Estudio del fenédmeno del mareo,
desde los factores psicologicos hasta
el emplazamiento en el buque
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Resumen:

El mareo es una de las principales
razones por las cuales la travesia por
mar llega a ser un mal recuerdo para
ciertas personas por culpa de su prin-
cipal consecuencia, la ndusea.

Este articulo pretende acercar el co-
nocimiento del mareo a todos aquellos
que sdlo lo conocen desde un punto de
vista personal, explicandolo, tanto ma-
temdtica, como psicoldgicamente. Para
la parte matemdtica, se ha recurrido a
mostrar el fendmeno del mareo desde
la visién de aquellos que han tratado de
explicar este fendmeno por via de fér
mulas. Mientras que para la parte psico-
|6gica, se ha hecho un andlisis con una
muestra de doscientas trece personas.
Esta informacion dard una vision de los
distintos componentes psicoldgicos que
afligen a los pasajeros cuando se embar-
can. El mareo implica unas consecuencias
en la seguridad, que hace que las reaccio-
nes ante determinadas situaciones sean
menos efectivas y disminuye la operativi-
dad de la gente que trabaja a bordo.

Naval engineering,
seasickness, psychological aspects.

Motion sickness is one of the main
reasons why transport by sea becomes
a bad memory for a number of people,
mainly due to its main symptom, nau-
sea. The aim of this technical paper is
to characterize from a mathematical
and psychological point of view a con-
dition that has affected many of us in
a personal manner. Regarding the ma-
thematical characterization, an existing
model will be reviewed and described.
In the psychological aspects, a statisti-
cal study of two hundred and thirteen
people was performed in order to provi-
de a comprehensive view of the different
psychological factors dffecting the pas-
sengers. Motion sickness also impacts
onboard safety, as it reduces the effec-
tiveness and the operating capability of
the crew when responding to hazardous
situations.



Introduccion

Antonio de Guevara [3] vivié a ca-
ballo de los siglos XV y XVI, y aun-
que se le puede citar como obispo o
historiador, ademds de cronista oficial
en la Corte de Carlos |, se le destaca
para el mundo naval por algunos re-
latos de sus viajes con el Emperador,
como a Inglaterra en 1522 oTunez en
I535.En su dnimo de explicar la vida a
bordo de las galeras, Fray Antonio de-
dicé al tema del mareo varios de sus
parrafos mds descriptivos “en entrando
la fuerza del mar, hizo tanta violencia
en nuestros estomagos y cabezas, que
padres e hijos, viejos y mozos quedamos
de color de difuntos, y comenzamos a
dar el alma y juntamente lanzar por la
boca todo lo que por ella habia entrado
aquel dia y el precedente”. O este otro
“en engolfdndose la galera, se te desma-
ya el corazén, desvanece la cabeza, se
arrevuelve el estémago, se te quita la vis-
ta, comiences a dar arcadas y a revesar
lo que has comido”.Y con su enorme
espiritu sanador recomendaba “para
que uno no se maree ni reviese en la
mar, ponga un papel de azafrdn sobre
el corazén y estése quedo sobre una
tabla en el hervor de una tormenta”.
Este articulo no se atreverd a discu-
tir los remedios de Fray Antonio, sélo
aportar un poco de luz al fendmeno
y unirse solidariamente a su queja: ‘jEs
increible que, en pleno Renacimiento, la
ciencia no pueda remediar tan misera-
ble estado!”.

En castellano no hay una distincidn
entre el mareo sufrido en tierra y el
ocasionado en los barcos. Sin embar-
g0, la cultura anglosajona si hace esta
distincién. Para el mareo general se
usa el término motion sickness y para
el significado mds especifico del ma-
reo en el mar, se emplea la expresion
sea sickness. Pero lo mds importante
es saber porqué se produce la temida
indisposicién. La funcién del sentido
del equilibrio es mantener el cuerpo
bien posicionado y coordinar sus mo-
vimientos. El aparato vestibular u ér-
gano del equilibrio se encuentra en el
interior del laberinto éseo en el hue-
so temporal y posee una estructura
tridimensional. Realmente la funcidn
de este sentido sélo se hace patente
cuando falta. Dentro de las cavidades

Figura |. El oido [www.dicciomed.es]
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del hueso se encuentra el laberinto
membranoso, formado por ldminas
epiteliales. Este laberinto estd lleno de
endolinfay su exterior contiene perilinfa.
El laberinto consta de dos estructu-
ras: los tres canales semicirculares y
los dos drganos otoliticos, unas bolsas
conocidas como utriculo y sdculo, que
son las causantes del fendmeno que
se estudia. El utriculo y el sdculo tienen
una zong, la mdcula, donde se encuen-
tran las células ciliadas. Ambas mdculas
estdn cubiertas de un tejido viscoso,
que contiene cristales de carbonato
célcico, los otolitos. En posicidn verti-
cal, la mdcula del utriculo se encuentra
en un plano horizontal, y la del sdculo
en un plano vertical. Los estereocilios
de utriculo y sdculo se insertan en la
membrana gelatinosa otolftica.
Cuando se mueve la cabeza para
decir que no, el cerebro recibe simul-
tdneamente informacién de ambos
lados a través del nervio vestibu-
lar, consistente en un aumento en la
frecuencia de impulsos procedente
de un lado vy una reduccién en la del
opuesto. Los canales semicirculares
son sensibles a los movimientos de
inclinacién de la cabeza y el estimulo
es la aceleracién angular o rotacional
de la cabeza con respecto a cualquie-
ra de los tres ejes. En la trasduccion
sensorial de utriculo vy sdculo, la fuer-
za que hace inclinarse a los cilios es la
inercia que produce el desplazamien-
to tangencial de la membrana otolitica
con respecto a la capa de las células
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ciliadas, efecto que se amplifica debido
a que los otolitos son mds densos que
la propia membrana. El utriculo y el sd-
culo pueden reaccionar frente a cual-
quier inclinacién estdtica o aceleracién
de la cabeza, sean consecuencia del
propio movimiento o de la gravedad,
por lo que, los canales semicirculares,
que por cierto son circulares, son mas
sensibles a las velocidades y el conjun-
to utriculo-sdculo a las aceleraciones. El
mareo normalmente se debe a que el
liquido que estimula las células ciliadas
de los canales semicirculares sigue la
fuerza de su inercia cuando ya el cuer-
po se ha parado. Sin embargo, los cau-
santes Ultimos de este contratiempo
en los barcos son los otolitos de utri-
culo y sdculo, al ser los mds sensibles a
la aceleracién vertical. En cuanto a la
particularidad de la reaccién del vémi-
to, es debido a un reflejo del sistema
nervioso auténomo, que posee abun-
dantes sensores a lo largo del sistema
digestivo y necesita liberarse de todo
lo superfluo, como es la comida, ante
el problema de equilibrio y le permi-
ta enviar toda la sangre que pueda al
sistema nervioso central para solucio-
narlo.

El fenomeno del mareo

Comunmente se define como mareo
a la desagradable sensacién subjetiva
de inestabilidad, desequilibrio, asociado
generalmente a nduseas y a una impre-
sién personal de absoluta incapacidad
fisica. Comienza por malestar general,



seguido muy pronto de nauseas y vé-
mitos, vértigos, sudores frios, cardialgia,
pulso débil y estado mental de fondo
depresivo.

Los movimientos de los buques en
la mar son los causantes del mareo y
se pueden mitigar. De hecho, es una
de las preocupaciones constantes de
los ingenieros navales, aunque no pre-
cisamente por evitar que tripulantes
y pasajeros se mareen sino, mas bien,
porque dichos movimientos son los
causantes de multitud de averfas.

Un buque en la mar es excitado por
el oleaje y como respuesta se move-
rd alrededor de sus seis grados de li-
bertad, asi que oscilard y girard sobre
cada uno de los tres ejes espaciales.
Dichos movimientos dependerdn de
distintas circunstancias, en primer lu-
gar, del estado de la mar en esa zona,
que vendrd determinado por las olas
y el periodo entre ellas. Ademds influ-
ye la propia maniobra, la velocidad y
rumbo respecto de la mar vy las ca-
racteristicas propias del barco, forma,
masa e inercia. De los seis posibles
movimientos, son el balance, la arfa-
da y el cabeceo los que mds influyen
en el mareo, pero la investigacion en
este campo concluye que, sin ninguna
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duda, son las aceleraciones verticales,
tanto en frecuencia como en amplitud,
sus principales causas.

Silas frecuencias de las aceleraciones
verticales de oscilacién estdn cercanas
a las frecuencias naturales del buque,
se dardn condiciones de resonancia
que aumentardn la amplitud de las
oscilaciones. Al disminuir el poder de
concentracién del personal se produ-
ce una disminucién de la operatividad
de los sistemas y de la seguridad del
buque en general. Para complicar mas
este fendmeno, dos personas cuales-
quiera no tienen la misma respuesta
ante un mismo movimiento, ni inclu-
so las respuestas son las mismas para
una misma persona en un momento
u otro. La existencia de movimientos
continuados puede llegar a represen-
tar desde una ligera disminucion de
facultades a un estado de pérdida
total de la capacidad de trabajo. Por
un lado habrd que tener en cuenta
los movimientos mdximos admisibles
para realizar ciertas operaciones con
un miimo de seguridad, realizadas en
una zona delimitada durante un perio-
do limitado de tiempo y, por otro lado,
la dosis de movimientos soportados
durante un periodo prolongado.

Para el primer caso, se puede utili-
zar un método consistente en la utili-
zacién del estimador de fuerza lateral.
Consiste en suponer que el tripulante
tiene que realizar un trabajo en un
punto, sosteniéndose de pie sin caer
se. El limite de movimientos admisibles
serd aquel en el que la combinacién
de fuerzas: peso, fuerzas de inercia
debidas a las aceleraciones vertical y
transversal y fuerza del viento, de una
resultante que no se salga de la base
de sustentacidn. Por ejemplo, para un
tripulante trabajando en una cubierta
protegida del viento, con un calzado
antideslizante, mirando en la direccion
proa-popa Yy partiendo de que los tres
movimientos mds importantes son los
de balance, arfada y cabeceo, el limite
de los movimientos puede ser estima-
do con la expresion:

(1) Z+®-x+0-(4 z+y)s%

Pero, por supuesto, este nivel de
movimientos necesarios para hacer
caer a una persona es impensable en
un buque de pasajeros. En este caso
tiene una importancia mayor la apa-
ricién del mareo con la pérdida de
confort que ello supone.



En las publicaciones iniciales sobre
el mareo en los buques se ha utiliza-
do con frecuencia, como indicador, el
nivel de los movimientos de balance,
no porque haya una relacién direc-
ta entre su magnitud y la aparicion
de aquel, sino porgue eran los mas
importantes y mas estudiados hasta
hace unas décadas.

Tal como se recoge en los trabajos
de Griffin [6] y [7], ha habido gran can-
tidad de monografias sobre la relacion
entre el movimiento de los buques y
la aparicidon del mareo en los pasaje-
ros. De la misma forma que en los tra-
tados de tipo fisioldgico, se concluye
que la causa fundamental de aparicién
de este mal es la aceleracion vertical
que sufre un pasajero durante un cier-
to tiempo.

Se analizard el modelo de cdlculo de
la probabilidad de mareo de un pasa-
jero en un barco sobre el que incide
un tren de olas regulares. Definiendo
un sistema de coordenadas carte-
sianas referidas al buque, con origen
situado en el centro de gravedad, y
partiendo de que los movimientos
oscilatorios son de pequefia magnitud,
se deduce que la aceleracion vertical,
instantdnea, en un punto del buque,
de coordenadas (x, y, z) viene dada
por la expresion:

) a=z"+d-y+0-x

El valor instantdneo de la acelera-
cion vertical es solo funcién de la po-
sicién horizontal de la persona y del
valor de los movimientos de arfada,
balance y cabeceo.

Estos tres movimientos no son inde-
pendientes entre si. La mayorfa estdn
producidos por las olas, y en el caso
de olas regulares de periodo TW, los
tres tendrian una forma de onda sin-
usoidal de igual periodo. Lo que sf es
posible es que exista un cierto desfase
entre unos y otros. Teniendo en cuenta
que en general los pasajeros estan dis-
tribuidos en los cuatro cuadrantes del
buque, se deduce que no se comete
un error considerable si se toma como
valor medio del movimiento en un pe-
riodo de varios minutos o mayor:

(B) M2=Z2+d2-y>+ @ 2

Una vez definida la aceleracién a
que estd sometido el pasajero, hay que
relacionarla con su efecto sobre el ma-
reo. Los expertos en el tema utilizan
el concepto de Dosis de Movimiento
Mareante, o que produce mareo, Mo-
tion Sickness Dose Value (MSDV), que
es igual al producto de la aceleracién
media cuadrdtica por la raiz cuadrada
del tiempo considerado. La probabili-
dad de que un pasajero sufra mareo,
o el porcentaje de los que lo sufren
dentro de un colectivo, es, en prime-
ra aproximacién, proporcional a este
pardametro.

Para facilitar los andlisis estadisticos,
los distintos autores consideran que
existe mareo cuando el pasajero llega a
experimentar vémitos, lo que permite
efectuar medidas de campo suficien-
temente fiables. Este aspecto debe te-
nerse en cuenta en la interpretacién de
los resuftados finales de los exdmenes
que se realicen con este modelo.

Con objeto de normalizar la relacién
entre la dosis MSDV, o el nivel de ace-
leracidn, y el estado de indisposicidn
de un grupo de pasajeros, se han esta-
blecido diversas normas entre las que
destacan la ISO v la Brittish Standard.

Para poder hablar de datos de inci-
dencia y cuantificar la degradacién de
la efectividad se definen dos criterios
operativos; el de Incidencia del Mareo
(Motion Sickness Incidence-MSI) y el
de Interrupcién de Tarea (Motion In-
duced Interruptions-Mll). Existen otros
posibles criterios como el Vomiting
Incidence base del estdndar britdnico
BS6841/87,normas ISO 2631 de uso
en buques rdpidos, el lliness Rating o
el Subjective Motion para vehiculos
de pequefio tamafio. El criterio de
incidencia al mareo MS/ se basa en
los resultados de pruebas con mds
de trescientos voluntarios, llevados a
cabo por O’Hanlon y McCauley [10]
y que es la base del MIL-STD-1472C.
Definen el MSI como el porcentaje
de sujetos que vomitan tras dos ho-
ras de movimiento y lo relacionan
con las aceleraciones verticales sufri-
das mediante la relacién:

Donde eff es la funcién error, az es
la aceleracién vertical media y we es
la frecuencia dominante de encuentro
con las olas. El criterio de interrupcién
de tarea Ml se basa en conocer las ve-
ces que, por unidad de tiempo y debi-
do a los movimientos suficientemente
grandes, por un resbaldén o pérdida de
equilibrio, el operario esta obligado a in-
terrumpir la tarea de trabajo, modifican-
do su postura o agarrdndose. STANAG
recomienda un treinta y cinco por cien-
to del MSI en dos horas, o un veinte por
ciento en cuatro, una interrupcién por
minuto y una aceleraciéon vertical con
un valor cuadritico medio de amplitud
simple de (0.2 g), como limites operati-
vos. Con los valores de las aceleracio-
nes obtenidas, se calculan los criterios
operativos MSI'y Ml en los locales mds
criticos del buque. La principal carencia
del indice MSI es que no contempla la
habituacién del personal con el paso
del tiempo. Aunque dependerd de las
caracteristicas meteoroldgicas de cada
Caso, parece que como norma sufre un
maximo entre tres y cinco horas de ex-
posicién, reduciéndose progresivamen-
te y anuldndose a la casi totalidad de
la tripulacidn, siempre hay excepciones,
entre dos y cinco dfas. La finalidad del
criterio es obtener los valores MS/ para
cada estado de la mar, rumbo y veloci-
dad. El MSI presenta un méximo en un
rango de frecuencias cercano a (0.17
Hz), pero con la velocidad del buque
y su encuentro con las olas, la zona de
maxima molestia se desplazard y con las
gréficas MSI obtenidas se podrd manio-
brar con rumbo y velocidad para salir de
dicha zona reduciendo los movimientos
y mejorando la comodidad a bordo. Las
tareas que requieran un minimo de des-
treza manual tendrdn dificultades a par
tir de aceleraciones sobre (/.75 m/s2).

Para proyectar unas formas adecua-
das que disminuyan en lo posible el
problema de este estudio, se necesita
conocer la fuente de excitacion, en
este caso el oleaje, la respuesta del bu-
que a dicha excitacion v los efectos de
dichos movimientos sobre el bienestar
de las personas [9].

’.'Iogloz_Z m (-0,819+2,32 (log,,»,)%)

(4) MSI = 100]|0,5%erf
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Figura 2. Porcentaje de encuestados/mareados en funcién de su sexo

160

140 +

120 1

100

80 T

60

40 -

20

o 3 3 3 &
RS & %&'? RS 5 <8
& X &8 o 2 &
& & (% & ) Qo
& & & <& (<Y
N & & S o
< 5 & ©@ 2 <
& @ X X0 3¢ &
((x) \}\6 0\(\ \éod\ \'\ &
\&O Q\ 00 Qf’@
= &
&2 =
‘,\\)\z Y,\

Estudio de los factores que
afligen a los pasajeros

Las maravillas que ofrece un viaje
por mar se anulan y aun se convierten
en maldiciones para una serie de seres
humanos aquejados de una propen-
sién intrinseca: la del mareo.

Los datos que han servido para la
realizacién de este articulo se han re-
cogido en el ferry que cubre el trayecto
entre la isla de Pangkor y Lumut (Mala-
sia), en el trasbordador que une la isla
de Niteroi con Rio de Janeiro (Brasil),
Un Crucero noruego, en un mercante
britanico y un ferry del Mediterrdneo
espafiol; durante los afios 2007 y 2010.

El Sea Sickness tiene etapas muy cla-
ras para el avezado a moverse en un
barco. La primera se traduce en el ros-
tro del afectado, una seriedad que se
convierte en dramética, a medida que
las olas balancean el casco del barco. En
esta etapa se queda afortunadamente
la mayorfa de los mareados, reposo
completo, comen unas frutas y capean
el temporal en posicién horizontal.
Cuando éste ha cedido y su estémago
se ha habituado al movimiento se diri-
gen a cubierta con un paso inseguro.

Algo muy frecuente en la encuesta
realizada, ha sido el hecho de que los
encuestados varones, consideraban que
el mareo es una prueba de debilidad
inaceptable en el hombre, y debe ser
por este motivo, por el cual, la mayorfa
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de ellos minimizaron los efectos que
sufrieron embarcados, llegando a va-
nagloriarse de su dominio. El setenta y
cuatro por ciento de los encuestados
eran varones, mientras que el veintiséis
por ciento eran mujeres.

Parece que las mujeres se marean
mds que los hombres, pero los que
mas sufren la cinetosis, segin la mues-
tra, son los nifios, ya que, desde su li-
mitada perspectiva, observan que lo
que les rodea se mueve violentamen-
te. Los ancianos suelen experimentar
este tipo de molestias.

Es posible que las mujeres se mareen
mas que los hombres durante los via-
jes, pero no existe ninguna investigacion
importante que lo demuestre. Es cier
to que durante determinados periodos
hormonales como la menstruacion o el
embarazo bajen las capacidades senso-
riales de las mujeres, haciendo que se
mareen con mayor facilidad, aunque no
se cree que, en general, sean mas pro-
pensas a esta contrariedad.

De cincuenta y cinco mujeres encues-
tadas, treinta y cuatro se marearon. Hay
expertos que piensan que el mareo es
ocasionado por un conflicto entre la
informacién somatosensorial entrante al
cerebro destinada al equilibrio. Debido
a que esta entidad ocurre ampliamente
en mujeres, podria tener alguna relacién
con las hormonas sexuales, como los es-
trégenos y la progesterona. Podria haber

un vinculo genético, relacionado con las
dos copias del cromosoma X, combina-
do quizds con otro factor de susceptibi-
lidad. Parece poco probable que sea un
trastorno psicoldgico que afecte mds a
mujeres que a hombres, aunque siempre
es dificil de excluirlo; la relacion mujer-
hombre y otros aspectos clinicos, hacen
poco creible que esta entidad sea sdlo
de origen psicoldgico.

De catorce mujeres, con bebes a bor
do, encuestadas, solo tres se marearon.
Los factores emocionales, tales como
el miedo, ansiedad, actdan junto con
el movimiento para causar un mareo,
y una madre al cuidado de su hijo pe-
quefio carece de esos agentes proclives
a que le afecten a ella. Se podria decir
que puede mas el sentido de proteccidn
de su hijo que el sentido de proteccidn
propio. La mayor parte de las madres
encuestadas que tenfan a su cargo a un
nifio, no llegaron a notar los sintomas
del mareo, posiblemente debido a que
la maternidad estimula el riego sangui-
neo Y reactiva la circulacién, despeja la
mente y mientras se encuentra al cargo
de su hijo, la vista y el oido dejardn de
enviarle las sensaciones de mareo. Puede
que exista una reciprocidad en la, como
dispares investigadores de la conducta
infantil entienden, relacién madre-infante,
describiendo que esta relacién ofrece el
andamiaje funcional para las relaciones
subsecuentes que el nifio desarrollard en
su vida. Los cientificos consideran que el
factor mds importante en la creacién del
apego, es el contacto fisico positivo ya
que estas actividades causan respuestas
neuroquimicas especificas en el cerebro
que llevan a la organizacién normal de
los sistemas cerebrales responsables del
apego. En la“Figura 2" se muestran datos
correspondientes al muestreo.

El vinculo especial que se forma en-
tre madre-infante o cuidador primario-
infante tiene varios elementos claves:

* Es una relacién emocional perdu-
rable con una persona en especifico.

* Dicha relacién produce seguridad,
sosiego, consuelo, agrado y placer.

* La pérdida o la amenaza de pér
dida de la persona, evoca una intensa
ansiedad.

El efecto de habituacidn o aclimata-
cién es muy importante, y hace que la
incidencia sea distinta para la tripulacién



Figura 3. Personas mareadas en funcién del rol realizado
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que para los pasajeros o gue en una
travesfa larga, poco habitual en la actua-
lidad, los pasajeros lleguen a acostum-
brarse a los movimientos del buque. Tal
como explica Ricard Rodriguez-Martos
[14], para la seleccidn de las tripulacio-
nes es muy importante la capacidad
de no marearse de los éstos. De esta
manera, D. Arnautovic [2] en su Psycho-
logical Selection of Applicants for Nautical
Schools cita que el soviético B. Burov ba-
saba la seleccidn de la tripulacion en las
capacidades de adaptacién a las con-
diciones del barco, mientras que . lljin
daba mds importancia a la resistencia a
factores fisicos como el mareo.

Es probable que el mareo afecte en
mayor medida al pasaje embarcado en
buques de placer que a tripulantes, que
estdn acostumbrados a los movimientos
de las embarcaciones. Los pasajeros que
estdn a bordo por necesidad de trans-
porte se encuentran afectados por esta
molestia en menor medida que los em-
barcados en cruceros, pero més afecta-
dos que los tripulantes, debido a que sf
bien no estdn preparados para la vida a
bordo, si suelen ser personas acostum-
bradas a navegar, y ademds los trayectos
en buques de pasaje suelen ser de poca
duracion y es posible que ni siquiera
lleguen a incomodarse porgue ya han
concluido el vigje. Los datos obtenidos
en las encuestas realizadas se pueden
observar en la comprensible (Figura 3).

Las investigaciones sobre el mareo
se suelen reducir a los cruceros, ya
que en éstos son en donde ocurre
mayor proporcién de fastidio, ademds
de ser los mds cuantiosos en pérdida
de ganancia que supone un pasajero
que no puede salir del camarote y que
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se ve imposibilitado para ejercitar el
gasto al que la Compafifa le induce.
Las nduseas y vémitos ciclicos son
caracteristicos en los encuestados.
Pueden estar precedidos de bostezos,
hiperventilacion, salivacion, palidez, su-
dacién fria abundante y somnolencia.
Puede presentarse aerofagia, vértigo,
cefalea, malestar general y fatiga. Cuan-
do aparecen las nduseas, el paciente se
encuentra débil y es incapaz de con-
centrarse. Con la exposicién prolonga-
da al movimiento, el paciente se puede
adaptar y recuperar el bienestar No
obstante, los sintomas pueden volver a
aparecer si aumenta el movimiento o
se reanuda tras una parada breve. La ci-
netosis prolongada con vémitos puede

provocar hipotensién arterial, deshidra-
tacidén, inanicién y depresion. La cinetosis
puede ser una complicacidn grave en
pacientes con otras enfermedades.

El estar cansado y tenso aumenta la
vulnerabilidad frente al problema. Es
posible que las sensaciones del ma-
lestar tengan un cardcter personal y
psicoldgico. Algunas personas sienten
el mareo mds que otras en la misma
situacién. El concepto de hombre dual
con cuerpo y mente, donde el indivi-
duo es considerado como una unidad
psicosomdtica, define las emociones
que desencadenan alteraciones cor
porales, mecanismos descritos desde
el punto de vista fisioldgico. Actual-
mente la relacién entre psique y soma
puede ser tomada desde perspectivas
desiguales. La primera, que compete
mas a la neurologfa, se refiere a las
enfermedades que ejercen una accién
directa o indirecta a través de estados
tdxicos sobre el cerebro. La segunda es
la reaccién a la pérdida de salud, con-
cretamente, el estado psicoldgico con-
secuencia de la enfermedad médica y
entra mds en el campo de la psiquiatria.
La tercera serfa aquella donde la enfer-
medad es consecuencia total o parcial
de la percepcidn, y es la perspectiva
asumida desde la medicina psicoso-
madtica actual. Ha habido personas que

Figura 4. Sintomas de mareos en los pasajeros, respecto del total de mareados
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Figura 5. Porcentaje de los encuestados mareados en funcion de su actitud

Predispuestos a marearse

No pensaban en el mareo - 9%

0

han conseguido mentalizarse y evitar
indisposiciones. En cualquier caso, pa-
rece recomendable no pensar en ello,
intentando concentrar el pensamiento
en situaciones agradables. Existen tera-
pias de acostumbramiento al mareo a
base de enfrentarse a los mismos e ir
domindndolos poco a poco.

La edad de las personas es muy im-
portante y decisiva a la hora de hacer
un estudio sobre el mareo. El Sea Sic-
kness cinético raramente afecta a los
nifos pequefos, pero a partir de los
dos afios de edad la sensibilidad a éste
aumenta sustancialmente. A partir de
los doce afios la sensibilidad vuelve
a disminuir, aunque algunos adultos
siguen sufriendo este problema a lo
largo de su vida. Los adultos suelen
experimentar mds susceptibilidad al
cinético. A menor edad hay una ma-
yor probabilidad de mareo, como es
bien conocido por los padres. Pero
es cierto que a los nifios se les debe
dejar a su aire, ya que instintivamente,
cogen las posturas mds convenientes.
Sin embargo, los recién nacidos y los
nifos de hasta los dos afos aproxima-
damente no sufren este problema. A
partir de esa edad va aumentando la
sensibilidad y los nifios se suelen ma-
rear mas que los adultos. En los adul-
tos va reduciéndose el problema y en
las personas mayores vuelve a incre-
mentarse.

Las personas que se marearon, ha-
biendo visto anteriormente a otras
personas mareadas, con respecto al
total de mareados, fueron setenta y
tres. Un hecho bastante singular en
la encuesta es que la mayorfa de los
mareados nunca fueron los primeros
en hacerlo, aseguran que existian mas
mareados antes de que ellos sufrieran
los efectos del movimiento del barco.
La mayoria opinaba que de no haber
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visto a otras personas mareadas, ellos
no se hubieran mareado. La visién de
otras personas mareadas, contagio psi-
coldgico, es un punto poco estudiado,
pero que parece de vital importancia.
Aunque es un factor dependiente de
la persona encuestada, se puede decir
que el ser humano es un ser social y
como tal siempre hay un factor mental
que puede inclinar la balanza hacia un
lado o hacia otro.

El noventa y uno por ciento de las
personas predispuestas a marearse
terminaron maredndose; mientras
que solo el nueve por ciento de las
personas que no habfan pensado en
marearse, acabaron maredndose.

Con la sentencia de predispuestos a
marearse se quiere hacer referencia a
aquellas personas que estan continua-
mente pensando que se van a marear,
adoptando una actitud pasiva, hablan-
do continuamente del fastidio, estando
pendiente de él. Este tipo de personas,
predispuestas a marearse, suele vigilar
las sensaciones que van teniendo para
ver si se estdn mareando o no. No hay
que adoptar una actitud pasiva. Una
vez embarcado hay que hacer lo po-
sible para estar continuamente activo
y sin parar de hacer cosas. El entrete-
nimiento y actividad continua evitan en
gran medida el malestar.

Hay que reposar bien antes de sa-
lir de viaje, ya que si el cuerpo estd en
buenas condiciones es mds capaz de
adaptarse al movimiento. Se debe in-
tentar dormir bien la noche anterior al
viaje para que el cuerpo no se encuen-
tre cansado.

La posicidn, y en cierto modo la
actividad, del individuo es un pardme-
tro fundamental del mareo. Tomando
como base la posicién de pie, y te-
niendo en cuenta la encuesta, si la per-
sona permanece tumbada, en posicién

prono, se marearda menos Y, segin los
marineros, mas si estd agachada con la
cabeza hacia abajo.

El porcentaje de los encuestados
que se marearon en funcién de su
posicidon durante la navegacién fue
del noventa y seis por ciento para
los que estaban de pie y solo el cua-
tro por ciento para los que estaban
tumbados. Parece que lo mejor es la
posicidn en decubito supino o semirre-
costado con la cabeza bien apoyada.
Se deberfa evitar la lectura. Mantener
la visidn, con un dngulo de cuarenta
y cinco grados por encima del hori-
zonte, reduce la susceptibilidad. Segun
comentan los encuestados, les es Util
evitar mirar la mar u otros objetos en
movimiento. Cuando se viaja, si uno se
siente mareado, se puede separar la
vista del exterior y mirar algin punto
concreto del interior del buque. Esta
técnica permite que la mente v la vista
se coordinen evitando el vahido.

Es importante un camarote bien
ventilado, asi como salir a la cubierta
para respirar aire fresco. Si es en cru-
cero se debe intentar evitar moverse
por el buque. Las personas encuesta-
das que se movian frecuentemente
durante un viaje, y no era por cuestién
de trabajo, empeoraban su situacién.
Es mejor quedarse sentados y tran-
quilos.

Entre los encuestados destaca el
hecho de que lo que mids les perju-
dicaba eran los movimientos bruscos.
A veces, cuando se realizan movi-
mientos muy bruscos, levantdndonos
o inclindndonos, sentimos un pequefio




vahido. Es mejor acostumbrarse a rea-
lizar movimientos mds tranquilos para
evitarlos.

Luego se puede llegar a la conclu-
sién de que es mejor concentrarse en
un punto determinado del interior de
la embarcacion, y a ser posible que no
haya nadie delante sufriendo los efec-
tos de lo que se trata de evitar.

El porcentaje de afectados que
aluden a las condiciones ambientales,
tales como la temperatura, el olor o
el campo de visién, fue del cuarenta
y seis por ciento. Las deficientes con-
diciones del ambiente, temperatura,
olor y campo de visién, afectan a la
cantidad de damnificados que se pro-
ducen en un buque.

Durante este articulo se expone
que la causa del mareo se debe en
primer lugar a la estimulacion excesiva
del aparato vestibular por el movimien-
to. Pero como la susceptibilidad indi-
vidual es muy variable, los estimulos
visuales y la mala ventilacién, humos,
mondxido de carbono, vapor; pueden
desencadenarlo.

Con relacién a la temperatura hay
que decir que es conveniente no abri-
garse demasiado ni llevar la calefac-
cién muy alta. La sensacién de calor
aumenta las posibilidades de sentir
desvanecimientos y sincopes.

Segin los encuestados, el meterse
en lugares cerrados, cabinas, les in-
crementaba el inconveniente. Si por
necesidad, requerfan entrar en com-
partimentos para alguna labor, lo ha-
cian durante el menor tiempo posible,
ya que lo pasaban realmente mal. Se
debe buscar algiin lugar para tomar un
poco el aire.

Este es uno de los apartados mds
interesantes de la muestra y muy clari-
ficador de cémo se puede establecer
una conexion entre el arqueo del bu-
que y el porcentaje de mareo a bordo.
Es dificil poder asegurar que, debido al
desplazamiento, en un buque petrole-
ro de cien mil toneladas, la gente se
marea en menor medida, que en un
buque de pasaje de tres mil toneladas,
pues influyen otros pardmetros, como
son la tripulacién y que mientras que
en un bugque mercante, el personal
embarcado es profesional en un ferry
la mayorfa son pasajeros. Aun asi se

puede asegurar que un factor decisivo
es el desplazamiento por el propio di-
sefio del buque, sus formas mads llenas,
su larga eslora y reducida velocidad,
ademds de su coeficiente de bloque
cercano a la unidad. El desplazamiento
es un factor decisivo, ya que para una
mar que provoque un sesenta y cinco
por ciento de mareados, en un buque
de trescientas toneladas, descenderd a
un veinte por ciento en uno con trein-
ta mil toneladas.

En los barcos las aceleraciones son
mayores en proa que en popa. En bu-
ques grandes predominan los movi-
mientos de arfada y cabeceo mientras
que en los buques pequefios son los
de cabeceo y balance los que mds hay
que considerar.

Conclusion

Este articulo presenta un compendio
de los conceptos mds importantes so-
bre el mareo, asi como consejos para
disminuir los efectos de éste. En cuanto
a los elementos influyentes en él, hay
varios; los alimentos y bebidas consumi-
das, la temperatura, los olores, el estado
fisioldgico. Pero el factor fundamental es
la aceleracion oscilatoria en sentido ver-
tical que aparece en el buque.

Para concluir mencionar que existen
unos criterios bdsicos de disefio para
evitar en lo posible el mareo, como
es situar los compartimentos habita-
dos lo mas cerca posible del centro
de gravedad y alinear los asientos con
crujfa mirando hacia la proa. Se puede
dotar a las personas con espacios o
zonas de maxima luz y ventilacién po-
sible, disminuyendo lo que se puedan
los olores fuertes, el calor, los ruidos
y las vibraciones. Es importante el
disefio de los elementos para dismi-
nuir el movimiento, tanto fijos, quillas
de balance, astillas; como mdviles, por
ejemplo hélices.

La optimizacién del comportamien-
to en la mar de un buque (y por ende
la disminucion del mareo) y mejora
del confort a bordo, pasa por cono-
cer una buena descripcién estadistica
climatoldgica de la zona de operacién,
la realizacion de ensayos previos con
modelos a escala en un canal con ge-
neracion de oleaje y la aplicacién de
un criterio operativo. Para lograrlo se
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deberdn tener en cuenta diferentes
factores, empezando por el disefio de
las formas y de su interior. Aunque no
se puede generalizar, ya que depende-
rd del tipo de barco, para buques de
pasaje rdpidos se recomienda estudiar
las formas de proa en V, que produci-
ran movimientos de menor amplitud,
alto coeficiente de la flotacién, popas
de espejo, menor calado, mayor manga
y altura metacéntrica que proporcio-
ne el conveniente periodo natural. 1
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