfrumento contribuye alograr el
objetivo de la investigacion

2. Silas instrucciones son faciles de seguir.

I PR

['37Si el instrumento esta organizado en forma
l6gica

—

4. Si el lengudie utilizado es apropiado para el
publico al que va dirigido

5 i existe coherencia entre las dimensiones,
indicadores e items.

"4 Silas alternativas de respuestas son las

opropiadas

7.Si las puntuaciones asignadas a las
respuestas son las adecuadas.

-
ENINENEVANENEN

j
)
=

8. *) Si considera que los items son suficientes
par medir el indicador.

X

AN

9. {*) Si considera que los indicadores son
suficientes para medir la variable a
investigar.

e

10. (*) Si considera que los items son suficientes
para medir la variable

<

" . = . 2
[*} Se responderdn en funcion a como esté conformado el instrumento de investigacion.
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Anexo 04. Prueba de confiabilidad por el método Test-Retest

Cuestionario de Conocimientos

Conocimientos de normas de seguridad

Conocimiento de las normas de
seguridad - retest

e

Correlacion de Pearson ,964
Conocimiento de las normas de . .
seguridad Sig. (bilateral) .000
N 13

El indice de correlacion obtenido fue 0.964 entre la primera aplicacion y la
segunda aplicacion del test de Conocimientos de las normas de seguridad. El
valor de la significancia de la prueba fue menor que 0.01, lo cual lleva a concluir
qgue los resultados en ambos casos pueden considerarse muy similares (al nivel
de confianza del 99%). En conclusion, la confiabilidad del cuestionario de
Conocimientos de seguridad, es aceptable al haberse obtenido r = 0.964 por

encima del valor 0.7 entre la primera aplicacién y la segunda.

Dimensién Conocimientos teéricos

Conocimiento tedrico - retest

Correlacién de Pearson 914"
Conocimiento tedrico Sig. (bilateral) .000
N 13

De la misma forma que en el caso general, en la dimensién Conocimientos
tedricos el indice de correlacion entre la primera aplicacion y la segunda arrojo r =
0.914, mayor que 0.7, con valor de significancia menor que 0.01; en conclusion,
los resultados del test fueron similares a los del retest al nivel de confianza del
99% vy, por lo tanto, la confiabilidad del test en la dimension Conocimientos

tedricos, es aceptable.
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Dimension Conocimientos practicos

Conocimiento practico - retest

*k

Correlacion de Pearson ,939
Conocimiento practico Sig. (bilateral) .000
N 13

Finalmente, en la dimension Conocimientos practicos el indice de correlacion
entre la primera aplicacion y la segunda arrojo r = 0.939, mayor que 0.7, con valor
de significancia menor que 0.01; concluyéndose que los resultados del test son
similares a los del retest, al nivel de confianza del 99% y por lo tanto, la

estabilidad del test en la dimension Conocimientos tedricos, es aceptable.

Cuestionario de Cumplimiento de normas de seguridad

Cumplimiento de las normas de
seguridad - retest

*k

Correlacion de Pearson ,958
Cumplimiento de las normas de . .
seguridad Sig. (bilateral) .000
N 13

Respecto del cuestionario de Cumplimiento de normas de seguridad, el indice de
correlacion entre la primera aplicacion y la segunda arrojé r = 0.958, superior a
0.7, con valor de significancia menor que 0.01; luego, los resultados del test
fueron similares a los del re-test, al nivel de confianza del 99% vy por lo tanto, la
confiabilidad del Cuestionario de Cumplimiento de normas de seguridad, es

aceptable.
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Anexo 05. Prueba de normalidad

Ajuste a la Normal de la variable Conocimiento de las normas de seguridad

y las dimensiones

Shapiro-Wilk
Estadistico al Sig.
Conocimiento de las normas de seguridad 0.913 25 0.036
Conocimiento tedrico 0.918 25 0.046
Conocimiento practico 0.919 25 0.048

Segun los resultados del test de Shapiro-Wilk observados en la tabla precedente,
se llega a la conclusién que tanto la variable Conocimiento de las normas de
seguridad (Sig.=0.036<0.05), asi como las dimensiones Conocimiento teorico
(Sig.=0.046<0.05) y Conocimiento practico (Sig.=0.048<0.05) NO provienen de
distribuciones Normales.

Se aplico la prueba de Shapiro-Wilk, debido a que la cantidad de datos evaluada
era inferior a 50.

Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig.
Cumplimiento de normas de seguridad 0.879 25 0.007

De acuerdo con los resultados mostrados en la tabla previa, la variable
Cumplimiento de las normas de seguridad NO se ajusta a la Normal
(Sig.=0.007<0.05)
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MEPC
47/20

ANEXO 06. RESOLUCION MEPC.96 (47) (adoptada el 8 de marzo de 2002)

DIRECTRICES RELATIVAS AL MUESTREO DEL FUELOIL PARA
DETERMINAR EL CUMPLIMIENTO DE LO DISPUESTO

EN EL ANEXO VI DEL MARPOL 73/78

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones que le han sido conferidas al Comité de
Proteccion del Medio Marino (el Comité) por los convenios internacionales relativos a la
prevencion y contencién de la contaminacion del mar,

RECORDANDO TAMBIEN que la Conferencia de las Partes en el Convenio internacional
para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978
relativo al mismo (MARPOL 73/78), que se celebrd en septiembre de 1997, adopté el
Protocolo de 1997 que enmienda el MARPOL 73/78 con un nuevo Anexo VI sobre la
prevencion de la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques,

TOMANDO NOTA de que en la regla 18 6), que trata de la calidad del fueloil, en el
contexto del Anexo VI del MARPOL 73/78 se prescribe que la nota de entrega de
combustible vaya acompafiada de una muestra representativa del fueloil entregado,
teniendo en cuenta las directrices que elabore la Organizacion,

CONSCIENTE de que dicha prescripcion no puede aplicarse antes de la entrada en
vigor del Protocolo de 1997,

CONSCIENTE TAMBIEN de que las Directrices pertinentes tienen que elaborarse
antes de la entrada en vigor de dicho Protocolo para preparar la implantacién del Anexo VI
del MARPOL 73/78,

HABIENDO EXAMINADO el proyecto de Directrices elaborado por el Subcomité de
Proyecto y Equipo del Buque en su 44° periodo de sesiones,

1. ADOPTA las Directrices relativas al muestreo del fueloil para determinar el
cumplimiento de lo dispuesto en el Anexo VI del MARPOL 73/78, que figuran en el anexo
2 de la presente resolucion;

2. INVITA a los Gobiernos a que apliquen las Directrices a partir de la fecha de entrada en
vigor del Protocolo de 1997.
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1 Prefacio
El objetivo fundamental de las presentes Directrices es establecer un método convenido

para obtener una muestra representativa del fueloil de combustion entregado para uso a bordo de
los buques.

2 Introduccion

La regla 18 3) del Anexo VI del MARPOL 73/78, forma la base de las presentes
Directrices y en ella se establece que en todo buque al que se apliquen las reglas 5 y 6 de dicho
anexo, se registraran en una nota de entrega de combustible que contendra, como minimo, la
informacion especificada en el apéndice V del mismo anexo, los pormenores relativos al fueloil
de combustion entregado y utilizado a bordo del buque. De conformidad con la regla 18 6) del
Anexo VI, la nota de entrega de combustible ird acompafiada de una muestra representativa del
fueloil entregado. Dicha muestra se utilizara Gnicamente para determinar el cumplimiento de lo
dispuesto en el Anexo VI del MARPOL 73/78.

3 Definiciones

A los efectos de las presentes Directrices:

3.1 Representante del proveedor - la persona perteneciente al buque que entrega
elcombustible, responsable de la entrega y documentacién o, en el caso de entrega directa desde
tierra al buque, la persona responsable de la entrega y documentacion.

3.2 Representante del buque - el capitdn del buque o el oficial a cargo, responsable de
larecepcidn del combustible y la documentacion.

3.3  Muestra representativa - una muestra del producto, con caracteristicas fisicas y
quimicasidénticas a las caracteristicas medias del volumen total del producto del cual se extrae la
muestra.

3.4 Muestra primaria - muestra representativa del fueloil entregado al buque, extraidadurante el
periodo de toma de combustible y obtenida utilizando el equipo de muestreo colocado en el
colector de combustible del buque receptor.

35 Muestra conservada - muestra representativa, con arreglo a lo dispuesto en la regla 18 6)
del Anexo VI del MARPOL 73/78, del combustible entregado al buque, que se deriva de la
muestra primaria.

4 Métodos de muestreo

4.1 La muestra primaria se obtendra utilizando uno de los métodos siguientes:

.1 dispositivo de muestreo por goteo continuo regulado por una valvula de accionamiento
manual; o
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2 dispositivo automatico de muestreo segun una frecuencia determinada; o
3 dispositivo automético de muestreo en funcion del flujo.

4.2 El equipo de muestreo se utilizara siguiendo las instrucciones del fabricante o las
directrices facilitadas, segln proceda.
5 Integridad del muestreo y de la muestra

5.1  Se debera proveer medios para sellar el aparato de muestreo durante todo el
periodo de suministro.

5.2 Se debera prestar especial atencidn a los siguientes aspectos:
.1la forma en que se ha instalado el muestreador;

.2la forma del recipiente de la muestra primaria;

.3 el estado de limpieza y sequedad del muestreador y del recipiente de la muestra
primaria antes de su utilizacion;

4 la calibracion de los medios utilizados para controlar el flujo al recipiente de la
muestra primaria; y

.5 el método utilizado para garantizar que la muestra no se pueda manipular ni
sufra contaminacion durante la operacion de toma de combustible.

5.3  El recipiente de la muestra primaria debera colocarse junto al equipo de muestreo y
sellarse para evitar la alteracion o la contaminacion de la muestra durante el periodo de
entrega

de combustible.

6 Lugar donde se efectla el muestreo

A los efectos de las presentes directrices, debera extraerse una muestra del
combustible entregado al buque en el colector de la toma de combustible del buque
receptor, y deberan obtenerse muestras continuamente durante la entrega de combustible.

La frase "deberian obtenerse muestras continuamente durante la entrega de combustible"
que figura en el parrafo 6 de las Directrices se interpretard como la toma de muestras por
goteo continuo durante todo el periodo d la entrega, correspondiente a cada nota de
entrega. En caso de que se reciba una cantidad de fueloil que precise varias notas de
entrega, el muestreo se interrumpira temporalmente para cambiar los recipientes en que se
recogen las muestras, y continuara segun lo necesario.
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ANEXO 07.CHECK LIST

CHECK LIST 1- INFORMACION PRE-FIJAFA ( PARA CADA BUQUE)
ENTRE EL OPERADOR DEL BUQUE / CHARTEADOR Y EL OREGANIZADOR

Nombre del Buque:

Operador del Buque:

Fletador:

Confirmacion del
Operador del Buque

Observaciones

1.- éLa disposicidn del manifold esta de acuerdo
con las recomendaciones OCIMF para manifold en
tanqueros y equipos asociados?

2.-Los aparejos para suspender pesos estan de
acuerdo con las con las recomendaciones OCIMF
para tanqueros

3.- Durante la transferencia cual es la maximay
minima altura esperada en el manifold desde la
linea de agua

4.-Se proveera de suficiente personal para todas
las etapas de la operacion

5.- Las gateras y bitas estan de acuerdo con las
guias de equipo de amarre OCIMF y existe el
numero suficiente

6.- Puede el buque entregar todas las lineas de
winches individuales

7.- Si las amarras son de cable o fibras de cabos
sintéticos , estos disponen de gases sintéticas de
por lo menos once metros de longitud

8.- Bitas de amarre reforzadas estan
adecuadamente colocadas cerca de las gateras
para recibir las gasas de las lineas de amarre

9.- Existen en ambos lados del buque
sobresalientes salidos los alerones

10.- El &rea de transferencia ha sido acordado

PARA EL BUQUE QUE DESCARGA QUE RECIBE (Borrar lo no aplicable)

Nombre:

Cargo:

Firma: Date:

Hora:
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TRANSFERENCIA BUQUE A BUQUE
CHECK LIST 2 -ANTES DEL INICIO DE LAS OPERACIONES

Nombre Del Bugue que Descarga:

Nombre Del Buque que Recibe:

Fecha del Transbordo:

Comprobado
por el Buque
de Descarga:

Comprobado
por el Buque de
Recibe:

Observaciones

1.- Ambos buques han sido informados por los
armadores que el check list 1, ha sido completado
satisfactoriamente

2.- Cumple el personal con los periodos de
descanso segun ILO 180, STCW o regulaciones del
Pais

3.- Se ha establecido comunicaciones por radio

4.- Se ha acordado el idioma para las operaciones

5.- Se acordado el punto de reunién del area de
transferencia

6.- Procedimientos de atraque y amarre han sido
acordado entre los buques

7.- Los buques estan sin escora y con un trinado
apropiado si ninguna proyeccién sobresaliente

8.- La maquina, equipo de gobierno y navegacion
ha sido probado y se encuentra en buen estado

9.- Las calderas y tuberias han sido limpiadas de
hollin y se tiene conocimiento que durante las
operaciones estas tuberias no deben ser sopladas

10.- Los oficiales de maquinas han sido instruidos
sobre requerimientos de velocidad de las
magquinas ( y ajuste de esta)

11.- Pronostico de tiempo se ha obtenido para
area de transferencia

12.- El equipo para levantar las mangas es
adecuado y esta listo para su uso

PARA EL BUQUE QUE DESCARGA/BUQUE RECIBEN (Borrar lo no aplicable)
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Nombre:

Cargo:

Firma: Fecha:

Hora:

TRANSFERENCIA BUQUE A BUQUE
CHECK LIST 3 - ANTES DEL INICIO DE LAS OPERACIONES

Nombre Del Bugue que Descarga:

Nombre Del Buque que Recibe:

Fecha del Transbordo:

Comprobado
por el Buque
de Descarga:

Comprobado
por el Buque de
Recibe:

Observaciones

1.- El check list 2 ha sido completado
satisfactoriamente

2.- éLas defensas principales estan flotando en su
posicidon correcta? Las defensas colgantes estdn en
orden

3.- Estan las defensas secundarias en su lugar , de
ser requeridos

4.- Obstrucciones o salientes en el lado de atraque
son retraidas

5.- Hay un competente timonel en el timén

6.- Las conexiones del manifold estdn listos y
marcados

7.- Informacién del rumbo velocidad han sido
intercambiados y entendidos

8.- Los ajustes de velocidad del buque es
controlada por cambio de revoluciones o por
hélice de paso variable

10.- Las sefiales de navegacion han sido mostradas

11.- Se dispone de iluminacién adecuada

12.- Hay energia en los winches y cabrestantes y
estan estos en buen estado

13.- Cabo mensajero, abozador y heavy line estan
listos para ser usados

14.- Estan todas las lineas de amarre listas

15.- Esta todo el personal para maniobra de
amarre en posicion

16.- Esta establecida la comunicacion con el
personal de maniobra
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17.- El ancla en el lado opuesto de la transferencia
esta listo para fondear

18.- El otro barco ha sido informado que la lista de
chequeo 3 esta satisfactoriamente completado

PARA EL BUQUE QUE DESCARGA/BUQUE QUE RECIBE

Nombre:

Cargo:

Firma: Fecha:

Hora:

TRANSFERENCIA BUQUE A BUQUE

CHECK LIST 4 - ANTES DEL INICIO DE LAS OPERACIONES

Nombre Del Buque que Descarga:

Nombre Del Buque que Recibe:

Fecha del Transbordo:

Comprobado
por el Buque
de Descarga:

Comprobado
por el Buque de
Recibe:

Observaciones

1.- LA LISTA DE CHEQUEO ISGOTT BUQUE/TIERRA
HA SIDO COMPLETADA SATISFACTORIAMENTE
COMPLETADA

2.- SE ACORDARON PROCEDIMIENTOS PARA
TRANSFERENCIA DE PESONAL

3.- ESTA LA PASARELA( SI ES USADO) EN CORRECTA
POSICION Y BIEN ASEGURADA

4.- SE HA ACORDADO LA COMUNICACION INTERNA
DEL BUQUE

5.- SE HA ACORDADO LAS SENALES Y PARADAS DE
EMERGENCIA

6.- PERSONAL DE GUARDIA SE MANTENDRA EN LA
SALA DE MAQUINAS DURANTE LA TRANSFERENCIA
Y LA MAQUINA PRINCIPAL ESTARA LISTA PARA SU
USO INMEDIATO

7.- ESTANLAS HACHAS O EL EQUIPO ADECUADO DE
CORTE EN POSICION A PROAY PROA DE LAS
ESTACIONES DE AMARRE

162




8.- SE HA ESTABLECIDO GUARDIA DE PUENTE /O
FONDEO

9.- OFICIALES DE AMBOS BUQUES ENCARGADOS
DE TRANSFERENCIA HAN SIDO IDENTIFICADOS E
INFORMADOS

10.- SE HA ESTABLECIDO GUARDIA DE CUBIERTA
PARA PRESTAR PARTICULAR ATENCION A LOS
CABOS, DEFENSAS,MANGAS, MANIFOLDS Y
CONTROLES DE BOMBA DE CARGA

11.- REGIMEN INICIAL DE TRANSFERENCIA HA SIDO
ACORDADO

12.- MAXIMO REGIMEN DE TRANSFERENCIA HA
SIDO ACORDADO

13.- SE HA ACORDADO EL REGIMEN FINAL DE
TRANSFERENCIA CON EL OTRO BUQUE

14.- LAS MANGAS DE CARGA ESTAN BIEN
APOYADAS

15.- ESTAN LAS HERRAMIENTAS REQUERIDAS
PARA L A RAPIDA DESCONEXION UBICADAS EN EL
MANIFOLD DE CARGA

16.- LOS DETALLES DE LA CARGA ANTERIOR DEL
BUQUE QUE RECIBE,HAN SIDO DADAS AL BARCO
QUE DESCARGA

17.- EL OTRO BARCO HA SIDO INFORMADO QUE LA
LISTADE CHEQUEO 4 ESTA SATISFACTORIAMENTE
COMPLETADA

PARA EL BUQUE QUE DESCARGA/BUQUE QUE RECIBE

Nombre:

Cargo:

Firma:

Hora:

TRANSFERENCIA BUQUE A BUQUE
CHECK LIST 5 - ANTES DEL INICIO DE LAS OPERACIONES

Nombre Del Buque que Descarga:

Nombre Del Buque que Recibe:

Fecha del Transbordo:
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Comprobado
por el Buque
de Descarga:

Comprobado
por el Buque de
Recibe:

Observaciones

1.- ESTAN LAS MANGUERAS DE CARGA
DEBIDAMENTE DRENADAS ANTES DE SER
DESCONECTADAS

2.- ESTAN LAS MANGUERAS DE CARGA O
MANIFOLDS VACIADAS

3.- ESTAEL LADO DE TRANSFERENCIA DEL BUQUE
CLARO DE OBSTRUCCIONES

4.- ESTANLAS DEFENSAS SECUNDARIAS
CORRECTAMENTE POSICIONADAS Y ASEGURADOS
PARA EL ZARPE

5.- HA'SIDO ACORDADO CON EL OTRO BUQUE EL
METODO DE DESATRAQUE Y LARGADO DE
AMARRAS

6.- ESTAN EN BUEN ESTADO LAS DEFENSAS,
INCLUYENDO LAS COLGANTES

7.- HAY ENERGIA EN LOS WINCHES Y
CABRESTANTES

8.- HAY CABOS MENSAJEROS Y ABOZADORES EN
LAS ESTACIONES DE AMARRE

9.- ESTA LA TRIPULACION UBICADA EN SUS
ESTACIONES DE AMARRE

10.- SE HA STABLECIDO CON EL PERSONAL DE
MARREY CON EL OTRO BARCO

11.- EL TRAFICO DE BUQUES EN EL AREA HA SIDO
CHEQUEADO

12.- MAQUINA'Y TIMON HAN SIDO CHEQUEDOS Y
ESTAN LISTO PARA EL ZARPE

13.- EL PERSONAL DE AMARRE HA SIDO INSTRUIDO
PARA LARGAR SOLAMENTE A REQUERIMIENTO DEL
BUQUE QUE MANIOBRA.

14.- HAN CANCELADO LOS AVISOS DE
SEGURIDAD?(CUAND ESTE LIBRE DE OTRO
BUQUE)

15.- EL OTRO BARCO HA SIDO INFORMADO QUE LA
LISTA DE CHEQUEO 5 ESTE SATISFACTORIAMENTE
COMPLETA.

PARA EL BUQUE QUE DESCARGA/BUQUE QUE RECIBE

Nombre:

Cargo:

Firma: Fecha:

Hora:
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Anexo 08. Normas de Seguridad para la operacion de ABASTECIMIENTO en
zonas portuarias (BAHIA'Y MUELLE).

CERTIFICU. ue e: presenie aucutticnt..
ES COPIA FIEL DEL ORIGINAL,
al que me remito para los fines pertinentes.

CALLAOSK®. de AXTiby. ge1 . 2010

Antneida 2 Nacriarih Nacional

Resolucion de Acuerdo del Directorio

N° 043-2010-APN/DIR

Callao, 19 de noviembre del 2010

Visto, el Informe Ejecutivo N° 274-2010-APN/DOMA de la Direccion de
Operaciones y Medio Ambiente de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) de fecha 03 de
mayo del 2010, mediante el cual se recomienda la aprobacion de una norma técnico
operativa para la prestacion del servicic portuaric basico de abastecimiento de
combustible en las zonas portuarias;

CONSIDERANDO:

_,—'/'F/OE-'TUJ?.;-

',’Q@ ) Que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 24° de la Ley del Sistema
§ vigs/ &\ Portuario Nacional, Ley N° 27943, corresponde a la Autoridad Portuaria Nacional
el f £/ establecer las normas técnico-operativas para el desarrollo y la prestacion de las

2

s

o}

v‘hﬂ
S

actividades y servicios portuarios, acorde con los principios de transparencia y libre
competencia,

Que, el numeral 13 del articulo 3° de la Ley N° 27943 — Ley del Sistema Portuario
Nacional, es lineamiento de la Politica Portuaria Nacional la promocion de los sistemas
de calidad total en la gestién portuaria, entendiéndose como tal al conjunto de normas
interrelacionadas de una organizacion por las cuales se administra de forma ordenada la
calidad de la misma en la blsqueda de la mejora continua;

Que, el articulo 64° del Reglamento de la Ley del Sistema Portuario Nacional,
aprobado mediante Decretc Supremo N® 003-2004-MTC, dispone que los servicios
portuarios se clasifican como servicios portuarios generales y servicios portuarios
basicos;

Que, el articulo 65° de! Reglamento antes mencionado senala que los servicios
portuarios basicos son aquelias actividades comerciales desarrolladas en los recintos
portuarios que permiten la realizacion de las operaciones de trafico portuario;
considerando a su vez la prestacion del servicio portuario basico de abastecimiento de
combustible;

Que, siendo necesario establecer aspectos especificos en el procedimiento para
la prestacion del servicio, en ampliacion a lo sefalado en las normas vigentes, se hace
necesario precisar los mecanismos de supervision y control para la correcta operacion
en |la prestacién del servicio de abastecimiento de combustible en las zonas portuarias,
conforme a lo establecido en el articulo 24° incisos ) y k) de la Ley del Sistema Poriuario
Nacional;
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Que, mediante Acuerdo de Directorio N° 903- 200-12/10/2010/D de fecha 12 de
Octubre de 2010, el Directorio de la Autoridad Portuaria Nacional ha acordado la emisién
de la presente Resolucion de Acuerdo de Directorio y ha delegado en su Presidente |a
suscripcion de |a resolucion respectiva;

Que, asimismo, segun el artlculo 9° del "Reglamento que establece disposiciones
relativas a la Publicidad, Publicacion de Proyectos Normativos y Difusion de Normas
Legales de Caracter General" aprobado mediante Decreto Supremo N° 001-2009-JUS,
en caso de publicacion de normas legales que tengan anexos, se publicara en el Diario
Oficial El Peruanc solamente la correspondiente norma aprobatoria y el anexo se
publicara en el Portal Electrénico de la entidad emisora en la misma fecha de publicacion
oficial bajo responsabilidad;

Que, de fecha 15 de Octubre al 15 de Noviembre se prepublicé la norma técnico
operativa para la prestacion del servicio portuario béasico de abastecimientc de
combustible dentro de las zonas portuarias, no habiéndose recibido comentarios por
parte de los administrados:

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Aprobar |la norma t&cnico operativa para la prestacion del servicio
portuario basico de abastecimiento de combustible dentro de las zonas portuarias
establecidas en el Anexo 1, el mismo que forma parte de la presente resolucion.

Articulo 2°.- Las empresas con licencia para prestar el servicio portuario basico
de abastecimiento de combustible que cuenten con un Sistema de Gestién de Calidad y
Certificacion Internacional de Calidad, deberan enviar una copia de dicha certificacion a
la Autoridad Portuaria competente dentro del plazo de treinta (30) dias calendario de
publicada |a presente norma.

Articulo 3°.- La presente resolucion entrara en vigencia a partir del dia siguiente
de su publicacion en el Diario Oficial "El Peruano”.

Articulo 4°.- Publicar en el Portal Electrénico de la Autoridad Portuaria Nacianal

la norma técnica operativa para la prestacion del servicio portuario basico de
abastecimiento de combustible de la presente Resolucion.

Registrese, Comuniquescyf\Pubifquase.
T \

1

Wit TN S e
Valm. (1) Frank Boyie Alyarads’
Al
Proaidanta dsl Dirsctorio

UTORIDAD PORTUARIA ya CIONAL

CERTIFICO: Que el presente documento
ES COPIA FIEL DEL ORIGINAL,
al que me remito para los fines pertinentes.

cumo,«%}.demw%h?ﬁdel 70

Abogl. M. Cristina Escalante Melchiors
FEDATARIO

Aevtmed 1 * P amaneie Npeional
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ANEXO 1

NORMA TECNIGO OFERATIVA PARA LA PRESTACION DEL SERVICIO DE -
ABASTEGIMIENTO DE COMBUSTIBLE EN LAS ZONAS PORTUARIAS

CAPITULO ]
OBJETO Y ALCANCE

ARTICULO 1: OBJETO
Establecer lineamientos especificos para la prestacion del servicio de abastecimiento de
cambustible en las zonas portuarias (muelle y bahia).

ARTICULO 2: ALCANCE

La presente norma es aplicable a las personas naturales y juridicas que prestan del servicio
de abastecimiento de combustible en las zonas portuarias de los puertos marltimos, fluviales
y lacustres de la Republica, administradores portuarios y los representantes de las naves,

ARTICULO 3: DEFINICIONES
Para efectos de aplicacidn de la presente norma, se entendera por:

3.1 Sewicio de abastecimiento de_combustible: Es aquel mediante el cual se abastece de
combustible a las naves que se encuentran en la zona portuarla {muelle y bahia),
mediante el uso de embarcaciones y unidades de transporte terresire, usando bombas
y mangas disefiadas para tal fin.

3.2 Hidrocarburo: Es el petrdlec en todas sus formas derivadas, Incluldos los crudos de
petroleo, fuel oil, fangos, residuos petroliferos y productos de refinacion.

3.3 Combustible: Hidrocarburo utilizado como combustible para la maquinaria propulsora y

auxiliar del buque.

Bugue Tangue Petrolero: Buque construido o adaptado para transportar principalmente

hidrocarburo a granel en sus espacios de carga.

Nave: Construccion naval principal destinada a navegar, que cuenta con gobierno y

propulsion propia. Se incluye sus partes integrantes y accesorias, tales como aparejos,

maguinas e instrumentos, que sin formar parie de la estructura misma se emplean en
su servicio tanto en el mar como en el puerto. ;

Artefacto naval: Construccién naval flotante carente de propulsion y gobierno destinada

a cumplir en el agua funciones de complementoc de actividades maritimas o de

explaotacién de los recursos maritimos, tales como diquas fiotantes, grias flotantes,

ganguiles, chatas, pontones, balsas y ofras plataformas flotantes.

Receptor: El que recibe combustible de una nave o artefacto naval o vehiculo de

transporte terrestre.

3.8 Alilo de combustible: Transferir combustible de una nave a otra, pudiéndose considerar
en la operacion a un artefacto naval o vehfculo de transporte terrestre.

3.9 Abastecedor El que suministra combustible a las naves que se encuentran en la zona

portuaria mediante nave, artefacto naval o vehiculo de trasporte terrestre.

CAPRITULO I

PRESTACION DEL SERVICIO
ARTICULO 4: DE LA LICENGIA

Las personas naturales o jurldicas para prestar el servicio de abastecimlento de
combustible, deberan contar con la licencia otargada por Iz Autoridad Portuaria competente,
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cumpliendo para ello con los requisitos establecidos en el Texto Unico de Procedimientos
Administrativos (TUPA) que corresponda.

ARTICULO 5: DEL REQUERIMIENTO DEL SERVICIO
El servicio de abastecimiento de combustible estara sujeto al requerimiento del capitan de la
nave o representante de la misma.

ARTICULO 6: DE LA PRESTACION DEL SERVICIO DE ABASTECIMIENTO DE
COMBUSTIBLE.

6.1 Generalidades

6.1.1

6.1.6

El personal del abastecedor deberé estar capacitado scbre los procedimientos
técnico operacionales requeridos para brindar el servicio en condiciones de
seguridad, eficiencia y cumpliendo con las normas vigentes.

El abastecedor designara una persona debidamente capacitada para el tipo de
operacion a realizar, quien permanecera supervisando toda la operacion.

Para el abastecimiento de combustible, se debera tener en consideracion lo
siguiente:

6.1.3.1 Utilizard una manga certificada para el tipo de combustible a utilizar;
ésta tendra la capacidad de soportar una presion como minimo de 6
Kg/em?, la misma que debera estar disefiada para atender el liquido de
transferencia de combustibles y derivados de petrdleo.

6.1.3.2 El abastecedor coordinara con el receptor o siguiente:

* Presién admisible en las mangas flexibles.

» Reégimen de bombeo para la transferencia de combustible (baja
presion inicial, presion de servicio y baja presién final)

= Distribucién del combustible en los tanques del receptor si fuera
necesario.

= Acciones a tomar en caso de derrame.

Queda prohibido el abastecimiento de combustible cuando la nave esta
realizando operaciones de carga y/o descarga de mercancias peligrosas de clase
1, 2y 3, (Explosives, gases y liquidos inflamables a granel).

El abastecedor dispondra de mangueras en perfecto estado de conservacion
para evitar fugas o vertidos de combustible, dotadas de un sistema de corte
automatico del flujo de combustible cuando el nivel en el depésito o tanque de la
embarcacion pueda dar lugar al rebose del mismo.

En caso de producirse una emergencia en el terminal o instalacién portuaria, el
administrador portuaric debera detener las operaciones y se deberan
desconectar las mangas. E| vehiculo de transporte terrestre procedera a evacuar
el lugar y se dirigird al control de acceso del terminal donde esperara
instrucciones del personal de seguridad de la instalacién portuaria. La nave o
artefacto naval procederd a evacuar el lugar y dirigirse a una zona segura en
bahia.
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6.1.7

6.1.8

6.1.9

El personal del abastecedor y receptor que participe en la operacion de
abastecimiento de combustible debera estar provisto de medios de comunicacién
intrinsecamente seguros mientras dure la operacion.

Las comunicaciones entre el abastecedor y receptor, se efectuaran en un idioma
comun (espafol o inglés) de mutuo acuerdo y conocido por el personal que
participa directamente en las operaciones.

Antes de iniciar la operacion de abastecimiento de combustible, se establecera el
canal primario y alterno de comunicaciones, asi como el procedimiento de la
operacion a realizar, las sefiales de inicio, parada, emergencias, entre ofros.

6.2 Procedimiento para la operacion

6.2.1 Abastecimiento de combustible en zona portuaria (muelle y bahia).- Para la

6.2.1.1

6.2.1.2

6.2.1.3

6.2.1.6

6.2.1.7

6.2.1.8

6.2.1.9

realizacion de éste servicio, se debera cumplir con lo siguiente:

El servicio se efectuara con el apoyo de lanchas, remolcadores y vehiculos de
transporte terrestre, seglin corresponda, que estén registrados por dicha
empresa ante la Autoridad Portuaria competente.

El servicio se efectuaré bajo el control del Oficial de la nave, a cargo de la
operacion, quien acordara el procedimiento a seguir con el personal encargado
del abastecedor.

El personal del receptor, abastecedor y del administrador portuario, segun
corresponda, controlaran en todo momento el correcto funcionamiento de ia
operacion.

El servicio de transporte se realizara por medio de artefactos navales o naves o
vehiculos de transporte terrestre autorizadas por la instalacion portuaria las
cuales cumpliran con las exigencias de las autoridades competentes segun
corresponda.

El abastecedor y el receptor colocaran carteles de senalizacion preventiva
(indicacién de prohibido fumar, luces con llama abierta y cualquier otra fuente
de ignicion) asi como la delimitacion del érea a través de la colocacion de los
conos de sefalizacién en el muelle, de manera que sean visualizados por el
personal que labora en la zona portuaria.

El abastecedor y el receptor deberan disponer del nimero adecuado de
equipos contra incendio tanto en cantidad como en eficacia y desplegarlo en las
inmediaciones de las tomas del manifold y valvula de descarga.

La nave receptora designara un tripulante que se ubicara permanentemente en
las cercanias del manifold de la nave, a fin de comunicar, la orden de parar la
operacion de bombeo en forma inmediata.

El abastecedor confirmara el alistamiento al receptor a fin de dar inicio a la
conexion de la manga.

Se colocaran los empaques o juntas en ambos extremos de la manga que
conecten a la nave o al artefacto naval o vehiculo de transporte terrestre.
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6.2.1.10 El abastecedor es el encargado de efectuar la conexion de la manga a la toma
de la nave y de colocar al pie de ambas conexiones el material absorbente para
minimizar fugas o derrames.

6.2.1.11 El personal asignado por el administrador portuario verificaré el cumplimiento
de los procedimientos antes mencionados y autorizara el inicio de la operacién
de abastecimiento de combustible.

6.2.1.12 La operacién de abastecimiento de combustible se iniciara a una presién
reducida a fin de verificar que no hayan fugas en las conexjones, en |a manga,
en las lineas de los tanques previstos y que no aparezcan manchas de
hidrocarburo a los costados de la nave.

6.2.1.13 El encargado de la empresa abastecedora de combustible, en forma conjunta
con el oficial de la nave a cargo de la operacion, deberd llenar, firmar y verificar
el cumplimiento de la lista de verificacion de seguridad de acuerdo al formato
gue se adjunta en el Apéndice | de la presente norma, antes de iniciar la
operacion.

Con la finalidad de evitar reboses, los tanques de recepcién no deben ser
llenados al 100% de su capacidad.

Al finalizar el servicio, el abastecedor informara al personal responsable de la
instalacion portuaria o de la nave el términe de la operacién y procedera a
retirar el material empleado.

El abastecedor dispondrd que e! personal que participa en la operacion cumpla
estrictamente con las normas establecidas en el Ambito nacional e internacional, asi como
las que se indican a continuacién:

7.1 Antes de la operacion

7.1.1 Comprobaran que se haya verificado todos los amarres y defensas tomando en
cuenta todas las medidas de seguridad.

Retirar de la cubierta y losa todos los obstaculos o amarras innecesarias que
obstaculizen el acceso a las conexiones.

El abastecedor y el receptor verificaran que la manga se encuentre
correctamente instalada y tendida de manera que no forme un codo de radio
inferior al recomendado por el fabricante ni que roce contra los elementos
estructurales.

7.2 Durante la operacion
7.2.1 Se verificara que las tapas y aberturas de los tanques se mantengan cerradas

durante el abastecimiento de combustible, a excepcién de las vélvulas
destinadas a evitar el exceso de presion en los tanques.

170



7.3

7.2.2 La medicién del volumen del combustible contenido en el tanque del
abastecedor se realizard con un equipo de medicion que permita evitar la
corriente estatica durante la operacion.

Interrupcion de las operaciones

El abastecedor y el receptor estaran preparados para interrumpir inmediatamente la
operacion de transferencia de combustible en las siguientes condiciones:

7.3.1 Condiciones meteorolégicas o estado del mar desfavorable.

7.3.2 Falla del sistema de comunicaciones,

7.3.3 Descenso de presion inexplicable en el sistema de bombeo.

7.3.4 Incendio o peligro de incendio.

Fuga en la manga, en los acoples, o en la cubierta del abastecedor o receptor.
Se detecten fallas o averias que puedan generar derrame de combustible.
Existan diferencias notables entre las cantidades de combustible suministrado y
los recibidos.

Otras condiciones inseguras que los encargados de la operacion estimen
pertinentes, de acuerdo con los criterios técnicos y conforme a las Normas de
Seguridad establecidas.

Sera responsable de:

8.1

8.2

8.6

8.7

8.8

Contar con personal debidamente capacitado, entrenado y suficiente para garantizar la
prestacian de un servicio eficiente, seguro y de calidad.

Contar con mangas que cuenten con la siguiente informacion: nombre del fabricante,
fecha de fabricacion, nimero de serie, maxima presion de disefio y las dimensicnes
(largo y diametro).

Contar con el certificado de prueba de presién hidrostatica de la manga el mismo que
sera actualizado cada doce (12) meses utilizandose para ello niveles de presion 1.5
veces la presion de trabajo maximo a la que fue fabricada. La fecha y presion de
prueba deberén rotularse con pintura en la manga.

Mantener vigentes los seguros que correspondan de acuerdo a las normas
establecidas.

La seguridad integral de su personal, vehiculos, material y limpieza de las areas
utilizadas durante su permanencia en las instalaciones portuarias.

Cualquier fuga o pérdida de combustible como consecuencia de la operacion de
descarga.

Desplegar una barrera de contencion antes del inicio de la operacion que abargue todo
el perimetro del lugar de la operacién, a fin de prevenir la contaminacién del medio
ambiente.

Proveer y disponer que su personal utilice los equipos de proteccion personal (EPP)

respectivos, segun lo establecido en normas emitidas por la Autoridad Portuaria
Naclonal.
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8.9

Remitir a la Autoridad Portuaria competente, por medios electrénicos y dentro de los
quince (15) dias posteriores del t&rmino de cada frimestre, un informe trimestral de las
operaciones realizadas en la prestacion de servicio de abastecimiento de combustible,
de acuerdo al formato que se adjunta mediante Apéndice |l de la presente norma.

8.10 Informar de inmediato en caso de incidentes a la Autoridad Portuaria competente por el

medio mas rapido y seguro, debiendo presentar a la misma un informe detallado de los
hechos ocurridos y acciones tomadas en un plazo no mayor de 24 horas.

ARTICULO 9: DEL ADMINISTRADOR PORTUARIO

Sera responsable de:

9.1

9.8

Verificar que las empresas prestadoras del servicio de abastecimiento de combustible,
den cumplimiento a la presente norma desde el ingreso, permanencia y salida de las
instalaciones portuarias.

Establecer el drea operativa donde se brinde el servicio de abastecimiento de
combustible con instalaciones fijas asimisme, tomara las medidas de seguridad
necesarias con la finalidad de prevenir la contaminacion del medio ambiente.

Exigir gue la empresa prestadora del servicio tenga vigente la Licencia otorgada por la
Autoridad Portuaria competente.

No permitir el ingreso de vehiculo de transporte terrestre o nave o artefacto naval, que
no cuente con el correspondiente certificado comercial de fabricacion de manga y el
certificado anual de prueba de presion vigente o que no cumpla con las exigencias de
las autoridades competentes para su operacién.

Informar de inmediato en caso de incidentes a la Autoridad Portuaria competente por el
medio mas rapido y seguro, debiendo, asimismo, presentar un informe detallado de los
hechos ocurridos y acciones tomadas en un plazo no mayor de 24 horas.

Designar a personal especializado para la supervision de la operacion durante la
descarga.

Autorizar el inicio de la operacion de abastecimiento de combustible

Observar rigurosamente el cumplimiento de las normas bésicas de seguridad, en
relacién con el desarrollo y direccion operativa en materia de:

- Sefalizacion reglamentaria.

- Sefalizacion de las zonas de trabajo.

- Distancias de seguridad.

- Coordinacion, interferencias con actividades ajenas.

- Control de las propias labores de carga/descarga y mantenimiento de buques.
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ARTICULO 10: DEL REPRESENTANTE DE LA NAVE

Sera responsable de:

10.1

Atender el requerimiento de la nave, coordinar el servicio de abastecimiento de
combustible con una empresa prestadora de servicios con licencia vigente de
operaciéon emitida por la Autoridad Portuaria competente.

Dentro de las 24 horas antes del arribo de la nave, informara via electronica a la
Autoridad Portuaria competente el requerimiente de [a misma para la prestacion del
servicio. Dicha informacién debera incluir lo siguiente: nombre de la nave, fecha y
hora estimada del inicio de la operacidn, productos a abastecer, cantidad (toneladas)
a ser transferida, tiempo estimadc de duracién de la transferencia, nombre de la
empresa abastecedora. La Autoridad Portuaria competente, procedera en forma
aleatoria a realizar la verificacion de la prestacion del servicio.

Hacer de conocimiento de los capitanes de las naves las normas relacionadas al
servicio de abastecimiento de combustible.
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Apéndice |

LISTA DE VERIFICACION DE SEGURIDAD PARA LA RECEPCION DE
COMBUSTIBLE QUE SE EFECTUARAN ANTES DEL TRASVASE

Nombre de la nave o artefacto naval de
aprovisionamiento
Matricula... .
Nombre del capitan/conductor..
Hora del trasvase.....

Nombre del buque que toma
Combustible......
Nombre del capitan
Fecha del trasvase..
Lugar del trasvase.

Nave, Artefacto navallvehiculo de
transporte terrestre de abastecimiento

Bugue que recepciona combustible

1. Canlidad de combustible liquido gue se ab a:

Fuel oil
Diesel oil ...

..toneladas métricas
.loneladas métricas

2. ¢ Qué medios de comunicacion existen entre la nave,
artefaclo navall vehiculo de transporie terrestre y el buque
gue recepciona combustible?

3. ¢Quién es el responsable de las comunicaciones con el
buque gue recepciona combustible?

4. 4Quién supervisa |a operacion y toma medidas inmediatas en
caso de falla del sistema?

5. a) ¢Existe algin dispositivo de parada en caso de
emergancia?

SilNo

LDdnde?..

b) 4;53 ha explicado y convenlido el procedimients de parada
en caso de emergencia, con los responsables del buque
que recepciona combustible?

SliNo

6. Régimen maximo de bombeo y presion de las luberias
convenidos:

Tipo de
Combustiible

Régimen de bombeo Presion de las tuberlas
En toneladas { hora en psifbar”

1. ¢Quign ha medido el contenido de los tanques de
combustible?

Mombre..
Cargo...

2. Las medidas son las siguientes:

Tanque Coentenido real Espaclo libra
(hasta un 98%de
llenado)
R b e eeannend m*
[ L - B s .m?
S I s reeem®
3. £Con gue frecuencia se controlara el conlenido de los

tanques de combustible durante las operaciones de
recepcién de combustible?

Cada....coiiveiii i i JTHRULOS

4. (Quién es responsable de efectuar las mediciones que
figuran en el punilo 37
Mombre..

Cargo..

5. ¢Cuénio combustible se recepcionara?

Fuel oil .toneladas métricas
Diesel oil oneladas métricas

6, ¢&CQué medios de comunicacidn existen con la nave,
ariefacto navalivehiculo de transporte terrestre?

7. LQuién es el responsable de las comunicaciones con
la nave, arefaclo naval/vehiculo de transporie
temestre?

Mombre..
Carga....

8, ¢Quien supervisa la operacion y toma medidas
inmediatas en caso de falla del sistema?

Mombre,.
Cargo....
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Declars que no excedera el volumean, el régimen de bombeao ni
la presién de les luberlas anteriormente mencionadas y que mi
tripulacion permanscera de guardia junio 2 la manguera de
conexion para venficar que |z operacion de recepcion de
combustible se realiza en condiciones de seguridad y poder
responder en caso de que se presente una emergencia duranta
el abastecimiento.

5. Regimen maximo de v pr n de as tuberias
convenidos:
Tipode Régimen de bombeo Presidn en las tuberlas
Combustible En toneladas/hora en psifbar*

Declaro  estar facultade para recibir el  valumen
anteriormente descrito, al régimen de bombeo y presién en
jas tuberlas acordado segin lo que antecede y que los

Capitan de la nave, artefaclo naval/conductor del vehiculo de
transporie terrestre”

maqu de la operacien de
recepcion no cerraran ninguna valvula que pueda restringir
&l flujo del producto sin advertir debidamente al personal
de la nave, naval o i de transp

terrestre, asi como que la tripulacion del buque
permanecera de guardia junto a la manguera de conexion
para supervisar la operacion de recepcion de combustible
en condicianes de seguridad y poder responder en caso
se roduzca una emergencia durante el
aprovisionamiento.

Tapitan/ jofe de maguinas®

LA PRESENTE LISTA DE COMPROBACIONES DEBERA COMPLETARSE
ANTES DE QUE COMIENCEN LAS OPERACIONES
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Apéndice Il

INFORME TRIMESTRAL DE ACTIVIDADES DE ABASTECIMIENTO DE

COMBUSTIBLE CORRESPONDIENTE AL.....TRIMESTRE DEL ANO.....

Razon Social:

Direccion:

Puerto:

Correo:

Teléfono:
Nombre de la Placa del Producto Agencia

Fecha MNave nave, chata o vehiculo de a CTa:tldaEI en Luga\‘rr.!a ta que
atendida artefacto naval transporte abastecer Mlélricas ™ atendid la

abastecedor terrestre nave

Firma de representante de la empresa
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ANEXO 09.CONSTANCIA DE VISITA AL TRANSGAS 1

”Afo de la Consolidacién del Mar del Grau”
CONSTANCIA DE VISITA A BORDO DEL BUQUE TANQUE TRANSGAS 1
CAPITAN DEL BUQUE TANQUE TRANSGAS 1

Por este conducto se hace constar que el dia 28 de octubre a las 0800 hrs.

Los bachilleres Alvarez Alvarez Rocio y Chavez Paredes Antonio,

egresados de la Escuela Nacional Marina Mercante, realizaron la visita al

Buque Tanque TRANSGAS 1.

A fin de realizar las encuestas a los tripulantes del B/T TRANSGAS1, por motivo
que se encuentran realizando la investigacion cuyo titulo es: “Conocimiento y
Cumplimiento de las Normas de Seguridad en el Abastecimiento de Combustible
por la Tripulacién de los Buques PB1 y TRANSGAS 1, Periodo Marzo-Diciembre

2015, Para poder culminar con su plan de tesis y asi obtener su Titulo profesional.

Lima, 28 de O re del 2016

@W/QM/

Capltan del B/T TRANSGAS 1
\ / Transgas Shipping Lines SAC
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"Afio de la Consolidacion del Mar del Grau”
CONSTANCIA DE VISITA A BORDO DEL BUQUE TANQUE TRANSGAS 1

CAPITAN DEL BUQUE TANQUE TRANSGAS 1

Por este conducto se hace constar que el dia 03 de noviembre a las 0800 hrs.
Los bachilleres Alvarez Alvarez Rocio y Chavez Paredes Antonio,

egresados de la Escuela Nacional Marina Mercante, realizaron la visita al

Buque Tanque TRANSGAS 1.

A fin de realizar las encuestas a los tripulantes del B/T TRANSGAS1, por motivo
que se encuentran realizando la investigacion cuyo titulo es: “Conocimiento y
Cumplimiento de las Normas de Seguridad en el Abastecimiento de Combustible
por la Tripulacion de los Buques PB1 y TRANSGAS 1, Periodo Marzo-Diciembre

2015", Para poder culminar con su plan de tesis y asi obtener su Titulo profesional.

S
Lima, 03 de Noviembre drl 2016

@@/«’W@@ J"{

/ 4 R
/éapitan del BIT TRANSGAS 1

" Transgas Shipping Lines SAC
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ANEXO0 09.CONSTANCIA DE VISITA AL B/T PB1

”Ano de la Consolidacion del Mar del Grau”
CONSTANCIA DE VISITA A BORDO DEL BUQUE TANQUE PB1

CAPITAN DEL BUQUE TANQUE PB1

Por este conducto se hace constar que el dia 20 de junio a las 0800 hrs.

Los bachilleres Alvarez Alvarez Rocio y Chavez Paredes Antonio,

egresados de la Escuela Nacional Marina Mercante, realizaron la visita al
Buque Tanque PB1.

A fin de realizar las encuestas a los tripulantes del B/T PB1, por motivo que se
encuentran realizando la investigacion cuyo titulo es: “Conocimiento y '
Cumplimiento de las Normas de Seguridad en el Abastecimiento de
Combustible por la Tripulacién del Buque PB1, Periodo Marzo-Diciembre
2015”. Para poder culminar con su plan de tesis y asi obtener su Titulo

profesional.

Lima, 20 de J io del 2016

/

Cap/"ém del B/T PB1
Transgas Shipping Lines SAC
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ANEXO0 10. ACTA DE VERIFICACION DE ESTILO




