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1 Consideraciones generales.

La Organizacion Maritima Internacional ha realizado invitaciones explicitas a todos
los estados miembros para la realizacion de estudios sobre el factor humano en la
actividad maritima. Conscientes de la particular importancia en los encargados de las
tareas de la navegacion, se planteé la realizacion de un trabajo de campo que pudiera
aportar datos al respecto. De las diversas opciones planteadas, se concluyd que la
captacion de las opiniones que los propios involucrados pudieran aportar seria una
informacién que, aunque poco reflejada en la bibliografia, es de gran interés y pieza
fundamental para cualquier desarrollo de cualquier tipo actuaciones.
Ya que la informacion obtenida requeriria un tratamiento estadistico, se establecieron
unas pautas siguiendo las indicaciones de Barbancho [BARB-94]. Asi se definieron
cuatro fases:

- laplanificacidn,

- la ejecucion,

- laexplotacidn, y

- ladivulgacién.

Estando referida la explotacion al analisis pormenorizado de los datos obtenidos, que
se mostrara en siguientes capitulos, y la divulgacién a la publicacién de los mismos,
que se realiza mediante este trabajo, a continuacién se desarrollaran las dos primeras.
En todo momento se pretendid seguir el consejo de Barbancho cuando afirma que:
“Es muy corriente la prdctica de iniciar una investigacion estadistica
habiendo preparado unicamente un cuestionario que incluso no refleja con
precision la finalidad que se persigue con ella. Después suele ocurrir que
muchas de las observaciones o datos recogidos no. son de utilidad y que, en

’

cambio, se olvidaron otros de interés.’

Por ello, y no teniendo constancia de esfuerzos similares, se inicié un largo proceso
de reuniones de trabajo en las que se pretendia definir:

- lapoblacién,

- el contenido, y

- la forma de hacerlas llegar a la poblacion.
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1.1 La poblacion.

La poblacién o elementos objeto del trabajo, se definieron como todos aquellos
Oficiales y Capitanes de buques mercantes espafioles que estuvieran en el ejercicio
profesional en el momento de recibir la encuesta. Dentro del concepto “estar en el
ejercicio profesional”, se incluirian aquellos que estuvieran en el paro entre periodos
de embarque.

La reduccion de la poblacién a sélo espafioles, se adopté como la mas conveniente en
cuanto a operatividad, por cuanto una encuesta a nivel internacional pudiera
escaparse a los medios disponibles para la realizacién del trabajo.

Quedaban expresamente excluidos cualquier otro miembro de las tripulacién de los
buques (oficiales de maquinas, subalternos, fonda, etc.), asi como practicos y
titulados en Marina Civil de la seccién puente que ejerciesen otras tareas ajenas a la
navegacion. Después de una amplia discusidn, se aceptd la inclusién de alumnos en
periodo de practicas con dos condiciones:

- que no superasen el 10% de la totalidad de las encuestas.

- que estuviesen embarcados cuando realizasen la encuesta.

Al respecto de los practicos, si bien ejercen una profesidén muy relacionada, se
consideré que tanto sus condiciones laborales como las tareas a realizar no se
ajustaban al objeto del trabajo, por ser una casuistica muy particular, segin las
referencias que se tenian al respecto de Cook y Simpley [COOK-80a] y [COOK-
80b].

La exclusiéon de oficiales que en la actualidad no estuviesen desempefiando la
profesién se fundamenté en que darfan unas opiniones basadas en situaciones
recordadas, estando ajenos a las actuales condicioﬁes de trabajo.

Uno de los grandes problemas fue la concreciéon en niimero de la poblacidn.
Consultado el Instituto Social de la Marina, confirmé la imposibilidad de determinar
el nimero de Oficiales de Puente en activo. Asimismo, la Direccién General de la
Marina Mercante sélo podia ofrecer lo datos referidos a las renovaciones de titulos
de los ultimos 10 afios. Del mismo modo, el Colegio de Oficiales de la Marina
Mercante confirmé la dificultad de ofrecer una cifra fiable.

La dificultad se increment6é al ser conscientes del hecho de que un nimero no
definido de Capitanes y Oficiales de Puente desarrollan su profesién en banderas

ajenas a la nacional o a la canaria.
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Garcia Carcelle [GARC-98], en cuyo trébajo se encuentra con la misma dificultad
comentada, estima en 2000 el ndmero de total de Oficiales de la Marina Mercante
espafiola. Partiendo de una mayor presencia de titulados de puente, debido a los
procesos de automatizacién del departamento de M4quinas, se ha considerado
necesario adoptar una distribucién de un 60% de Oficiales de Puente y un 40% de
Oficiales de Maquinas. De este modo, segin sus estimaciones, la poblacién de
Oficiales de Puente espafioles seria de unos 1200.

Tal cantidad parece resultar algo insuficiente por cuanto la flota espafiola,
considerando como tal a los buques que navegan bajo bandera espafiola o canaria, a
fecha de septiembre de 1998 [SDEF-98] estaba cifrada en 216 buques. Distribuidos

de la siguiente manera:

Petroleros y obos 24 11,11%
Graneleros 1 0,46%
Carga General 19 8,80%
Portacontenedores 19 8,80%
Roll-on/Roll-off 36 16,67%
Frigorificos 11 5,09%
Gaseros 4 1,85%
Pasaje y Ferries 65 30,09%

Otros 37 17,13%

Tabla I. Numero de buques de bandera espafiola o canaria.

En base a estos datos se realizé la siguiente estimacion de Capitanes y Oficiales de

Puente en buques de bandera espafiola y canaria:

Petroleros y obos

Graneleros 1 4 2
Carga General 19 4 2
Portacontenedores 19 4 2
Roll-on/Roll-off 36 4 2
Frigorificos 11 4 2
Gaseros 4 4 2
Pasaje y Ferries 65 4 2
Otros 37 2 2

Tabla II. Estimacién de los Capitanes y Oficiales de Puente.

A esta cifra habria que sumarle el nimero de Oficiales de Puente que desarrolla sus
trabajos en buques de otras banderas. Sin poder hacer una valoracién precisa al
respecto, esperamos obtener algin dato de referencia a través del analisis de datos de

la encuesta.
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Ante la imposibilidad de fijar una cifra que defina el universo de poblacién objeto de
estudio, se siguio el consejo de Garcia Carcelle cuando afirma que, en circunstancias
similares, la muestra ha de ser tan grande como se pueda. En las discusiones de
trabajo, se establecié en 100 el nimero minimo de encuestas a recibir para poder

realizar el estudio.
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1.2 El contenido.

Siguiendo las referencias de la Organizacién Maritima Internacional al respecto del
factor humano se observé que, con la aparicién de la Resolucién A.772. “Factores
que contribuyen a la fatiga desde el punto de vista de la dotacién y la seguridad”
[OMIA-94], se define un esquema basico de actuaciones a la hora de investigar el
factor humano, ya sea en su conjunto o en aspectos concretos del mismo como en el
caso de la fatiga. Siguiendo este esquema se establecieron los objetivos generales del
contenido de la encuesta a realizar:

- gestién de la compafiia, gestién a bordo y actuaciones de las Administraciones,

- factores relativos al buque, y

- factores relativos a la tripulacidn.

Para poder completar y procesar adecuadamente la informacién recibida, se estimé
necesario incorporar otro objetivo:

- Informacidn relativa a accidentes e incidentes.

Definidos los objetivos generales, se paso a su desarrollo y concrecién en forma de
preguntas. Se establecid que la estructura de las preguntas debia ser clara y precisa,
asegurando la correcta comprensiéon de las mismas e intentando que fuesen de
interpretacioén Unica y, a ser posible, inmediata. Dada la posible susceptibilidad que
podian generar algunas, se estimd necesario establecer un cuestionario de caracter
anbénimo, buscando la mayor confidencialidad. ’

En un primer desarrollo de los objetivos se concretaron los siguientes bloques

tematicos genéricos:

Gestidn de la compafiia:
valoracion de dicha gestion.
- Gestidén a bordo:
valoracidn y analisis de la estructura organizativa a bordo
deteccion de posibles problemas organizativos
- Actuaciones de las Administraciones:
valoracion general de la administracién
valoracidn de actuaciones concretas de la Administracién
- Factores relativos al buque:

caracteristicas generales del buque
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estado de automatizacion

fiabilidad de los equipos

informacién al respecto de vibracidn, sensacion térmica y ruido
- Factores relativos a la tripulacion:

datos personales que no identificasen al encuestado

experiencia profesional

formacion

motivacién

valoracién de la carga de trabajo

valoracion de la vida social del encuestado
- Informacidn relativa a accidentes e incidentes:

informacién sobre accidentes e incidentes sufridos por el encuestado

valoracidn de tdpicos sobre la seguridad.

El siguiente paso fue el desarrollo total de dichos bloques tematicos para la
disposicion organizada de las preguntas. Se definieron como sigue:

Datos personales no identificativos

Datos profesionales

Datos subjetivos generales

Valoracion de la gestion de la empresa

Valoracién de la gestién de la Administracién espafiola

Organizacidn del trabajo

Valoracién de los compafieros de trabajo

Valoracidn del esfuerzo en el trabajo

Factores fisicos '

Tecnificacién

Factores sociales

Factores de seguridad

Accidentes

Anexo (datos del buque en que navega)

A continuacién se mostraran los objetivos concretos asignados a cada bloque
tematico, la justificacién de las preguntas en él incluidas y su disposicién final en el
cuestionario. Se estimd conveniente la identificaciéon de los bloques mediante una

letra identificativa siguiendo el orden alfabético, a excepcion del anexo.
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1.2.1 Bloque A. Datos personales no identificativos.

Es obvia la necesidad de una serie de datos personales a fin de poder dar cierta
estructura demografica a la encuesta. Se determind la conveniencia de incidir
unicamente en cuatro puntos:

- laedad,

- el estado civil,

- laexistencia o no de hijos, y

- la maxima titulacion profesional.

La edad permitiria obtener un criterio para clasificar los resultados de preguntas
posteriores, asi como para obtener informacién relacionada con este dato al respecto
de la: adaptabilidad a la dureza de las condiciones de vida laborales y sociales,
satisfaccion en la realizaciéon de una tarea que permite conocer otros paises y
culturas, etc. 7

Respecto al estado civil se pensé que podria suponer una circunstancia determinante
ante algunas preguntas, ya que la particular visién de una persona que mantiene una
relacion estable puede distar mucha de aquellas que no la tienen. En particular en
cuestiones tan importantes como los tiempos de navegacion, la ausencia de vinculos
directos con la persona con quien se mantiene dicha relacion, etc. Ademas, nos
permitiria obtener datos que hasta ahora se desconocian. Desde el primer momento
no se quiso marginar a ningin tipo de unién afectiva respetando las opciones
sexuales de cada encuestado y dejando claro la no influencia de la naturaleza de
hecho, de derecho o religiosa de dicha unidén. Se optd, no obstante, por identificar
como casada/casado aquellos que tuvieran una relacién sentimental estable, y por
soltera/o las que no, por cuanto simplificaba las opciones. Se pensé que esta eleccion
no ofrecia ningun tipo de problema.

Muy ligada a la pregunta anterior, la existencia o no de hijos, se suponia que podia
ser un elemento determinante en la opinién de los encuestados. La responsabilidad de
la paternidad, suele conllevar un mayor conservadurismo en las posturas vitales, por
lo que se consideré muy interesante su comprobaci6n.

Se finaliza este bloque con el requerimiento de la méxima titulacién que se ostentaba
en el momento de la realizacién de la encuesta. Un primer objetivo de esta pregunta
era la determinacidn de los encuestados validos para el estudio. Si bien se pens6 que

la explicacidn previa de la encuesta seria suficientemente aclaratoria, al mostrarse
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categorias cerradas de titulaciones se despejarian cualquier tipo de dudas al respecto.
También permitiria la identificacién de aquellos alumnos que realizaran la encuesta.
Con los datos antes mencionados se puede establecer un estudio socioldgico de la
muestra con suficiente rigor, evitando precisiones innecesarias que pudieran
identificar en exceso al encuestado y que generaran una inhibiciéon en la
participacion. Puede sorprender que no se incluya ninguna pregunta que intente
identificar el sexo del encuestado, pero conscientes de la minima cantidad de mujeres
que desarrollan esta profesion, podria suponer un dato identificativo determinante
que pudiera conllevar una actitud de rechazo a la realizacién de la encuesta. Con el
mismo criterio se actdo a la hora de limitar las opciones del estado civil en casado y
soltero, para evitar situaciones concretas que pudieran identificar al encuestado:
viudedad, separacidn, etc.

Una vez determinadas las preguntas de este bloque, su redaccién final quedé tal

como se muestra a continuacion;

1) POR FAVOR, INDIQUE SU EDAD ACTUAL: <

] |ANOS |

2) POR FAVOR, INDIQUE SU ESTADO CIVIL (SE ENTENDERA POR
CASADO CUALQUIER TIPO DE UNION ESTABLE DE HECHO, DE
DERECHO O RELIGIOSA, DEL MISMO O DISTINTO SEXO):

CASADA/O
SOLTERA/O

3) (TIENE HIJOS?

Si
NO

4) MAXIMA TITULACION PROFESIONAL QUE ACTUALMENTE OSTENTA:

CAPITAN DE LA MM.
PILOTO DE 1° DE LA M.M.
PILOTO DE 2° DE LA M.M.

|[ALUMNO ] |
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1.2.2 Bloque B. Datos profesionales.

No cabe duda que la experiencia profesional y el tipo de dicha experiencia supone un
dato muy importante a la hora de ponderar las opiniones de los encuestados. A este

respecto se dedicid incidir en los siguientes aspectos:

1

afios desde la incorporacién como oficial al mundo laboral,
- afios navegados,

- mayor rango alcanzado en un buque,

- tipo de buque en el que navega, y

- tipo de navegacion.

Las dos primeras preguntas estin intimamente ligadas y, tal vez, se pudiera pensar
que podria haberse reducido a sélo una. La intencién de este desdoblamiento era la
de identificar, con caricter general, posibles profesionales que no hubieran
desarrollado toda su vida laboral como Oficial y/o Capitan de un buque, y que por
una parte podrian aportar el valor afiadido de una posible comparacidon con otras
actividades, y por otra se tendria que tener en cuenta su menor experiencia en la
profesion. Hemos de reconocer que, incomprensiblemente, se trasladd a la encuesta
definitiva un error en la numeracién de los afios navegados como oficial de modo
que el periodo de 16 a 19 afios, ambos inclusive, no estuvo disponible.

La determinacion del mayor rango profesional alcanzado en un buque, daria idea de
la experiencia del encuestado, asi como la posibilidad de obtener datos del grado de
realizacion profesional en el sector.

Se estima innecesario la justificaciéon de la importancia del tipo de buque y
navegacién de donde se pueden obtener datos mas precisos en cuanto al posible
analisis de resultados de posteriores preguntas. Si que se debe resaltar la decisién de
circunscribir al tiempo presente tales datos, por operatividad en el manejo de los
mismos.

En este bloque se discutieron otras posibles preguntas tales como la posible
determinacién de si el encuestado ha navegado en més de un tipo de buque, si ha
realizado mas de un tipo de navegacion, etc. Pero, de la concrecion de las preguntas
posteriores, se estimé lo innecesario de tales preguntas por cuanto se determiné que
no tendrian influencia en los resultados finales.

En cuanto al tipo de buques se optd por adoptar la base de la clasificacién ofrecida
por el Lloyd’s Register of Shipping [LLOY-96] més amplia que la realizada por la
Direccién General de la Marina Mercante [DGMM-97], ya que daba mayor .

oportunidad de comparar los resultados con otras posibles encuestas que se hagan a
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nivel internacional. Si bien no se adopté en su totalidad, conserva su estructura
basica. No se incluyeron categorias como la de pesqueros, si bien siempre cabia la
posibilidad de incluirla en el grupo de otros y dentro de este en la opcidn otros. En
este caso la razon fue que no era un objetivo deseable de la encuesta la obtencion de
datos de encuestados de este sector, conscientes de la condiciones de trabajo, algo
diferentes a lo que habitualmente se entiende por Marina Mercante, si bien
reconocemos que en algunos casos puntuales, dichas condiciones pueden ser iguales.
De la misma manera, se quiso ofertar al encuestado la posibilidad de nuevas
ocupaciones no consideradas tradicionalmente, pero que comienzan a materializarse
como nuevos ‘“‘yacimientos” de empleo. Asi en el grupo pasaje se considerd la
necesidad de incluir dos opciones: recreo y deportivos, por cuanto es patente la
ocupacidén de profesionales como tripulaciones de embarcaciones de recreo (yates) y
para uso deportivos (excursiones, alquiler, etc.), y que se desarrollan con condiciones
mas equiparables a las normalmente consideradas como Marina Mercante.

En cuanto al tipo de navegacion, se realizé un esfuerzo por intentar ofertar la mayor
cantidad de posibilidades. Se concretaron cuatro grandes grupos: Cabotaje, Linea
Regular, Altura y Sin determinar. Esta ultima categoria pretendia recoger todas
aquellas posibles respuestas generadas por los encuestados embarcados en buques
dedicados a lo que en el mundo profesional se denomina como “Tramp”. La decisién
de no incorporar este anglicismo en la encuesta fue la causa de elegir “Sin
determinar”.

Puede sorprender el hecho de no existir ninguna pregunta al respecto del cargo
ocupado en el momento de realizar la encuesta. Después de un amplio debate, se
estim¢ que tal dato era demasiado identificativo para el encuestado, sacrificando tal
informacién en beneficié de una mayor sensacién de anonimato. Este grupo de

preguntas se presenté a los encuestados como sigue:

5) ler. ANO DE EMBARQUE COMO OFICIAL (en cualquier rango). Indicar con
una X:

1940 1950 1960 1970 1980 1990
1941 1951 1961 1971 1981 1991
1942 1952 1962 1972 1982 1992
1943 1953 1963 1973 1983 1993
1944 1954 1964 1974 1984 1994
1945 1955 1965 1975 1985 1995
1946 1956 1966 1976 1986 1996
1947 1957 1967 1977 1987 1997
1948 1958 1968 1978 1988 1998
1949 1959 1969 1979 1989
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6) ANOS NAVEGADOS COMO OFICIAL Y CAPITAN:

6 meses 6 afios 12 afios 22 afios 28 afios 34 afios
1 afio 7 afios 13 afios 23 afios 29 afios 35 afios
2 afios 8 afios 14 afios 24 afios 30 afios 36 afios
3 afios 9 afios 15 afios 25 afios 31 afios 37 afios
4 afios 10 afios 20 afios 26 afios 32 afios 38 afios
5 afios 11 afios 21 afios 27 afios 33 afios 38 afios
40 6 mas
7) MAYOR RANGO DESEMPENADO EN UN BUQUE:
CAPITAN
ler. OFICIAL
2° OFICIAL
3er. OFICIAL
ALUMNO
8) TIPO DE BUQUE EN EL QUE NAVEGA.
BUQUES DE BUQUE’S DE OTRO TIPO DE PASAJEROS BUQUES DE ALTA OTROS
CARGA SECA | CARGA LIQUIDA CARGAS VELOCIDAD
BULK CARRIER GAS LICUADO GENERAL |SOLO PASAJE HIDROFOIL DRAGAS
OBO QUIMIQUERO CONTENEDORES | |CARGA-PASAJE[ |CONVENCIONAL PLATAFORMAS
CEMENTERO PETROLERO REFRIGERADA | |RECREO [ |HOVERCRAFT REMOLCADORES
OTROS OTROS RO-RO | |DEPORTIVO | |OTROS OTROS
OTROS |~ |oTROS |
9) TIPOS DE NAVEGACION QUE REALIZA, EN FUNCION DE SU
DURACION:
CABOTAJE LINEA REGULAR ALTURA SIN DETERMINAR
MENOS DE 24 H MENOS DE 24 H. MENOS DE 7 DIAS] |DE | A7 DIAS
DE24H. AT2H. DE24H.AT2H. DE 7 A 14 DIAS DE 7 A 14 DIAS
MAS DE 72 H. MAS DE 72 H. MAS DE 14 DIAS MAS DE 14 DIAS
VARIA MUCHO
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1.2.3° Bloque C. Datos subjetivos generales.

Bajo este titulo, se intentd generar un grupo de preguntas que permitieran obtener
opiniones de los encuestados sobre la satisfaccion en el ejercicio de la profesién, e
intentar realizar una valoraciéon de las mismas.

Se manejaron encuestas de satisfaccion laboral, clima laboral, etc. La no adecuacién

de dichas encuestas a la voluntad de este trabajo, junto a la necesidad de ayuda en la

valoraciéon de terceras personas familiarizadas con las peculiaridades de los
protocolos de encuesta hizo como forma mas viable la generacion de unas preguntas

propias, aun conscientes de la posible subjetividad en su contestacion e

interpretacion.

De las discusiones y reflexiones al respecto se decidié generar preguntas que

incidiesen en los siguientes puntos:

- motivo de eleccidn de la profesion,

- opiniodn actual al respecto de la profesion,

- disposicion de cambio de profesion, y

- posibles causas que motiven el cambio de profesion.

Una vez sentadas estas lineas maestras, se intentd que tales objetivos fuesen

alcanzados con una unica pregunta, por lo que se trabajé en una redaccién que

cumpliera tal finalidad.

En cuanto al motivo de eleccién se estructuraron dos tendencia generales:

- aquellos que optaron por motivos que, podriamos denominar, vocacionales,
entendiendo por tal la definicién académica de la palabra vocacién, es decir:
“inclinacion a cualquier estado, profesion o carrera” [DICC-92]; y,

- aquellos en los que la vocacidn, o no habia sido un elemento a tener en cuenta, o
no lo habia sido de forma determinante. |

Al respecto de la primera, se acept6 que “le gusta” podria ser el mas claro exponente

de tal vocacidn, aunque seria necesario discernir entre aquellos cuya vocacién se

podia fundamentar en experiencias de su circulo social préximo, en cuyo caso a la
vocacion se le unia cierto grado de conocimiento, y aquellos que no tenian tal
referencia, y de los cuales podemos entender que habian realizado un perfil
profesional maés idealizado. Respecto a la segunda, se considerd necesario la
interrogacidn al respecto de factores como: razones econdmicas, presion social en
cuanto a la necesidad de realizar estudios, decisiones poco meditadas o no
fundamentadas en razones légicas, y, para terminar, se establecié la necesidad de

incluir una respuesta que permitiese al encuestado manifestar desconocer las razones
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de la eleccién. Dentro de la presidn social por realizar estudios, se introdujeron dos
preguntas que reflejasen la eleccion de la profesién por la necesidad moral de tener
que estudiar y no saber qué, y la que pudiera manifestar cierta actitud de gregarismo
por cuanto era lo que su entorno préximo de amistades habia elegido. Sélo se
permitia al encuestado optar por una tinica respuesta.
Al respecto de la opinién actual de la profesion, se definieron dos grandes grupos de
respuestas: le gusta o no le gusta. Se volvié a introducir el término “gustar”, por
considerarlo claro y que define perfectamente el estado de opinion del encuestado.
Sin entrar en discusiones semanticas, en las consultas preliminares a la edicién a la
encuesta, todos los consultados (profesores de la Escuela Superior de Marina Civil de
Gijon y de la Facultad de Nautica de Barcelona, asi como algun profesional y
alumno), consideraron suficientemente nitido el planteamiento. Basindonse en el
conocimiento del sector, asi como en las experiencias de compafieros que
actualmente estan ejerciendo la profesion, se fue consciente que en algunos casos se
dan sentimientos contrapuestos, por cuanto si bien la profesién gusta de modo
general, existen aspectos de la misma que desagradan. Estos aspectos se convino en
materializarlos en:

- personales, entendiendo por tal una amplia casuistica que puede recoger aspectos
tan diversos como malestar por falta de promocién personal, mala adaptacion a
una determinada ruta, inadaptaciéon a las determinadas condiciones de la
profesién (pensamos en el mareo), malas condiciones laborales momentéaneas,
etc.;

- economicos, tema ampliamente debatido por las tripulaciones, y que
consideramos innecesario el explicar; y

- sociales, entendiendo por tal la consciencia de la falta de relaciones sociales a
todos los niveles, que se suele dar en esta profesién y que se contrapone al gusto
por la misma.

Si que se considerd innecesario el detallar cada uno de los conceptos, y asi parecio

quedar demostrado en las pruebas que se realizaron con la encuesta. Una vez

sentadas estas bases, se decidid optar por una présentacién de pregunta con
respuestas cerrada, sin opcion a posibles respuestas como “no sabe”, o “no contesta”.

Las respuestas ofertadas fueron cuatro. Dos del grupo de le gusta: la primera

considerando que no existia ninguna duda al respecto y la segunda pudiendo sefialar

que aspecto, (personal, econémico o social) daba una sombra de disconformidad a

una profesién que le gustaba. Otras dos-componian el grupo de no le gustaba. La
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primera indicaba una confrontacién entre lo que el encuestado pensaba que era la
profesion y lo que realmente se ha encontrado, si bien, considerando que pasa lo
mismo en cualquier otra profesion; la segunda, inequivocamente calificaria a la
actividad como rechazable en comparacidn con otras.
El cambio de actividad se considerd un parametro lo suficientemente clarificador de
una situacion laboral no deseada. Se volvid a trabajar sobre dos grupos basicos de
~ respuestas: las que manifestarian una intencién de cambio de profesidn, y las que no
la harfan. En este caso se vio la necesidad de poner un tercer grupo que permitiera
indicar al encuestado sus dudas al respecto mediante la formulacién: no lo sabe.
Como se pretendia obtener una informacién menos genérica de si o no, se optd por
| disponer de tres opciones en cada grupo. De este modo, aquellos que optaran por
sefialar su voluntad de cambio se le daba la posibilidad de indicar:
- si lo harfan incluso con una remuneracion inferior, considerando que era una
voluntad de cambio inequivoca;
- los que lo harian “sin lugar a dudas”, menos extrema que la anterior aunque
también muy firme;
- por dltimo se incluyo la posibilidad de responder “dependiendo del trabajo” que
seria una voluntad mas relativa.
El mismo planteamiento se realizd6 para el grupo de los que no cambiarian,
comenzando por una voluntad inequivoca, expresada en la opcién “nunca
cambiaria”, pasando a una mas relativa que incidiese en las condiciones del nuevo
trabajo, y finalizando con la que indicaria menos ﬁrmeza‘ en la posicién mediante la
expresidn “no estaria muy seguro, tendria que pensarlo mucho”. Esta dltima se
incluy6 en este grupo, aunque se podria haber hecho en el anterior, el comienzo por
la palabra “No” decidi6 su inclusién en éste. No se indicé expresamente si habia que
elegir una o mas contestaciones, ya que queriamos dejar total libertad al encuestado
al respecto.
Para terminar este grupo, se penso en profundizar en las razones que motivarfan un
posible cambio de actividades. Si bien se comenzé analizando la posibilidad de que
el propio encuestado eligiese las respuestas, el miedo de la extensién de la encuesta,
y las experiencias de poco éxito de esta férmula, llevé al convencimiento de generar
una serie de causas y de indicar que se ordenasen de mayor a menor ,adjudicandoles
valores ordinales desde el 1° al 7°, ya que siete fueron las posibilidades. Las opciones
pretendian incidir en los grandes tdpicos de satisfaccion laboral encontrados en los

textos consultados al uso [INSH-98], unidos al conocimiento personal de la profesion
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- satisfaccion personal,

- dinero,

- laresponsabilidad,

- la consideracidn social,

- los viajes,

no existir una razdn concreta.

De este modo este grupo de preguntas se presenté como sigue:

10) MOTIVO POR EL QUE ELIGIO ESTA PROFESION:

LE GUSTABA, AUNQUE NO TENIA NINGUNA REFERENCIA (FAMILIARES, AMIGOS, ETC.) DE COMO ERA
LE GUSTABA, Y TENIA REFERENCIAS (FAMILIARES, AMIGOS, ETC.) DE COMO ERA

POR CUESTIONES ECONOMICAS (LE HABLARON BIEN) AUNQUE NO SABIA SILE GUSTABA

ELIGIO AL AZAR

TENIA QUE ESTUDIAR Y NO SABIA EL QUE.(PUDO SER MARINO O CUALQUIER COSA)

LE OBLIGARON

ERA LO QUE ESTUDIARON SU AMIGOS Y LE DABA LO MISMO

NO SABE EXACTAMENTE

11)EN LA ACTUALIDAD SU OPINION DE LA PROFESION ES:

LE GUSTA, ESTA SATISFECHO Y COLMA TODAS SUS NECESIDADES (PERSONALES, ECONOMICAS Y SOCIALES)

LE GUSTA, PERO NO ESTA SATISFECHO. NO COLMA NECESIDADES PERSONALES

ECONOMICAS| |

SOCIALES

NO LE GUSTABA, NO ERA LO QUE PENSABA, PERO CREE QUE TODAS LAS PROFESIONES OFRECEN LO MISMO

NO LE GUSTA. CREE QUE ESTA PROFESION ES PARTICULARMENTE MALA

12) (,ESTARfA DISPUESTO A CAMBIAR SU ACTIVIDAD POR OTRA EN
OTRO SECTOR?

SI, INCLUSO SI LA REMUNERACION ES INFERIOR.

SI, SIN LUGAR A DUDAS.

SI, DEPENDIENDO DEL TRABAJO

NO ESTARIA MUY SEGURO. TENDRIA QUE PENSARLO MUCHO

NO CREE QUE CAMBIARIA, TENDRIA QUE SER UN TRABAJO QUE LE GUSTASE MUCHO

NO. NUNCA CAMBIARIA

NO LO SABE

13) A CONTINUACION, LE VAMOS A SUGERIR ALGUNOS FACTORES QUE
PUEDEN TENER IMPORTANCIA A LA HORA DE CAMBIAR DE
ACTIVIDAD. POR FAVOR, LEALOS TODOS PRIMERO Y, UNA VEZ
LEIDOS, NUMERE EL ORDEN DE PREFERENCIA (1°, 2°,3°,...).

LA SATISFACCION PERSONAL

EL DINERO

LA POSIBILIDAD DE VIDA FAMILIAR

LA RESPONSABILIDAD DEL PUESTO DE TRABAJO

LA CONSIDERACION SOCIAL DE ESE PUESTO DE TRABAJO

LA POSIBILIDAD DE VIAJAR

DEPENDERIA DEL MOMENTO. TOMA LAS DECISIONES POR INTUICIONES SIN
TENER EN CUENTA NADA MAS.
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1.2.4 Bloque D. Valoracion de la gestion de la empresa.

La opinién que el profesional tiene de la organizacion en la que estd inmerso es una
informacién que se entendié como muy interesante. Para obtener la misma, se aposto
por preguntas directas y centradas en aquellos puntos basicos que pudieran definir el
contenido de las opiniones de los encuestados de la forma menos ambigua. Por ello
se disefiaron tres objetivos concretos:

- opinidn al respecto de como se gestiona la empresa,

- relaciones buque-tierra, dentro de la propia empresa, y

- expectativas de futuro.

Para la consecucion del primer objetivo de disefio una pregunta en la cual se valorase
la empresa como organizacién, cuyo respuesta girase entorno al concepto de eficacia.
Se valord que la palabra eficaz tenia un significado que concretaba perfectamente la
informacién buscada: “que logra hacer efectivo un intento o propésito” [DICC-92].
La escala de valoracion se establecid en 6 valores que cubriesen el rango
comprendido entre muy bueno, en nuestro caso muy eficaz, hasta muy malo, en
nuestro caso cadtica, entendiendo que este término expresaba de forma rotunda una
pésima valoracién. La escala final de valores es:

- muy eficaz,

- eficaz,

- eficacia moderada, con fallos no muy importantes,

- poco eficaz,

- nada eficaz, con gran cantidad de fallos, y

- cadtica.

Las matizaciones realizadas a eficacia moderada y nada eficaz, se entendieron
necesarias para demostrar al encuestado la valoracién que pretendiamos dar a dichas
opciones, que al representar una valoracién media, siempre son mas dadas a
interpretaciones confusas.

Punto importante, y destacado en la bibliografia como de gran interés dentro de las
organizaciones, son las relaciones que entre los diversos departamentos o areas se
establezcan. Un tépico arraigado en el mundo maritimo, es la ausencia de buenas
relaciones entre el personal considerado de tierra u oficina y la gente de a bordo al

estar canalizado a través de los jefes de departamentos: Capitanes y Jefes. Para
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confirmar o desmentir tal suposicién se establecié una pregunta que guardaba dos

intenciones: '

- la primera, valorar el grado de conocimiento que el encuestado tenia del personal
de oficina, para lo que se establecieron tres posibles grupos de respuestas en
funcion de que se conociese a todo el personal de la oficina, no se conociera a
casi nadie o que se conociera a los que “se tienen que conocer”. Esta tltima
opcidn, si bien puede sorprender, ha sido una expresién ampliamente utilizada
por los profesionales contactados antes de realizar la encuesta, y que se considerd
que manifiesta un grado de rechazo del propio profesional hacia la estructura
organizativa. De ahi su inclusién; |

- lasegunda, valorar la relacion con dichas personas mediante una escala cldsica de

6 valores comprendidos entre muy buena y muy mala.

Para finalizar este grupo, creyé indispensable preguntar al profesional sobre la
valoracion de expectativas de futuro que le merecia la organizacién o empresa en la
que trabajaba. Para ello, se ofertd una escala de valoracién directa de cinco grados
comprendidos entre el “muy bueno” hasta el “malo”, a la que se unié: “no podria
afirmar nada”, similar al no contesta o no sabe.

En los grados intermedios se vio la necesidad de realizar las siguientes sustituciones:
- el bueno por esperanzador,

- el normal por bueno a corto plazo, pero incierto a medio y largo plazo,

- yelregular por incierto a corto y medio plazo.

Se pensé que con ello se podria definir mejor las posibles respuestas con expresiones
que se adaptasen a lo que es una aventura empresarial.

Este grupo de preguntas quedé maquetada de la siguiente manera:

14) USTED CREE QUE SU COMPANIA NAVIERA ES UNA ORGANIZACION:
MUY EFICAZ

EFICAZ

EFICACIA MODERADA, CON FALLOS NO MUY IMPORTANTES
POCO EFICAZ

NADA EFICAZ, CON GRAN CANTIDAD DE FALLOS

CAOTICA
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15) SUS RELACIONES CON LA EMPRESA DONDE NAVEGA SE RIGEN POR

EL SIGUIENTE PATRON:

CONOCE A CASI TODO EL PERSONAL DE LA OFICINA Y MANTIENE UNA RELACION

MUY BUENA

BUENA

NORMAL

REGULAR

MALA

MUY MALA

NO CONOCE A CASI NADIE DEL PERSONAL DE LA OFICINA, Y CON ELLOS TIENE UNA
RELACION

MUY BUENA

BUENA

NORMAL

REGULAR

MALA

MUY MALA

CREE QUE CONOCE A LOS QUE TIENE QUE CONOCER, Y CON ELLOS MANTIENE UNA
RELACION

MUY BUENA

BUENA

NORMAL

REGULAR

MALA

MUY MALA

16) USTED CREE QUE LA EMPRESA EN LA QUE ACTUALMENTE NAVEGA

TIENE UN FUTURO:

MUY BUENO

ESPERANZADOR

BUENO A CORTO PLAZO, PERO INCIERTO A MEDIO Y LARGO PLAZO

INCIERTO A CORTO Y MEDIO PLAZO

MALO

NO PODRIA AFIRMAR NADA
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1.2.5 Bloque E. Valoracién de la gestién de la Administracién espaiiola.

De igual modo que en el apartado anterior, se crey6 oportuno recabar la opinién de
los profesionales al respecto de las politicas de la Administracién espafiola en
relacién con aspectos como:

- actuaciones en materia de seguridad,

- valoracién del grado de proteccion que les merecia la legislacion espafiola .

No cabe duda que las administraciones de los paises son elementos con un poder de
intervencién decisorio en materias de seguridad, por cuanto tienen la capacidad de
fijar las reglas de juego al respecto. Es comprensible que tal planteamiento pudiera
ser calificado como de simplista, por cuanto en el mundo maritimo existen
organizaciones supranacionales, como es el caso de la ya muy mencionada
Organizacion Maritima Internacional, con mayor poder efectivo. Pero, ya que las
actuaciones en seguridad se han de ejecutar por los estados miembros, suelen
asociarse directamente a las Administraciones de estos paises. Una duda se planteé al
respecto de aquellos oficiales que navegan en buques de otras banderas y que
pudieran, incluso, desarrollar toda su vida laboral fuera de aguas jurisdiccionales
espafiolas. Se decidi6 que, en este caso, serviria para medir el grado de conocimiento
de la legislacidén de su pais. También se asumié la posibilidad de que tal colectivo
pudieran tener un conocimiento basado en diversas vias. En cualquier caso, se estimo
inviable desarrollar un apartado para este colectivo, por la gran complejidad que ello
podria suponer ya que se tendria que identificar el pais de abanderamiento, conocer
sus leyes, etc. Después de todo, la intencion era valorar a la Administracion espaiiola.

Para obtener los objetivos antes mencionados, se establecieron dos preguntas

respecto a la valoracién de las actuaciones en materia de seguridad:

- una genérica, en la que los encuestados valorasen el conjunto de actuaciones,
para lo que se establecid un sistema clasico de asignacion de una nota
comprendida entre 0 y 10. Lamentablemente, y por un error de maquetacion, el
enunciado de la pregunta invita a valorar entre 1 y 10,

- la otra mas especifica, en la que se proponen al encuestado la valoracién de
determinados campos de actuacion con una escala de valoracién de cinco valores:
muy buena, buena, correcta, mala y muy mala; a la que se unia la posibilidad de

optar por “la desconozco”.

Dichos campos de actuacion se establecieron como sigue:

- requisitos de formacidn,
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- inspecciones de seguridad,

- informacién de temas de seguridad,

- ayudas a la formacién,

- normativa de aspectos de seguridad, y

- dotacién de medios para la seguridad.

En se quiso recoger temas basicos de actuacién de cualquier Administracién en
materia de seguridad.

Para terminar este grupo se intentd obtener la opinién al respecto de la valoracién
subjetiva del grado de proteccion que al encuestado le ofrecia el cuerpo legislativo,
materializado en un tema que suele ser inequivoco: el hacer valer sus derechos.
Enunciado en sentido genérico, se valord la conveniencia de no matizar tal expresién
por cuanto cualquier tipo de matizacién podria introducir mas equivocos que los que
solventase. Siempre se ha dicho que las leyes se definen en su aplicacién, y el contar
con leyes que respalden o no al administrado, puede ser un factor decisivo en la
materializacién de las condiciones de trabajo. En este caso, la presentacién de las

preguntas es la siguiente:

17)(COMO VALORARfA USTED EL PAPEL DE LA ADMINISTRACION
ESPANOLA EN MATERIA DE SEGURIDAD EN LA MAR EN UNA
ESCALA DEL 1 AL 10?

[

Ol |kl ~J|00] O] r—

18) A CONTINUACION, LE PEDIMOS SU OPINION SOBRE LA ACTUACION
DE LA ADMINISTRACION ESPANOLA EN DETERMINADOS ASPECTOS
DE LA SEGURIDAD MARITIMA. MARQUE CON UNA CRUZ LA
VALORACION DE LOS TEMAS.

REQUISITOS DE FORMACION

INSPECCIONES DE SEGURIDAD

INFORMACION DE TEMAS DE SEGURIDAD

AYUDAS A LA FORMACION

NORMATIVA DE ASPECTOS DE SEGURIDAD

DOTACION DE MEDIOS PARA LA SEGURIDAD
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19) VALORE COMO CREE UD. QUE LAS LEYES ACTUALES LE PROTEGEN
A LA HORA DE PODER EXIGIR SUS DERECHOS EN LOS BUQUES.

MUY BIEN

BIEN

MODERADAMENTE BIEN

NIBIEN NIMAL

MAL

MUY MAL
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1.2.6 Bloque F. Organizacién del trabajo.

En este caso, se plantearon los siguientes objetivos:

- reparto de tareas,

- valoracién del reparto de tareas,

- valoracién de la estructura de trabajo a bordo,

- valoracién de la toma de decisiones en las tareas de la navegacién,

- estimacidn de la valoracién de las opiniones por parte de la empresa, y

- estimacién de la valoracion del trabajo por parte de la empresa.

Para la consecucion del primero de los objetivos se estimé la necesidad de ahondar
en dos direcciones: comprobar si la organizacion tenia un reparto de tareas definidas
a priori, y comprobar como se materializa dicho reparto a bordo. En el primer caso,
el concepto de reparto de tareas, fue definido como el establecimiento de los
derechos y obligaciones de cada puesto de trabajo, por considerarlo mas claro. La
encuesta no se limita a conseguir sélo la informacién objetiva de si dicho hecho
existia o no, sino que también se quiso introducir la valoracidén subjetiva del
encuestado al respecto. Para ello se realizd una pregunta de respuesta multiple, de
modo que en un primer término se introdujeron las respuestas “Si” o “No” a la
demanda de si existian definidos por escrito los derechos y obligaciones de cada
puesto de trabajo. Se entendidé que la necesidad de constar por escrito indicaba un
requisito basico. Dentro de las dos opciones se introdujeron otras dos, en las que el
encuestado valorase esa situacion como buena o mala, en funcién de creer que tal
definicién es necesaria o no.

La segunda pregunta intentaba recabar las opiniones al respecto del reparto de tareas
en el propio buque. La realizacion de esta pregunta pretendia dejar claro que suponia
una valoracién independiente de lo anteriormente contestado. Para ello se gener6 una
estructura de respuestas divididas en dos grupos principales: tareas definidas y tareas
no definidas. A fin de obtener una informacién mas precisa se matizaron dicha
opciones con determinados comentarios. Este caso no se exigia un requisito como el
exigido anteriormente a la empresa de reflejarlo por escrito para no complicar la
formulacién de la pregunta, pero se tuvo en cuenta en el desarrollo de las opciones de
modo que quedase sobrentendido. De este modo su formulacién final quedd
establecida en 6 posibles respuestas:

- estan perfectamente definidas sin ofrecer lugar a dudas,
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- estan bien definidas, aunque hay algunos problemas,

- estan mal definidas y dar lugar a muchos problemas a bordo,

- no estan definidas en ningun sitio, pero no hay problemas,

- no estan definidas en ningtin sitio. Hay problemas, aunque no muchos,

- o estan definidas en ningiin sitio. Hay muchos problemas.

En cuanto a la valoracién del reparto de tareas, también se estimé oportuno la
realizacion de dos preguntas. Una preguntando directamente si estaban bien o mal
realizadas, con respuestas cerradas afirmativa o negativa. La segunda pretendia que
se definiera el puesto que mas sufria ese posible mal reparto.

En la valoracion de la estructura de trabajo se apuntdé hacia la obtencién de
informacion de dos aspectos: la jerarquia y las influencias de agentes externos
(compaiiia, estibadores, etc.). Mediante la valoracion del sistema jerarquico a bordo,
se pretendia obtener informacidn del grado de participacion de los Oficiales de
Puente en la realizacion del trabajo. Se propusieron tres respuestas: excesivamente
jerarquica, la adecuada y demasiado relajada. Se adjuntaron comentarios para ayudar
a la comprension de los conceptos. Del mismo modo, al respecto a las influencias se
dispusieron tres respuestas: demasiado cerrada, la adecuada, demasiadas influencias
exteriores. También se le afiadieron comentarios que permitieran su comprension.

Un tema importante era la valoracién del proceso de toma de decisiones al respecto
de aquellos temas exclusivamente relacionados con la navegacién del buque:
velocidades, entradas y salidas de puertos, rumbos, condiciones meteoroldgicas, etc.
Se opt6 por el disefio de tres grandes grupos: se toman a bordo, vienen impuestas,
son mixtas a bordo-exterior. En todos se subdividid la respuesta mediante
matizaciones que hicieran mencién a: si se supeditaban a la seguridad, habia un
balance entre seguridad y economia, o existia un mayor peso de los factores
econdmicos.

Para la valoracion subjetiva del peso de las opiniones del personal de a bordo en la
empresa, se optd por una escala de valoracién de 6 posibilidades: mucho caso, caso,
caso algunas veces, caso muy pocas veces y ningun cago. Se estimd suficientemente
claro para no necesitar mas precisiones.

Para finalizar el grupo, en cuanto a la estimacién de los propios encuestados al
respecto de la valoracidn de su trabajo por parte de la empresa, se opté por una escala
de 6 valores: muy apreciado, apreciado, poco apreciado, indiferente, nada apreciado

y s6lo tenido en cuenta cuando comete fallos. Esta ultima opcion, surgié como
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reflejo de una situacién asi entendida por varios profesionales con los que se
realizaron comentarios al respecto en los momentos de elaboracion de la encuesta.

Las preguntas de este grupo quedaron en la encuesta como sigue:

20)(ESTAN EN SU COMPANIA, O EN LAS COMPANIAS EN LAS QUE HA
NAVEGADO, DEFINIDAS POR ESCRITO LAS OBLIGACIONES Y
DERECHOS DE CADA PUESTO DE TRABAJO?

NO |NO, AUNQUE CREO QUE NO ES NECESARIO
NO, Y CREO QUE ES NECESARIO

SI  [SI, AUNQUE CREO QUE NO ES NECESARIO
S, Y CREO QUE ES NECESARIO

21) A CONTINUACION, LE PEDIREMOS SU OPINION SOBRE COMO ESTAN
DEFINIDAS LAS TAREAS EN SU BUQUE, Y SI ELLO DA LUGAR A
PROBLEMAS O MALOS ENTENDIDOS EN LOS BUQUES QUE NAVEGA.
LAS RESPUESTAS SON PARECIDAS, PERO INTRODUCEN ASPECTOS
QUE INTENTAN PODER REFLEJAR LA MAYORIA DE LAS
SITUACIONES. POR FAVOR, LEALAS TODAS ANTES DE DECIDIRSE
POR UNA:

ESTAN PERFECTAMENTE DEFINIDAS SIN OFRECER LUGAR A DUDAS

ESTAN BIEN DEFINIDAS, AUNQUE HAY ALGUNOS PROBLEMAS

ESTAN MAL DEFINIDAS Y DAR LUGAR A MUCHOS PROBLEMAS

NO ESTAN DEFINIDAS EN NINGUN SITIO, PERO NO HAY PROBLEMAS

NO ESTAN DEFINIDAS EN NINGUN SITIO. HAY PROBLEMAS PERO NO MUCHOS
NO ESTAN DEFINIDAS EN NINGUN SITIO. HAY MUCHOS PROBLEMAS

22) ;CREE USTED QUE EL REPARTO DE TAREAS ESTA CORRECTAMENTE
REALIZADO A BORDO DE LOS BUQUES EN QUE USTED NAVEGA?

SI
NO

23) ;QUE PUESTO DE TRABAJO CREE QUE ES EL QUE MAS SUFRE EL
POSIBLE MAL REPARTO DE TAREAS?

CAPITAN

ler. OFICIAL
2° OFICIAL
3er. OFICIAL
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24)LA ESTRUCTURA DE TRABAJO EN LOS BUQUES EN LOS QUE HA
NAVEGADO ES:

JERARQUICA |EXCESIVAMENTE JERARQUICA. NO PERMITE LA PARTICIPACION DE LA GENTE DE A BORDO

LA ADECUADA PARA LA REALIZACION DE LAS TAREAS

DEMASIADO RELAJADA, NO EXISTIENDO UNA JERARQUIA BIEN DEFINIDA

INFLUENCIAS [DEMASIADO CERRADA, NO ADMITIENDO INFLUENCIAS EXTERIORES (COMPANIA, ESTIBADORES, ETC.)

LAS ADECUADAS PARA PODER REALIZAR LA TAREA

DEMASIADAS INFLUENCIAS EXTERIORES (COMPANIA, CARGADORES, ESTIBADORES, ETC.)

25\LA TOMA DE DECISIONES EN ASUNTOS GENERALES DE
NAVEGACION (SOLO EN ESTE TIPO DE ASUNTOS: SALIDA/ENTRADA DE
PUERTOS, RUMBOS, VELOCIDADES Y CONDICIONES METEOROLOGICAS
EN LAS QUE SE NAVEGA) EN SU BUQUE O EN LOS BUQUES QUE HA

NAVEGADO:

SE TOMAN UNICA Y EXCLUSIVAMENTE EN FUNCION DE LA SEGURIDAD

ABORDO
HAY UN BALANCE EQUILIBRADO ENTRE FACTORES DE SEGURIDAD Y FACTORES ECONOMICOS
HAY UN MAYOR PESO DE LOS FACTORES ECONOMICOS QUE LOS DE SEGURIDAD

VIENEN AUNQUE HAY UNA SUPEDITACION TOTAL A LA SEGURIDAD

IMPUESTAS
AUNQUE BUSCA UN BALANCE ENTRE LOS FACTORES DE SEGURIDAD Y LOS ECONOMICOS
PESANDO MAS LOS FACTORES ECONOMICOS QUE LOS DE SEGURIDAD

ES MIXTA, A AUNQUE HAY UNA SUPEDITACION TOTAL A LA SEGURIDAD

BORDO-EXTERIOR
SE BUSCA UN BALANCE ENTRE LOS FACTORES DE SEGURIDAD Y LOS ECONOMICOS
PESANDO MAS LOS FACTORES ECONOMICOS QUE LOS DE SEGURIDAD

26) EN SU EMPRESA, A LAS OPINIONES DEL PERSONAL DE A BORDE SE
LE HACE:

MUCHO CASO

CASO

CASO ALGUNAS VECES
CASO POCAS VECES
CASO MUY POCAS VECES
NINGUN CASO

27) EN SU EMPRESA, EL TRABAJO QUE USTED REALIZA CREE QUE ES:

MUY APRECIADO POR LA EMPRESA

APRECIADO POR LA EMPRESA

POCO APRECIADO POR LA EMPRESA

INDIFERENTE A LA EMPRESA

NADA APRECIADO

SOLO ES TENIDO EN CUENTA CUANDO COMETE FALLOS
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1.2.7 Bloque G. Valoracion compaiieros de trabajo.

Los objetivos definidos para este grupo de preguntas fueron los siguientes:
- valoracién del niimero de tripulantes,

- tripulaciones de diferentes nacionalidades,

- relaciones personales entre la tripulacion,

- pequefio analisis de dichas relaciones.

Como se indicd en el capitulo anterior, un factor que influye de manera decisiva en la
carga de trabajo, en la organizacion del trabajo a bordo y en las relaciones personales
que se establezcan entre los tripulantes es que su nimero sea adecuado a las
necesidades. El panorama actual, de reduccién de tripulaciones en aras de una
automatizaciéon de los procesos que redunda en un mayor beneficio econémico,
queria ser contrastado con la opinién de los encuestados. Para ello se estableci6 una
escala de valoracion con cinco grados: excesiva, superior a la necesaria, la adecuada,
algo escasa para las necesidades y manifiestamente insuficiente. No se introdujo
ninguna posibilidad de respuesta del tipo “no sé/no contesto.” por cuanto se estimoé no
justificada en este caso. Si bien esta pregunta podria esta incluida en otros grupos, se
valoré como adecuado su inclusion en éste por cuanto tiene.una indudable relacion,
ademads de conferirle un entorno aséptico, no relacionable con la posible obtencién de
conclusiones que el encuestado podia deducir.

La importancia que tiene la presencia de diferentes nacionalidades entre los
miembros de la tripulacién es un dato ya resaltado. Se establecié una pregunta al
respecto con respuestas del tipo “Si” o “No”’.

A la hora del analisis de las relaciones pérsonales,‘se penso en reducir las preguntas
al respecto a dos: una que solicitase del encuestado una valoracién de sus relaciones
con el resto de oficiales, y otra que hiciese lo mismo con los subalternos y
maestranza. No cabe duda que las relaciones que se establezcan con los colectivos de
subalternos y maestranza, estan marcadas por el hecho de la existencia de relaciones
de subordinacién. En el caso de los oficiales la situacién ya es mas variada, por
cuanto que en funcién del rango alcanzado, puede existir o no subordinacién. En
cuanto al texto de la pregunta se considerd innecesario establecer distincidn entre
Capitan y Oficiales, por cuanto podria conllevar la curiosidad de terceras personas a
la hora de ver el resuitado de la pregunta.

Para terminar este grupo, teniendo siempre presente esta tipica sentencia muy usada a

bordo de: “conocidos y de barco”, que pretende definir la relacién superficial que se
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suele establecer entre los miembros de las tripulaciones, se quiso profundizar en este
tépico mediante la formulacién de dos preguntas en la que se intentase obtener
informacién sobre la “calidad” de estas relaciones. Para ello, se preguntd si se habian
hecho amigos en el buque en que actualmente navega, entendiendo que la amistad es
un valor universalmente aceptado de una buena relacién, independientemente de la
acepeion particular que cada persona haga de ello. Para dejar claro el concepto que se
manejaba en la encuesta, se estimé la necesidad de aclarar el significado
estableciendo que por amigo se entendia proseguir las relaciones fuera de la vida
laboral: conociendo su entorno familiar, haciendo viajes, etc. Se pusieron pocos
ejemplos al considerar que con los dados quedaba perfectamente justificada la idea, y
de este modo se evitaba editar una lista excesiva de ejemplos que pudiera entenderse
como un listado exhaustivo. Conscientes de que pudiera darse el caso de una nueva
incorporacioén que no dejase tiempo a establecer este tipo de relaciones, se incorpord
otra pregunta sobre si tenia amigos marinos en general.

En ambas preguntas, las posibles respuestas son del tipo: “Si” o “No”.

La maquetacion final de las preguntas qued6 como sigue:

28) CONSIDERA QUE LA TRIPULACION DE LOS BUQUES EN DONDE UD.
NAVEGA ES:

EXCESIVA
SUPERIOR A LA NECESARIA
LA ADECUADA

ALGO ESCASA PARA LAS
NECESIDADES
MANIFIESTAMENTE INSUFICIENTE

29) ({NAVEGA CON TRIPULACIONES DE DIFERENTES NACIONALIDADES?

SI
NO

30) ;COMO DEFINIRIA SUS RELACIONES CON EL RESTO DE OFICIALES A
BORDO DE LOS BUQUES? |

MUY BUENAS

BUENAS

NORMALES

NORMALES CON PROBLEMAS PUNTUALES
NO MUY BUENAS

MALAS

MUY MALAS
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31),COMO DEFINIRIA SUS RELACIONES CON LA MAESTRANZA Y
SUBALTERNOS A BORDO DE LOS BUQUES?

MUY BUENAS

BUENAS

NORMALES

NORMALES CON PROBLEMAS PUNTUALES
NO MUY BUENAS

MALAS

MUY MALAS

32)EN LA COMPANIA DONDE AHORA NAVEGA, ;HA HECHO AMIGOS A
BORDO CON LOS QUE LUEGO MANTENGA ESA RELACION DE
AMISTAD EN TIERRA (CONOCIENDO A SUS FAMILIAS, HACIENDO
'VIAJES, ETC.)?

SI
NO

33)(TIENE AMIGOS MARINOS (AUNQUE NO NAVEGUEN EN SU
COMPANIA? o

SI
NO
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1.2.8 Bloque H. Valoracién del esfuerzo en el trabajo.

Se definieron los siguientes objetivos:

- valoracién de esfuerzos fisicos y mentales,
- horas de trabajo diarias,

- tipo de guardia,

- sensacion de cansancio,

- periodo de vacaciones,

- valoracién del periodo de vacaciones.

Como ya se dijo en el capitulo anterior, la consideracién de la tarea del oficial de
navegacion es eminentemente mental; esto no debe ocultar el hecho de que ésta tarea
es s6lo una de las que conlleva el trabajo como Oficial de Puente o Capitan, por lo
que no se pueden despreciar los esfuerzos fisicos, conscientes, por experiencia
7 propia, de que dichos esfuerzos pueden superar a los mentales en determinadas
condiciones. Por ello se establecieron unas respuestas estructuradas en dos grupos:
esfuerzos fisicos y esfuerzos mentales. Se considerd que la palabra mental seria mas
ampliamente aceptada a la hora de describir los esfuerzos intelectuales, psiquicos o
cognoscitivos, términos, estos ultimos, que podrian inducir a cierto rechazo. En cada
grupo se establecid una tabla de valoracion dividida en 6 opciones: muy elevados,
levados, moderadamente elevados, normales, leves y muy leves. Ampliamente
discutido el término normal, se consider6 que seria la referencia que los encuestados
podrian tener para considerar los esfuerzos perfectamente adecuados a sus
capacidades.
Intimamente ligados a los esfuerzos, esta el horario de trabajo. Se estimé muy
interesante solicitar a los encuestados una estimacién del promedio de horas de
trabajo diarias, contando la totalidad de tareas a realizar: guardias de navegacion, de
cubierta y otras. Las respuestas posibles se estructuraron en una tabla de valores
comprendidos entre 8 y 15 horas, a la que se afiadieron otras dos posibilidades mas:
menos de 8 y mas de 15. Con este rango se estimé. que las posibles respuestas
quedaban suficientemente contempladas.
Otro dato que se considerd importante es la estructuracién horaria de las guardias. Si
bien es conocida la distribucion clasica de guardias de cuatro horas con intervalos de
descanso de 8, es cada vez mas frecuente, sobre todo en buques de pequefio tonelaje

y de banderas de conveniencia, la realizacion de guardias de 6 horas con periodos de
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descanso de 6. Asimismo, se estimé oportuno la posible recogida de otras
modalidades. Por ello se oferté un respuesta compuesta, en donde en un primer
término el encuestado pudiera escoger entre: 8 horas de guardia (4 de guardia, 8 de
descanso), 12 horas de guardia\(6 horas de guardia, 6 de descanso), y otras. En este
tltimo apartado se les indicaba la posibilidad de indicar: horas de guardia totales,
duracién de la 1° guardia y la duracién del periodo de descanso hasta la segunda
guardia. Un tema que suscité gran debate fue el de las guardias de los capitanes. La
posibilidad de capitanes que no hicieran guardia es un hecho comunmente aceptado
en tripulaciones de 4 personas en el area de puente. También es cada vez mas comun
que los capitanes, por la reduccidn de tripulantes, tengan que realizar la guardia.
Ante este dilema, y la complejidad que su resoluciéon podria aportar a la estructura de
las respuestas, se aprecid que con el modo adoptado, el Capitdn que no hiciese
guardia podria optar por la respuesta otras, o incluso no contestar.

A continuacién, se invitaba al encuestado a valorar la sensacién de cansancio al
terminar su tarea. Siguiendo la misma estructura planteada para la primera de las
preguntas del grupo, se ofertaron dos grandes bloques: fisico y psiquico. Se adopté
en este caso el término psiquico, por cuanto se ajustaba mas a los deseos de la
encuesta y ser en este caso mas riguroso, por cuanto en el se pueden incluir estados
como depresion, ansiedad, etc. que si bien no se pueden definir como cansancio
mental por ejecutar una carga excesiva de trabajo, si que son, o pueden, ser
consecuencias directas. En ambos bloques se establecié una tabla de valoraciones
con las siguientes opciones: muy frecuentemente, frecuentemente, alguna vez, pocas
veces, raramente y nunca.

Se terminaba este grupo mediante unas preguntas dedicadas al periodo de descanso.
Por un lado se solicitaba al encuestado informaciéﬁ en cuanto a la estructura de dicho
periodo en relacién con el tiempo navegado. Se opt6 por la siguiente formulacién de
la pregunta: indiquenos la proporcién habitual de meses embarcado y meses de
vacaciones por campaifia, (no por afio), ya que se pretendia conocer el estado real, no
el tedrico fijado por convenio, del periodo de vacaciones. En las respuestas se
dispusieron dos tablas de valores correspondientes a los meses embarcado y meses
de vacaciones, con valores, en ambos casos, entre 1 y 12. Por otro lado se le
solicitaba al encuestado la valoracién de tal periodo de vacaciones para recuperarse
del cansancio de los esfuerzos realizados. Las posibles respuestas se organizaron en

dos grupos: si y no. La posibilidad negativa se estimé oportuna dividirla, a su vez, en
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dos: una que indicara que era una periodo insuficiente, y otra que indicara que era un

periodo excesivo. Con ello se tenia cubierto todo el posible abanico de opiniones.

Se muestra la disposicion final de este grupo de preguntas en la encuesta:

34) ;QUE TIPO DE ESFUERZOS HA DE REALIZAR EN SU TRABAJO?

FISICOS

MUY ELEVADOS

ELEVADOS
MODERADAMENTE ELEVADOS
NORMALES

LEVES

MUY LEVES

MENTALES

MUY ELEVADOS

ELEVADOS
MODERADAMENTE ELEVADOS
NORMALES

LEVES

MUY LEVES

35) (CUANTAS HORAS DE TRABAJO DIARIAS, PROMEDIANDO, REALIZA
A BORDO DE LOS BUQUES (CONTANDO LAS DE GUARDIA, LAS DE

CUBIERTA Y OTRAS):

MENOS DE 8
8
9
10
11
12
13
14
15
MAS DE 15

36) ;QUE TIPO DE GUARDIA EN EL PUENTE REALIZA A BORDO DE LOS

BUQUES?

8 HORAS DE GUARDIA (4 DE GUARDIA, 8 DESCANSO)

12 HORAS (6 DE GUARDIA, 6 DE DESCANSO)

OTRAS (POR FAVOR, INDICARLAS EN.EL SIGUIENTE CUADRO)

HORAS
DIARIAS DE
GUARDIA

DURACION 1*|DURACION PERIODO
GUARDIA |DESCANSO HASTA
SEGUNDA GUARDIA

Pagina 203



37) AL ACABAR SU TAREA, TIENE SENSACION DE CANSANCIO:

FISICO |[MUY FRECUENTEMENTE PSIQUICO [MUY FRECUENTEMENTE
FRECUENTEMENTE FRECUENTEMENTE
ALGUNA VEZ ALGUNA VEZ
POCAS VECES POCAS VECES
RARAMENTE RARAMENTE
NUNCA NUNCA

38) A CONTINUACION, INDIQUESE LA PROPORCION HABITUAL DE
MESES EMBARCADOS Y MESES DE VACACIONES POR CAMPANA,

(NO POR ANO).

MESES EMBARCADO MESES DE VACACIONES

<y Be P=Y =1 o RN R= KV -8 RVR) S
ey owg D= KT 51 IENT RGN (V) N O] F SR O

39);LE PARECE UNA PROPORCION ADECUADA PARA PODER
DESCANSAR DE LOS ESFUERZOS DE LA TEMPORADA DE
EMBARQUE?

SI
NO. ES EXCESIVA
NO. ES INSUFICIENTE
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1.2.9 Bloque L. Factores fisicos.

Este grupo pretendia obtener informacién al respecto de algunos factores de origen
fisico de reconocida influencia en los procesos cognoscitivos. Se establecieron los
siguientes objetivos al respecto:

- informacion al respecto del suefio,

- influencia del balance del buque,

- influencia de las vibraciones a bordo,

- influencia del ruido a bordo,

- influencia de la temperaturas,

opinidn al respecto de la habitabilidad del buque.

Se considerd que el suefio, por la implicaciones de descanso que supone, era un tema
de suma importancia. Su inclusién en este grupo se estimé la mas oportuna, si bien el
titulo puede sugerir alguna contradiccidn al estudioso, no creimos que eso fuera
relevante para el receptor de la encuesta. Si bien es un tema al cual se podrian
dedicar trabajos mas concretos y exhaustivos, la necesidad de hacer una encuesta
ajustada en tiempos de respuesta, obligd a un esfuerzo de concrecion al respecto. Por
ello se establecié la necesidad de dedicar tres preguntas a tal fin. La primera
consistiria en determinar las horas de suefio que el encuestado disponia para dormir a
bordo, las durmiera o no. Conscientes de que la organizacién del tiempo de trabajo
de un oficial de puente estid en funcién de multiples factores, se considerd que las
horas de guardia podian constituir un buen referente a la hora de clasificar las
respuestas. Por ello se optd, como en casos anteriores, por una respuesta compuesta
en la que se asociaria tal dato, el horario de guardia, con las horas disponibles de
suefio. Se ofertaron cuatro grandes grupos de respuestas: guardia de 0400 a 0800 y de
1600 a 2000, guardia de 0000 a 0400 y de 1200 a 1600, guardia de 0800 a 1200 y de
2000 a 2400 y otra guardia, proponiendo al encuestado que indicase el horario tal
como se habia hecho anteriormente en la organizacion de las guardias. A cada grupo
se le asocié una tabla de opciones que se ﬁjé de la siguiente manera: menos de 3
horas, 4 horas, 5 horas, 6 horas, 7 horas y mas de 7 horas. Se considerd que tal rango
es el que mas se ajustaba a la posible realidad, basandose, generalmente, en las
experiencias personales.

Como segunda pregunta relacionada con el suefio, se consideré interesante el

demandar del encuestado si el horario de suefio a bordo era similar al que
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desarrollaba en su periodo de vacaciones. Y como tercera y tltima, se preguntaba de
modo directo si el encuestado tenia problemas para conciliar el suefio a bordo de los
buques. En estas dos preguntas las posibles respuestas se limitan a las opciones “Si”
0 “No”.

Teniendo presente las consecuencias fisicas que conlleva una mala adaptacién al
balance del buque, se considerd necesario hacer una pregunta al respecto. Con las
tnicas opciones de “Si” o “No”, se intentaria obtener informacion de aquellos
encuestados que se ven afectados negativamente por este efecto. El enunciado de la
pregunta se centrd en el balance, como estereotipo ampliamente reconocido en el
mundo maritimo, siendo conscientes de que la afeccién del mareo se ve generada,
entre otras causas, por las combinaciones de los diversos movimientos que se
producen en el buque: balance, cabeceo y guifiadas.

En el complejo mundo de las vibraciones, nos circunscribimos a la sensacién que el
encuestado tenia al respecto. Para ello se optd por una pregunta directa en la que el
encuestado valorase esa sensacion en una escala cerrada, que contenia las siguientes
opciones: muy molestas, molestas, muy poco molestas, aceptables, no le influyen.
Esta escala, que se repetira a lo largo de la encuesta, se basa eﬁ la determinacién de
tres grandes grupos de opiniones: la primera en la que el encuestado admite la
sensacidn negativa o molesta y se le invita a graduar tal sensaciéon (muy molestas,
‘molestas 0 muy poco molestas); la segunda en la que consciente de su existencia, el
encuestado considera que no son motivo de malestar (no le influyen); y la tercera en
donde o bien no existen, o se parte que su existencia es tal que no es motivo de
consideracién como negativas (aceptables).

La misma estructura fue aplicada a la hora de analizar el ruido, donde se propuso la
misma estructura de respuestas. '

Al respecto de la sensacion térmica , se estimo necesario la realizacién de, al menos,
dos preguntas. La primera para determinar qué sensacion térmica era la mas molesta
para el encuestado: el frio o el calor. Se consideré innecesario, e incluso
contraproducente la inclusién de algin apartado del tipo “ninguna”. Una vez
determinado el tipo, se establecid otra pregunta en la que el encuestado debia valorar
dicha sensacidn, para ello se reprodujo la misma escala antes vista en el caso del
ruido y de las vibraciones.

Como preguntas finales se realizaron dos dedicadas a valorar la satisfaccién del
encuestado al respecto de los espacios dedicados a su uso personal, asi como a los

dedicados al descanso comun. Para ello se propuso una escala de valores con las

Pagina 206



siguientes opciones: muy satisfecho, satisfecho, moderadamente satisfecho, ni

satisfecho ni insatisfecho, moderadamente insatisfecho, insatisfecho y muy

insatisfecho.

Basandose en la experiencia y contactos preliminares con Oficiales de Puente, se

dispuso una respuesta, “Ni satisfecho Ni insatisfecho”, en la cual se pudiera

contraponer las necesidades estimadas por el encuestado a causas de fuerza mayor

que impidiesen su realizacion: disponibilidades fisicas del buque, medios de la

compaflia, etc., siempre dejando al encuestado su consideracién.

El resultado final de su disposicién en la encuesta es el que se muestra:

40) ,DE CUANTAS HORAS DE SUENO DISPONE UD. CUANDO ESTA
EMBARCADO (LAS DUERMA O NO)? Indiquelo en funcién de la guardia que

Ud. realiza a bordo.

GUARDIA DE 04-00 A 08-00 Y DE 16-00 A 20-00

MENOS DE 3

4 HORAS

5 HORAS

6 HORAS

7 HORAS

MAS DE 7 HORAS

GUARDIA DE 00-00 A 04-00 Y DE 12-00 A 16-00

MENOS DE 3

4 HORAS

5 HORAS

6 HORAS

7 HORAS

MAS DE 7 HORAS

GUARDIA DE 08-00 A 12-00 Y DE 20-00 A 24-00

MENOS DE 3

4 HORAS

5 HORAS

6 HORAS

7 HORAS

MAS DE 7 HORAS

OTRA GUARDIA. INDICAR HORARIO

MENOS DE 3

4 HORAS

5 HORAS

6 HORAS

7 HORAS

MAS DE 7 HORAS

41) (TIENE UD. EL MISMO HORARIO DE SUENO EN VACACIONES QUE

EMBARCADO?

SI
NO
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42) TIENE UD. PROBLEMAS PARA CONCILIAR EL SUENO A BORDO DE
LOS BUQUES?

SI
NO

43) ;LE AFECTA NEGATIVAMENTE EL BALANCE DEL BUQUE?

SI
NO

44) LAS VIBRACIONES DEL BUQUE LE SON:

MUY MOLESTAS
MOLESTAS

MUY POCO MOLESTAS
ACEPTABLES

NO LE INFLUYEN

45) EL RUIDO A BORDO DEL BUQUE LE ES:

MUY MOLESTO
MOLESTO

MUY POCO MOLESTO
ACEPTABLE

NO LE INFLUYE

46) INDIQUE QUE LE RESULTA MAS MOLESTO:

EL FRIO
EL CALOR

47)EN FUNCION DE SU ELECCION, INDIQUE COMO PERCIBE A BORDO
ESTA SENSACION:

MUY MOLESTO
MOLESTO .
MUY POCO MOLESTO
ACEPTABLE

NO LE INFLUYE

48) ;CUAL ES SU OPINION DE LOS ESPACIOS DEDICADOS A SU EMPLEO
PERSONAL (CAMAROTES)?

MUY SATISFECHO

SATISFECHO

MODERADAMENTE SATISFECHO
NI SATISFECHO NI INSATISFECHO
MODERADAMENTE INSATISFECHO
INSATISFECHO

MUY INSATISFECHO
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49) (,CUAL ES SU OPINION DE LOS ESPACIOS DEDICADOS AL DESCANSO
COMUN (CAMARAS, SALAS DE LECTURA, ETC.)?

MUY SATISFECHO

SATISFECHO

MODERADAMENTE SATISFECHO
NI SATISFECHO NI INSATISFECHO
MODERADAMENTE INSATISFECHO
INSATISFECHO

MUY INSATISFECHO
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1.2.10 Bloque J. Tecnificacion.

A este respecto se fijaron los siguientes objetivos:

- valoracién de la fiabilidad de los equipos de a bordo,
- fallos de los mismos,

- dificultad en su manejo,

- valoracion de la tecnificacion a bordo del buque.

Puede sorprender la adopcién del termino tecnificacion. Se consideré que tal
término, entendido como introduccién de nuevos medio técnicos a los procesos, se
ajustaba perfectamente a la idea que se queria ofrecer. Se descarté el termino
automatizacion, por cuanto se escapéba al mero supuesto de incorporacién de_
equipos mas modernos, implicando profundas alteraciones en cuanto al sistema
productivo. Conscientes de que la utilizacién del término tecnificacién, més basico,
podia entenderse como automatizacién, pero que no cabia la asociacién inversa, se
opto por el ya comentado.

Se consideré necesario que los encuestados realizasen un examen de los equipos
utilizados para las tareas de la navegacion. Se entenderia como equipos, aquellos que
tuvieran cierta complejidad técnica para su funcionamiento o un conocimiento
cualificado para su utilizacién, descartando aquellos que no cumplieran este
requisito. También se analizé6 la necesidad de evitar respuestas demasiado
generalistas, por lo que se estimd necesario el ofertar al encuestado una lista de
equipos cerrada, sobre los que poder verter sus opiniones. La valoracién propuesta
seria una escala con cuatro opciones: muy fiable, fiable, poco fiable y nada fiable. Se
indicaba al encuestado que dejase en blanco aqﬁellos equipos de los que no se
disponia a bordo. La lista de equipos ofertada se basé en la experiencia personal, la
aportada por otros profesionales y la exigencias tanto .nacionales como
internacionales al respecto. Tales equipos fueron: aguja magnética, aguja
giroscopica, radar, VHF, GMDSS, DECCA, LORAN-C, GPS-DGPS, ARPA, cartas
electronicas, sonda, corredera y corredera Doppler de maniobra.

Se estimd necesario la realizacién de una pregunta al respecto de aquellos equipos
cuyo fallo le habia provocado al encuestado alguna situacidon comprometida.

Partiendo de la misma lista de quipos anterior se invitd a su identificacion.
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A continuacién se fijé una pregunta al respecto de cual era el equipo que habia
representado mayor dificultad a la hora de comprender su uso, ofertando la misma
lista de equipos.

‘Para valorar la tecnificacién a bordo del buque se establecieron tres preguntas. La
primera demandaba al encuestado su valoracién respecto al grado de tecnificacién de
los buques en que navegaba. Se dispusieron cinco opciones: muy tecnificado,
moderadamente tecnificado, tecnificacién normal, poco tecnificado y muy poco
tecnificado.

Se consideré que con la pregunta anterior se obtendria una informacién demasiado
superficial al respecto del tema por lo que se intenté ahondar en una valoracién mas
cualificada al respecto. Para ello se disefiaron dos preguntas que incidieran en sendos
temas importantes: la relacién tecnificacién-resultados de la tarea en cuanto a la
mejora o empeoramiento de los mismos; y la relacién tecnificacién-realizacién de la
tarea, en cuanto a la simplificacién o complicacién de la misma. En el primer caso se
disefio una pregunta en la que se dispusieron cinco opciones de respuesta: los mejora
notablemente, los mejora moderadamente, no influye, los empeora moderadamente y
los empeora notablemente. En el segundo, las opciones fueron: la simplifica
notablemente, la simplifica moderadamente, ni la simplifica ni la hace mas compleja,
la complica moderadamente y la complica notablemente.,

Este bloque de preguntas se dispuso tal como se indica:

50)DE LOS EQUIPOS QUE POSEE EN SU PUENTE DE NAVEGACION,
(PODRIA VALORARLOS EN FUNCION DE LA FIABILIDAD QUE A UD.
LE OFRECEN?. Deje en blanco aquéllos que no posea en su puente.

MUY FIABLE |[FIABLE |POCO FIABLE [NADA FIABLE

AGUJA MAGNETICA

AGUJA GIROSCOPICA

RADAR

VHF

GMDSS

DECCA

LORAN-C

GPS-DGPS

ARPA

CARTAS ELECTRONICAS

SONDA

CORREDERA

CORREDERA DOPPLER DE MANIOBRA
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S1)MARQUE EL EQUIPO QUE, ANTE SU FALLO, LE HA PROVOCADO
ALGUNA SITUACION COMPROMETIDA EN SU VIDA PROFESIONAL.

AGUJA MAGNETICA
AGUJA GIROSCOPICA
RADAR

VHF

GMDSS

DECCA

LORAN-C

GPS-DGPS

ARPA

CARTAS ELECTRONICAS
SONDA

CORREDERA
CORREDERA DOPPLER DE MANIOBRA

52)SENALE EL EQUIPO QUE CREE QUE ES MAS DIFICIL DE PODER
COMPRENDER SU USO. INDIQUE MAS DE UNO SE LE PARECE
OPORTUNO.

AGUJA MAGNETICA
AGUJA GIROSCOPICA
RADAR

VHF

GMDSS

DECCA

LORAN-C

GPS-DGPS

ARPA

CARTAS ELECTRONICAS
SONDA

CORREDERA
CORREDERA DOPPLER DE MANIOBRA

53) CONSIDERA QUE LOS PUENTES EN LOS QUE UD. NAVEGA SON,
DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA TECNIFICACION:

MUY TECNIFICADO
MODERADAMENTE TECNIFICADO
TECNIFICACION NORMAL

POCO TECNIFICADO

MUY POCO TECNIFICADO

54),COMO CONSIDERA QUE EL GRADO DE TECNIFICACION DE LOS
BUQUES AFECTA A SU TAREA EN EL PUENTE, DESDE EL PUNTO DE
VISTA DE LOS RESULTADOS DE LA MISMA (POSICION, MANIOBRAS,
ETC.)?

LOS MEJORA NOTABLEMENTE
LOS MEJORA MODERADAMENTE

' [NO INFLUYE

LOS EMPEORA MODERADAMENTE
LOS EMPEORA NOTABLEMENTE
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55);COMO CONSIDERA QUE EL GRADO DE TECNIFICACION DE LOS
BUQUES AFECTA A SU TAREA EN EL PUENTE, DESDE EL PUNTO DE
VISTA DE LA REALIZACION DE LA MISMA?

LA SIMPLIFICA NOTABLEMENTE

LA SIMPLIFICA MODERADAMENTE

NI LA SIMPLIFICA NI LA HACE MAS COMPLEJA
LA COMPLICA MODERADAMENTE

LA COMPLICA NOTABLEMENTE
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1.2.11 Bloque K. Factores sociales.

A este respecto se fijaron los siguientes objetivos:
- valoracidn del nivel de vida,
- valoracién del grado de integracion social,

- valoracidn de la incidencia de la realizacion de la profesién en su vida familiar.

Uno de los aspectos que se suele ligar a la satisfaccion personal es que la actividad
profesional que se realiza permita algo mas que unos meros niveles de supervivencia
social, desde el punto de vista econémico. Se consideré que la realizaciéon de una
actividad que exige una titulacién universitaria, debia de aportar la posibilidad de
cierto “confort” social al respecto. A la hora de medir tal sensacién se optd por que
los encuestados valorasen su nivel de vida con respecto a otras actividades. Se
aprovechd un cliché ampliamente extendido entre los marinos de confrontar su
actividad con otras realizadas “en tierra”. Se considero suficientemente grafico como
ayuda para comprender el significado de la pregunta. Las opciones de respuestas
ofrecidas fueron: elevado, superior a la media, medio, algo inferior a la media y muy
bajo. Se desestimaron valoraciones directas sobre el salario, por cuanto consideramos
que posicionariamos al encuestado hacia respuestas que mostrase su insatisfaccion al
respecto.

Uno de los tépicos mas arraigados en la profesién es el de la imposibilidad de
mantener una vida social normalizada, debido a los continuos periodos de
distanciamiento que se exigen en esta profesioén. Por ello, se considerd la posibilidad
de incluir una valoracién al respecto de su grado de integracién en la sociedad.
Adoptado este concepto, se optd por mostrarlo sin ningin tipo de matizaciones ni
aclaraciones, ya que se estimé que no harian mas que enturbiar una idea que parecia
suficientemente clara por lo manifestado por las personas consultadas. Las opciones
ofertadas fueron: muy bueno, bueno, normal, regular, mal y muy malo.

Para finalizar este grupo, se intentd obtener informacién de cémo el encuestado
valoraba la incidencia del ejercicio de la profesion en sus relaciones de familia. Para
ello se disefiaron dos preguntas. La primera en la que se preguntaba de forma directa
su valoracién al respecto de su vida familiar, disponiendo las siguientes opciones:
considera que la afecta positivamente, considera que no afecta para nada a su vida
familiar, considera que puede afectarla negativamente pero no mas que otro tipo de
actividades, considera que la afecta negativamente y considera que la afecta muy

negativamente.
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En un intento de obtener una mayor y mejor informacién al respecto se dispuso una
segunda en la que mediante una escala de valores comprendida entre el 0, como
sinénimo de poco o nada, y el 5, muy negativamente, el encuestado que hubiera
optado por una consideracién negativa en la pregunta anterior, pudiera dar valores a
tal influencia al respecto de determinados colectivos o personas: sus amigos, su
conyuge o pareja, sus hijos, sus familiares (padres, suegros, etc.).

Tal como se viene haciendo, se muestra a continuacién la presentacion final en la

encuesta.

56) CONSIDERA QUE EL NIVEL DE VIDA QUE LE PERMITA MANTENER
SU ACTIVIDAD COMO MARINO ES, CON RESPECTO A LO QUE
OBSERVA EN TIERRA:

ELEVADO
SUPERIOR A LA MEDIA
MEDIO

ALGO INFERIOR A LA
MEDIA
MUY BAJO

57)(CUAL CREE UD. QUE ES SU GRADO DE INTEGRACION EN LA
SOCIEDAD?

MUY BUENO
BUENO
NORMAL
REGULAR
MALO

MUY MALO

58) ;COMO CONSIDERA UD. QUE INCIDE EN SU VIDA FAMILIAR SU
ACTIVIDAD COMO MARINO?

CONSIDERA QUE LA AFECTA POSITIVAMENTE

CONSIDERA QUE NO AFECTA PARA NADA SU VIDA FAMILIAR

CONSIDERA QUE PUEDE AFECTARLA NEGATIVAMENTE, PERO NO MAS QUE OTRO TIPO DE ACTIVIDADES

CONSIDERA QUE LA AFECTA NEGATIVAMENTE

CONSIDERA QUE LA AFECTA MUY NEGATIVAMENTE

S9)EN CASO DE HABER CONSIDERADO QUE LA AFECTA
NEGATIVAMENTE, VALORE, EN UNA ESCALA DEL 0 (POCO O NADA)
AL 5 MUY NEGATIVAMENTE), LA INTENSIDAD DE ESA INFLUENCIA
CON LAS PERSONAS QUE A CONTINUACION LE PROPONEMOS.

CON SUS AMIGOS

CON SU CONYUGE O PAREJA

CON SUS HIJOS

CON SUS FAMILIARES (PADRES, SUEGROS, ETC.)
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1.2.12 Bloque L. Factores de seguridad.

Se consideraron objetivos en este grupo, los siguientes:
- valoracidn de la estructura de seguridad en la empresa,
- informacién del encuestado en temas de seguridad, y

- canales habituales de informacion en este tema.

Ante la posibilidad de obtener algun dato objetivo en cuanto a implantacién de
Sistemas de Gestion de la Seguridad, tal como indica el Cédigo Internacional de
Gestién de la Seguridad [OMIC-98], se fue consciente de que para una verdadera
valoracion de los mismos, pasaria por la realizacién de una auditoria a tal sistema,
con lo que se mostraria una tarea que excedia a la encuesta e incluso al trabajo.
Ademads, se contaba con la limitacién de una exigencia parcial a la flota de la
implantacién de tales sistemas. Por ello se estimé que se podria obtener una buena
informacién al respecto mediante la realizacion de tres preguntas que incidirian en:
constatacion de la implantacién de un sistema de gestion de la seguridad, valoracion
por parte del encuéstado de las intenciones de mejora de la seguridad en su empresa
y constatacién del empleo de recursos materiales al respecto. Para ello se disefiaron
sendas preguntas en las que la opciones de respuesta fueran “Si” o “No”. La primera
preguntaba al encuestado si en su compailia estaba establecido algun sistema de
gestion de la seguridad, indicando que pdr tal se requeria alglin soporte escrito:
manuales, codigos, circulares, etc. La segunda preguntaba si el encuestado creia que
la compafiia en la que trabajaba tenia la firme intencién de mejorar la seguridad a
bordo de los buques. Se incluy¢ la expresion firme intencion, para diferenciarla de un
mero cumplimiento legal de las normas. En la tercera se incidia en la materializacién
de dicha voluntad mediante la dotacién de una partida especial a tal efecto, indicando
posibles objetivos de la misma: inversiones en equipos, formacién del personal, etc.

Respecto a la informacién del encuestado en temas de seguridad, se dispuso una
pregunta en la que se demandaba el estado de conocimiento de las discusiones
mantenidas en el ambito internacional en temas de seguridad, proponiendo temas
orientativos como: guardias de un solo hombre, analisis de los factores que influyen
en los accidentes, etc. Las opciones de respuesta se agruparon en dos grandes grupos:
respuestas positivas y negativas. Dentro de las positivas se dispuso una gradacién de
las mismas: tengo un buen conocimiento, tengo conocimiento de ello y de manera
superficial. Todas estas respuestas irfan precedidas de la palabra “Si”. Dentro de las

negativas se dispusieron opciones que intentasen evitar actitudes de rechazo a su
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eleccion, para lo que se ofertaron las siguientes: he leido/oido algo al respecto, tengo
un conocimiento muy deficiente y no tengo ningtn conocimiento al respecto. Esta
ultima opcién irfa precedida de la palabra “No”.

Para terminar este grupo, se preguntaba sobre la via habitual de recepcién de
informacién en temas de seguridad. En un intento de identificar informaciones
centradas en el mundo de la seguridad, se optd por una formulacién en la que se
incidiese en las modificaciones en dicho tema: nuevos equipos, nuevas
reglamentaciones, etc. Las opciones ofrecidas se adoptaron en funcidn de los canales
comunmente previsibles: revistas especializadas nacionales, revistas especializadas
extranjeras, la compaifiia, la Administracién, asociaciones profesionales, sindicatos,
compafieros de profesién y escuelas de nautica. Se indicaba a los encuestados la
posibilidad de elegir mas de una opcion.

Se muestra, a continuacion, la disposicion final en la encuesta.

60)  ESTA ESTABLECIDO EN SU COMPANIA ALGUN SISTEMA DE
GESTION DE LA SEGURIDAD (MANUALES, CODIGOS DE GESTION DE
SEGURIDAD, CIRCULARES INTERNAS, ETC.)?

st
NO

61) ;CREE QUE SU COMPANIA TIENE LA FIRME INTENCION DE MEJORAR
LA SEGURIDAD A BORDO DE LOS BUQUES?

SI
NO

62) ;HA NOTADO UD. QUE SU COMPANIA TIENE LA FIRME INTENCION
DE MEJORAR LA SEGURIDAD A BORDO DE LOS BUQUES?

Si
NO

63)(;ESTA UD. AL DIA DE LAS DISCUSIONES QUE LOS ORGANISMOS
INTERNACIONALES TIENEN EN CUESTIONES DE SEGURIDAD
MARITIMA (GUARDIAS DE UN SOLO HOMBRE, ANALISIS DE LOS
FACTORES QUE INFLUYEN EN LOS ACCIDENTES, ETC.)?

SI. TENGO UN BUEN CONOCIMIENTO

SI. TENGO CONOCIMIENTO DE ELLO

SI, PERO DE MANERA MUY SUPERFICIAL

HE LEIDO/OIDO ALGO AL RESPECTO

TENGO UN CONOCIMIENTO MUY DEFICIENTE

NO. NO TENGO NINGUN CONOCIMIENTO AL RESPECTO
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64);CUAL ES LA VIA HAB!: /AL PARA ENTERARSE DE LAS
MODIFICACIONES EN TEMAS DE SEGURIDAD: NUEVOS EQUIPOS,
NUEVAS REGLAMENTACIONES, ETC.? (INDIQUE MAS DE UNA SI LO
VE NECESARIO)

A TRAVES DE REVISTAS ESPECIALIZADAS NACIONALES

A TRAVES DE REVISTAS ESPECIALIZADAS INTERNACIONALES
A TRAVES DE SU COMPANIA

A TRAVES DE LA ADMINISTRACION

A TRAVES DE ASOCIACIONES PROFESIONALES

A TRAVES DE SINDICATOS

A TRAVES DE COMPANEROS DE PROFESION

A TRAVES DE LAS ESCUELAS DE NAUTICA

Pagina 218



1.2.13 Bloque M. Accidentes.

En este caso se plantearon los siguientes objetivos:

- valoracidn de la culpabilidad del hombre en los accidentes maritimos,

- informacidn sobre accidentes e incidentes sufridos por el encuestado,

- viabilidad de la creacidn de una base de datos sobre accidentes e incidentes,
- valoracidn sobre la peligrosidad de la profesion,

- valoracién de algunos tépicos relacionados con los accidentes maritimos,

- normalizacién de los puentes de los buques.

No cabe duda que en este apartado fue donde mayores esfuerzos de concrecion hubo
que realizar, por cuanto es un tema que genera multiples posibilidades.

Una de las grandes inquietudes de este trabajo era conocer la opinién de los
profesionales al respecto de la afirmacién tantas veces referida en la bibliografia de
que en el 80% de los accidentes la culpa la tiene la persona. Para ello se formul6 una
pregunta en estos términos con una respuesta de dos opciones “Si” o “No”. La
necesidad de una clara definicion al respecto aconsejaba no ofertar mas opciones.

Un tema que se considerd muy interesante era recabar informacion de los
encuestados acerca de accidentes e incidentes por ellos sufridos. Para ello, desde el
inicio de la encuesta se establecid la necesidad de realizar determinadas preguntas al
respecto de si los encuestados habian sufrido accidentes o incidentes a lo largo de su
vida profesional. Para ello se disefiaron 6 preguntas, tres dedicadas a los accidentes y
otras tres a los incidentes. La primera dedicada a los accidentes consistiria en una
pregunta directa de si el encuestado habia sufrido algun tipo de accidentes en los
buques en que habia navegado. Se buscé una redaccion de esta forma, para dejar
claro el caracter no limitado al buque actual. Las contestaciones propuestas serfan
“Si” o “No”. La segunda pregunta intentaba matizar una situaciéon muy interesante
desde nuestro punto de vista, y que daria cierta ponderacion a la primera pregunta de
este grupo: determinar si el encuestado estaba de guardia en el momento del
accidente. Fuimos conscientes de la posibilidad de que una persona hubiese sufrido
mas de un accidente y que pudiera estar de guardia en uno sé6lo de los casos. Se
considerd que hacer excesivas concreciones al respecto no servirian mas que para
crear una complejidad innecesaria y siempre se podria optar por una respuesta
multiple en las opciones ofertadas de “Si” o “No”. A continuacién se establecié una

pregunta en donde el encuestado pudiera sefialar el tipo de accidente. Se realizé un

v
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estudio de las clasificaciones de accidentes mas usuales y se decidié ofrecer las
siguientes opciones: hundimiento, fuego/explosion, colision, dafio al casco o
maquina, varada (tocar con la quilla del barco el fondo marino, afectando a su
flotabilidad), embarrancada (contacto con una roca, banco de arena o costa e
inmovilizacién del buque por un periodo de tiempo), naufragio (barco dafiado en tal
medida que hace imposible su navegacién), inundacién (entrada de agua a
consecuencia de un dafio), mal tiempo y otros. Se estimd necesario la aclaracion de
determinados tipos de accidentes, haciéndolas figurar entre paréntesis, a fin de que el
encuestado conociese el criterio de clasificacion.

Con respecto a los incidentes, se adoptd una estructura similar. La primera de las
preguntas seria una interrogacion directa al respecto con un “Si” o “No” como
posibles respuestas. Se estimé mas conveniente definir tales situaciones como

i

“situaciones comprometidas”, introduciendo un texto explicativo en la que se
apuntase que bajo tal término se entendian los incidentes o cuasiaccidentes,
intentando hacer llegar al encuestado la magnitud de las referidas. La segunda de las
preguntas seria la clasificacién de dichas situaciones comprometidas, ofertando las
mismas opciones que en el caso de los tipos de accidentes, e incluyendo las mismas
precisiones. Para terminar el capitulo de incidentes, se introdujo una pregunta que
intentase recabar informacion sobre la frecuencia con que se habian dado tales
situaciones comprometidas en la vida profesional del encuestado. Las opciones de
respuesta fueron: nunca, una sola vez, menos de una situacién por campafia, de una a
tres por campafla, de tres a diez por campafia y mas de diez por campaifia. Se
considerd que tales opciones aportarian mejor informacién que una escala basada en
gradaciones de la frecuencia (muy frecuehtemente, poco frecuentemente, etc.).

Se estimé que la informacidén sobre accidentes e incidentes podria ser un elemento
apreciado por los encuestados. Siguiendo el esquema generado por el Nautical
Institute en su publicacién Seaways, en la que se muestran casos anénimos de
accidentes ¢ incidentes sufridos por los profesionales, buscamos el refrendo de los
encuestados al respecto de esta idea. Para ello se generaron 5 preguntas, las cuatro
primeras de opciones de respuesta del tipo “Si” o0 “No”. La primera de ellas acerca de
la consideracion del encuestado sobre su interés en el conocimiento de situaciones
comprometidas de otros compafieros. La segunda, sobre su opinion al respecto de si
su propia experiencia pudiera serle 1til a otros compafieros. La tercera serviria para
introducir el planteamiento de la creacién de una base de datos anénima de este tipo

de hechos, y de la predisposicion a participar en ella. En la cuarta se interrogaba
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acerca de si el encuestado recibia algin tipo de informacion sobre estudios de
accidentes o de situaciones comprometidas. Para terminar este subgrupo, se
preguntaba sobre las vias habituales para enterarse de este tipo de informaciones. Las
opciones de respuesta ofertadas son las mismas que las de la pregunta 64 del grupo
“Factores de seguridad”.

La valoracién de la peligrosidad de la profesidn se intentd obtener con la inclusion de
tres preguntas. Todas ellas de respuestas “Si” o “No”. En la primera se interrogaba al
encuestado sobre si la actividad que realizaba era propensa a los accidentes. En la
segunda si opinaba que por realizar dicha actividad estaba en peligro. Aunque
pudieran parecer redundantes, se intentd distinguir entre la visidn general o
estereotipo que de la profesion se tiene, de la valoracién personal que el encuestado
realizaba de tal estereotipo. Para terminar se pretendié medir la posible existencia de
situaciones extremas mediante la inclusién de una pregunta que demandase si el
encuestado sentia miedo cuando embarcaba.

Bajo la denominacién de “tdpicos que pueden influir en la seguridad maritima”, se
incluy6é una pregunta en la que se invitaria al encuestado a valorar una serie de
causas de accidentes obtenidas de: la lectura de la bibliografia relacionada con los
analisis de los accidentes, las opiniones de los propios profesionales a la hora de
comentar accidentes y la propia experiencia. Se proponia adjudicar valores de 0 a 10
a los siguientes topicos: formacién de las tripulaciones, tripulaciones de varias
nacionalidades, falta de preocupacion de las navieras por la seguridad, falta de
preocupacién de los propios profesionales del mar por la seguridad, falta de
preocupacion de las Administraciones por la seguridad, mal tiempo, niebla, trafico
maritimo elevado, dificultades de comunicacién buque-buque, mala tecnificacién de
los buques y no tener en cuenta las limitaciones de la persona. Se estimd que una
escala de valores de 0 a 10, ya usada en la valoracion de la Administracién, podia
representar un método muy claro y familiar al encuestado.

Se determind cerrar este grupo de preguntas recabando informacién sobre un tema
muy interesante para la seguridad maritima: la normalizacién de la disposicion de los
puentes. Para ello se dispusieron 5 preguntas, La primera, de contestacion del tipo
“Si” 0 “No”, seria para comprobar si el encuestado navegaba en un solo buque de la
compafiia. Se limit6 a la compaiiia, por cuanto una démbito mas extenso, como podia
ser durante su vida laboral, nos daba el temor de obtener la casi totalidad de
respuestas positivas y se alejaria de la pretension de detectar si la falta de

normalizaciéon es un tema suficientemente grave para afectar a una estructura
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concreta, una compafiia. La segunda pretendia determinar el nimero de buques en
que tenia posibilidad de navegar el encuestado, siempre dentro de la misma
compafifa. La tercera, pretendia determinar si las disposiciones de los puentes de los
buques en que tenia la posibilidad de navegar tenia una disposicién similar o no. Para
aclarar el concepto de “disposicion” se introdujo en el texto de la pregunta lo que por
ello se entendia: aparatos y dispositivos, funcionamiento de los mismos, disposicion
fisica de los mismos, dimensiones, etc. Las posibles respuestas se limitaron a “Si” o
“No”. En la cuarta pregunta se intentaba obtener una valoracién del tiempo que el
encuestado estimaba necesario para acomodarse a la disposicién del puente y al
manejo correcto de los aparatos. En esta pregunta se indicaba que sélo fuese
contestada por aquellos que habian afirmado que las disposiciones de los puentes de
los diversos buques en que podia navegar eran distintas. Las posibles respuestas
ofertadas fueron: inmediatamente en la primer guardia, entre 2 y 6 guardia (de 1 a 3
dias), entre 6 y 10 guardias (de 3 a 5 dias), entre 10 y 20 guardias (de 5 a 10 dias),
entre 20 y 30 guardias (entre 10 y 15 dias) y mas de 30 guardias (mas de 15 dias). Se
estimé necesario acompafiar a la unidad de medida elegida, la guardia, su equivalente
més comin en dias. Para terminar este grupo se demandd a los encuestados su
opinién al respecto de la posible normalizacién de los puentes a fin de obtener una
disposicién igual o muy semejante, con aparatos que se manejasen igual aunque
fueran de distinta marca. Se establecié una escala de respuestas tal como se indica:
excelente, muy buena, buena, regular, mal y muy mala, |

La disposicion de este grupo de preguntas en la encuesta quedd como se indica:

65) (ESTA UD. DE ACUERDO CON LA AFTRMACION DE QUE EN EL 80% DE
LOS CASOS DE ACCIDENTE, LA CULPA LA TIENE LA PERSONAL?

SI
NO

66) ;HA SUFRIDO EL BUQUE EN EL QUE UD. NAVEGABA ALGUN TIPO DE
ACCIDENTE?

SI
NO

67) (ESTABA UD. DE GUARDIA?

Si
NO
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68) INDIQUE EL TIPO DE ACCIDENTE DE QUE SE TRATABA:

HUNDIMIENTO

FUEGO/EXPLOSION

COLISION

DANO AL CASCO O MAQUINA

VARADA (tocar con la quilla del barco el fondo marino, afectando a su flotabilidad)

EMBARRANCADA (contacto con una roca, banco de arena o costa ¢ inmovilizacién del buque por un periodo de tiempo)

NAUFRAGIO (barco daiiado en tal medida que hace imposible su navegacion)

INUNDACION (entrada de agua a consecuencia de un dafio)

MAL TIEMPO

OTROS

69) INDEPENDIENTEMENTE DE QUE HAYA SUFRIDO UN ACCIDENTES,
(HA ESTADO UD. EN “SITUACIONES COMPROMETIDAS”, PROXIMAS
AL ACCIDENTE? (NOS REFERIMOS A LOS DENOMINADOS
INCIDENTES O CUASIACCIDENTES):

st
NO

70)INDIQUE DE QUE TIPO SE TRATABA LA SITUACION

COMPROMETIDA:

HUNDIMIENTO

FUEGO/EXPLOSION

COLISION

DANO AL CASCO O MAQUINA

VARADA (tocar con la quilla del barco el fondo marino, afectando a su flotabilidad)

EMBARRANCADA (contacto con una roca, banco de arena o costa e inmovilizacién del buque por un periodo de tiempo)

NAUFRAGIO (barco dafiado en tal medida que hace imposible su navegacion)

INUNDACION (entrada de agua a consecuencia de un dafio)

MAL TIEMPO

OTROS

71) (CON QUE FRECUENCIA ESTIMA UD. QUE SE LE HAN DADO ESAS
“SITUACIONES COMPROMETIDAS” A LO LARGO DE SU VIDA
PROFESIONAL?

NUNCA

UNA SOLA VEZ

MENOS DE UNA SITUACION POR CAMPANA
DE UNA A TRES POR CAMPANA

DE TRES A DIEZ POR CAMPANA

MAS DE DIEZ POR CAMPANA

72) ;(ESTARfA INTERESADO EN CONOCER LAS EXPERIENCIAS DE
ACCIDENTES O “SITUACIONES COMPROMETIDAS” DE OTROS
COMPANEROS?

SI
NO
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73);CREE QUE SU PROPIA EXPERIENCIA EN ACCIDENTES O
“SITUACIONES COMPROMETIDAS” PUDIERA SERLE UTIL A OTROS
COMPANEROS?

Si
NO

74) ;ESTARIA INTERESADO EN PARTICIPAR EN LA CREACION DE UNA
BASE DE DATOS ANONIMA SOBRE ESTE TIPO DE HECHOS?

SI
NO

75) (RECIBE UD. ALGUN TIPO DE INFORMACION SOBRE ESTUDIOS DE
ACCIDENTES O DE “SITUACIONES COMPROMETIDAS”?

SI
NO

76) ;CUAL ES SU VA HABITUAL PARA ENTERARSE DE ESTE TIPO DE
INFORMACIONES?

A TRAVES DE REVISTAS ESPECIALIZADAS NACIONALES"

A TRAVES DE REVISTAS ESPECIALIZADAS INTERNACIONALES
A TRAVES DE SU COMPANIA

A TRAVES DE LA ADMINISTRACION

A TRAVES DE ASOCIACIONES PROFESIONALES

A TRAVES DE SINDICATOS

A TRAVES DE COMPANEROS DE PROFESION

A TRAVES DE LAS ESCUELAS DE NAUTICA

77) { CREE UD. QUE SU ACTIVIDAD ES PROPENSA A LOS ACCIDENTES?
SI
NO

78) ,CREE UD. QUE POR LA ACTIVIDAD QUE REALIZA ESTA EN
PELIGRO?

SI
NO

79) (SIENTE UD. MIEDO CUANDO EMBARCA?

SI
NO
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80) A CONTINUACION, LE VAMOS A PROPONER ALGUNOS TOPICOS QUE
PUEDEN INFLUIR EN LA SEGURIDAD MARITIMA. NUESTRA
INTENCION ES QUE PUNTUE CADA UNO DE 0 A 10, SEGUN LA
IMPORTANCIA QUE UD. LE DE:

FORMACION DE LAS TRIPULACIONES

TRIPULACIONES DE VARIAS NACIONALIDADES

FALTA DE PREOCUPACION DE LAS NAVIERAS POR LA SEGURIDAD
FALTA DE PREOCUPACION DE LOS PROFESIONALES POR LA SEGURIDAD
FALTA DE PREOCUPACION DE LAS ADMINISTRACIONES POR LA SEGURIDAD
MAL TIEMPO

NIEBLA

TRAFICO MARITIMO ELEVADO

DIFICULTADES DE COMUNICACION BUQUE-BUQUE

MALA TECNIFICACION DE LOS BUQUES

NO TENER EN CUENTA LAS LIMITACIONES DE LA PERSONA

81) (SUELE UD. NAVEGAR EN UN SOLO BUQUE DE LA COMPARN{A?

SI
NO

82)EN CASO DE QUE SU RESPUESTA SEA NEGATIVA, INDIQUENOS EN
CUANTOS BUQUES PUEDE LLEGAR A NAVEGAR DENTRO DE SU
MISMA COMPANIA:

EN2
EN3
EN 4
EN5
EN 6
MAS DE 6

83) CENTRANDONOS EN LAS DISPOSICION O TIPO DE PUENTE DE
MANDQ: APARATOS Y DISPOSITIVOS, EL FUNCIONAMIENTO DE LOS
MISMOS, DISPOSICION FiSICA DE LOS APARATOS, DIMENSIONES,,
ETC., ;TODOS LOS BUQUES EN LOS QUE PUEDE NAVEGAR TIENEN
UN PUENTE IGUAL O PARECIDO?

SI

NO

84)EN CASO DE QUE SU RESPUESTA SEA NEGATIVA, INDIQUENOS
CUANTO TIEMPO ESTIMA UD. QUE TARDA EN ACOMODARSE A LA
DISPOSICION DEL PUENTE Y AL MANEJO CORRECTO DE LOS
APARATOS: : '

INMEDIATAMENTE, EN LA PRIMERA GUARDIA
ENTRE 2 Y 6 GUARDIAS (DE 1 A 3 DIAS)

ENTRE 6 Y 10 GUARDIAS (DE 3 A 5 DIAS)
ENTRE 10 Y 20 GUARDIAS (DE 5 A 10 DIAS)
ENTRE 20 Y 30 GUARDIAS (ENTRE 10 Y 15 DIAS)
MAS DE 30 GUARDIAS (MAS DE 15 DIAS)
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85)(CUAL ES SU OPINION SOBRE UNA POSIBLE NORMALIZACION DE
LOS PUENTES DE MODO QUE TODOS TUVIESEN UNA DISPOSICION
IGUAL O MUY SEMEJANTE, CON APARATOS QUE SE MANEJASEN DE
IGUAL FORMA (AUNQUE FUERAN DE DISTINTA MARCA)?

EXCELENTE
MUY BUENA
BUENA
REGULAR
MALA

MUY MALA
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1.2.14 Bloque N. Formacién.

Los objetivos definidos en este grupo fueron:
- valoracién de la formacion tedrica,
- valoracién de la formacidn practica, y

- valoracién de la utilizacién de simuladores en formacion.

La ambicién de los objetivos fijados originé un intenso debate en cuanto a su
concrecién en preguntas. En cuanto a la formacién tedrica recibida por los marinos
se era consciente del comienzo, en algunos centros o facultades de n4utica, de nuevos
planes de estudios diferentes a los del afios 64 y 77. Como la encuesta comenzd a
realizarse en mayo de 1998, se consideré necesario centrarse en los planes antes
mencionados por cuanto la totalidad de los profesionales en activo se habian formado
con ellos. Una vez hecha esta consideracidon, se establecid la necesidad de tres
preguntas que intentasen valorar la formacidn tedrica de los encuestados. Con la
primera se pretendia establecer quiénes habian sido formados con el plan de 64 o el
del 77. A continuacidén, y con el fin de obtener una informacién mas precisa, se
invitaba a los encuestado a valorar, desde la perspectiva que les daba el ejercicio de
la profesién, la importancia de determinados conocimientos. Se generaron unas
opciones, basadas en el analisis de los planes de estudio, con un mayor-peso del de
1977. Las opciones fueron: inglés, construccién naval y teoria del buque, astronomia
y navegacidn, derecho maritimo, electronica/automatica, seguridad maritima,
conocimiento de maquinas navales, meteorologia, maniobra, seguridad en el trabajo,
estiba y transportes especiales. Se observard que algunos conocimientos como los de
seguridad en el trabajo, pueden ser ajenos a ambos planes de estudio, pero se
considerd necesario someterlo a la valoracién de los encuestados. Para su valoracién
se escogiod una escala del 0 al 10.

Este subgrupo se finalizaba con la solicitud de una valoracion, en escala de 0 al 10,
de la formacidn tedrica del encuestado, basindose en su experiencia profesional.

En cuanto al periodo de practicas se estimé que sélo seria viable la valoracién de su
duracién. Por ello se establecid una pregunta que,‘ volviendo a incidir en la
experiencia profesional del encuestado, valorase tal periodo en funcién de las
opciones ofertadas: es excesivo, es el adecuado y es inferior al necesario.

Se terminaba este grupo mediante la valoracién de la utilizacién de simuladores en la
formacién. Para ello se disefiaron dos preguntas. La primera demandaba si el

encuestado habia tenido experiencia en simuladores de puente. Las posibles
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respuestas eran “Si” o “No”. Conscientes de que existen miultiples tipos de
simuladores, con la expresién simuladores de puente, se queria definir los
simuladores mdas completos en cuanto a la tarea objeto de nuestro estudio.
Finalizamos este subgrupo demandando una valoracién del encuestado, hubiese o no
tenido experiencia en simuladores, de la utilizacién de los mismos en la formacion.
Se dispuso una escala de 0 a 10.

Este grupo quedd de la manera que a continuacion se muestra.

86) ;ES UD. DEL PLAN NUEVO (1977- 5 ANOS) O DEL DENOMINADO PLAN
VIEJO?

PLAN NUEVO (1977)
PLAN VIEJO (1964)

87) VALORE, EN FUNCION DE SU EXPERIENCIA PROFESIONAL, DEL 0 AL
10, LA IMPORTANCIA DE LOS SIGUIENTES CONOCIMIENTOS PARA EL
DESARROLLO DE SU TRABAJO COMO OFICIAL DE PUENTE:

INGLES

CONSTRUCCION NAVAL Y TEORIA DEL BUQUE
ASTRONOMIA Y NAVEGACION

DERECHO MARITIMO
ELECTRONICA/AUTOMATICA
SEGURIDAD MARITIMA

CONOCIMIENTO DE MAQUINAS NAVALES
METEOROLOGIA

MANIOBRA

SEGURIDAD EN EL TRABAJO

ESTIBA

TRANSPORTES ESPECIALES

88) VALORE, EN FUNCION DE SU EXPERIENCIA PROFESIONAL, DEL 0 AL
10, LA FORMACION TEORICA QUE UD. HA RECIBIDO:

|[FORMACION TEORICA | |

89) VALORE, EN FUNCION DE SU EXPERIENCIA PROFESIONAL, EL
PERIODO DE PRACTICAS EXIGIDO PARA EL DESARROLLO DE LA
PROFESION:

ES EXCESIVO
ES EL ADECUADO
ES INFERIOR AL NECESARIO

90) (HA TENIDO EXPERIENCIA EN SIMULADORES DE PUENTE?

SI
NO
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91) VALORE, EN FUN(;‘ION DE SU EXPERIENCIA PROFESIONAL, DEL 0 AL
10, LA UTILIZACION DE SIMULADORES PARA LA FORMACION (SINO-
HA TENIDO EXPERIENCIA, CONTESTE EN FUNCION DE LO QUE UD.
ESTIME):

|[VALORACION DE LOS SIMULADORES EN LA FORMACION | |
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1.2.15 Anexo.

Se estableci6 una anexo para recabar informacion acerca de:
- la bandera del buque del encuestado, y

- el tonelaje de registro bruto.

Para ello se dispusieron sendas preguntas. La primera en la que se pregunta sobre la
bandera del buque/s en que navega, con dos posibles respuestas: espafiola y otras. Se
opté por indicar buque o buques en que navega ante la posibilidad de que el
encuestado hubiera realizado mas de un embarque durante la campafia. Si bien podria
complicar el tratamiento de los datos, consideramos interesante su conocimiento.

En la segunda se demanda el tonelaje de registro bruto del buque/s en que navega
ofertando una escala de valores que se muestra en la disposicién final de las
preguntas. Con ella se intentd obtener informacidn lo mas precisa posible sobre el
tamafio del buque. En la formulacion de la pregunta se indica que ha de ser del buque
que navega, suele navegar o ha navegado, por cuanto la situacién del encuestado
podia ser: embarcado, en vacaciones, expectativa de embarque, etc.

La disposicion final de las preguntas se muestra a continuacion.

92) ;QUE BANDERA TIENE EL/LOS BUQUE/S EN QUE NAVEGA?

ESPANOLA
OTRAS

93)INDIQUE EL T.R.B. DEL BUQUE EN EL QUE NAVEGA, SUELE
NAVEGAR O HA NAVEGADO. |

MENOS DE 500 TRB
DE 500 A 1500 TRB

DE 1500 A 4000 TRB
DE 4000 A 10000 TRB
DE 10000 A 30000 TRB
DE 30000 A 100000 TRB
MAS DE 100000 TRB
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1.3 Formas de hacer llegar la encuesta a la poblacion.

Como anteriormente se dijo, basandose en la experiencia propia, y después de

numerosos contactos previos, se tenia muy claro que una de las condiciones basicas

de la encuesta debia ser su caracter andénimo. Sélo de esta manera se podria

garantizar la veracidad de las respuestas. Para ello se planteaban dos problemas

basicos:

- No debian contener ningin dato 'que pudiera identificar de alguna manera a aquel
que la realizase.

- Deberia de hacerse llegar de forma que asegurase un modo no “hostil”, es decir,
que garantizase que los datos aportados por los encuestados no pudieran ser

leidos por terceras personas, salvo aquellas que ellos decidieran.

Considerando que, por las preguntas realizadas, la primera de las condiciones

quedaba aceptablemente garantizada, se centraron los esfuerzos en poder cumplir la

segunda.

De las posibles vias clasificadas por la bibliografia consultada [GALI-84], [PENA-

91], [BARB-94] se obtuvieron tres posibles:

- por correo,

- por agentes distribuidores, considerando a los mismos como personas no
especialistas que unicamente facilitarian la encuesta,

- agentes encuestadores, personas especializadas y previamente instruidas.

Al carecer de un registro con los datos de domicilio y nombre de la poblacion, hizo
que se descartase la primera.

La tercera, quedaba limitada a la posible actuacién de los miembros directamente
involucrados en este trabajo, y cuya éarea geografica quedaba circunscrita al
Principado de Asturias. Obviamente, se opt6 por la segunda.

El establecimiento de los agentes distribuidores, generdé un estudio que determinase
los mas adecuados. A continuacidn se citan los considerados ordenados en cuanto a
su idoneidad: ‘

colaboradores de otras universidades,

- empresas dedicadas a la investigacién maritima,
- meédicos del servicio de sanidad maritima del Instituto Social de la Marina,
- funcionarios de las capitanias maritimas,

- empresas de embarque,
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- navieras, y

- sindicatos.

Una vez definidos se procedid a la toma de contacto con ellos. Dada la codireccién
de esta tesis del Dr. Ricard Mari, desde el primer momento dispusimos de su
voluntad a colaborar, haciéndose cargo del puerto de Barcelona. Igual colaboracidon
obtuvimos de la empresa CETEMAR, con base en dicha ciudad, y que se ofrecio a la
distribucion de la misma.

De igual modo se establecieron acuerdos informales de colaboraciéon con los
siguientes servicios de sanidad maritima: Vigo, La Corufia, Avilés, Gijén, Santander
y Bilbao. Respecto a las capitanias, una vez recabado el apoyo de la Subdireccién
General de Trafico, Seguridad y Contaminacién Maritima, se procedié al contacto
directo, que generd la correspondiente colaboracion, con las siguientes capitanias:
Algeciras, Valencia, Vigo, La Corufia, Cadiz, Ceuta, Huelva, Tarragona, Alicante,
Bilbao y Las Palmas de Gran Canaria.

Con respecto a la empresas de embarque se contacté con: Bereincua Hermanos,
Consulmar S.L. y Fullman S.L.

En cuanto a navieras, se optd por un Uinico contacto con la naviera Alvargonzilez,
dada su residencia en Gijon, que hacia posible un contacto directo con sus directivos,
para una correcta explicacion de nuestras intenciones y del espiritu del trabajo.

Para finalizar, fue requerida la colaboracion del sindicato Unién General de
Trabajadores de Asturias, que dentro de la federacién de transportes en su area de
mar, se comprometieron a distribuir el cuestionario en toda Espatfia.

Una vez concretados los agentes distribuidores, conscientes de que la encuesta se
deberia poder rellenar sin ninglin tipo de ayuda externa, se establecié una caratula
con una explicacién del trabajo y unas minimas instrucciones. A continuaciéon se

muestra el texto:

UNIVERSIDAD DE OVIEDO

DEPARTAMENTO DE CONSTRUCCION E INGENIERIA DE FABRICACION

Area de Ciencias y Técnicas de la Navegacion
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Esta encuesta que llega a sus manos tiene como objetivo el analisis del factor humano en los
buques. En concreto, pretende profundizar en el estudio de la toma de decisiones de los
Oficiales de Puente en las tareas de navegacién. Bajo la direccién de los doctores Abel
Camblor Ordiz (Escuela Superior de Marina Civil de Gijén) y de Ricard Mari Sagarra
(Facultad de Nautica de Barcelona), el doctorando Jestis Angel Garcia Maza ha disefiado la
encuesta que a continuacién le invitamos a rellenar, y de donde esperamos sacar una serie de

datos imprescindibles para la finalizacién de la tesis doctoral.

A continuacidn, se apuntan unas breves indicaciones a la hora de rellenar la encuesta:

- Esta encuesta SOLO HA DE SER RELLENADA POR CAPITANES, OFICIALES Y
ALUMNOS DE PUENTE, debido a la naturaleza del estudio. POR FAVOR, SI NO
TIENE ESTA ESPECIALIDAD, ABSTENGASE DE RELLENARLA.

- Tiene un carécter totalmente anénimo y voluntario.

- Dada la complejidad de algunas preguntas, le rogamos que lean atentamente los
enunciados y todas las posibles soluciones antes de decidirse por alguna.

- - La mayoria de las respuestas son de simple marcaje; le agradeceriamos que lo hiciese
con una X.

- Observara que algunas preguntas presentan una solucién del tipo.

OPCION A |Opciéna.l
Opciéna.2 |X
Opcibn a.3

OPCIONB | Opcién b.1
Opcién b.2
Opcion b.3
Esto significa que su eleccion es la OPCION A y, dentro de ella, la opcion a.2.

- Comprendemos que la encuesta es larga, pero le rogamos que tenga paciencia, pues
creemos que los resultados seran muy interesantes y permitira enfocar adecuadamente el
problema de la seguridad maritima desde el punto de vista del factor humano.

- Para cualquier ampliacién de informacion del trabajo que ahora se le presenta, podra
dirigirse (preferiblemente por escrito) a la siguiente direccion:

A la Attn. De JESUS ANGEL GARCIA MAZA
Escuela Superior de la Marina Civil de Gijon
Campus Universitario de Viesques

Ctra. de Villéviqiosa SN -
33203 GIJON (ASTURIAS)

Una vez definidos todos los parametro previos, se procediéd a su distribucién y
recogida. Tal proceso se inicié a finales del mes de mayo de 1998 y se dio por
concluido en agosto de 1999.

Los resultados se expondran en el siguiente capitulo.
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1.4 Manejo y tratamiento de los datos.

Para el almacenamiento y tratamiento de los datos obtenidos del trabajo de campo, se
recurrio a una base de datos. En concreto, se usé la denominada FileMaker Pro, en su
version 2.1 de la casa Claris Corporatién. El método seguido fue el de maquetacion
de una encuesta tipo, de manera similar a la forma en que se habia presentado a los
encuestados, para proceder a la introduccién, una a una, de todas las respuestas
obtenidas. Mediante la asignacion de un nimero a cada encuesta recibida, en funcion
del orden de recepcidn, se pudo tener un referente en caso de duda o mal manejo de
la base de datos.

Dadas las posibilidades de interrelacion y de obtenciéon de datos directos, la

herramienta utilizada se mostré como muy adecuada para este trabajo.
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